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Radius Reiserad: 

Für Extra-Touren 
Klein und fein - unter Insidern ist »Radius« 

ein Begriff für hochwertige Rahmen und Räder. RADL­
magazin testete ein Reiserad der Münsteraner 

Stahlroß-Schmiede. Im Langstreckeneinsatz mußte 
das 2.500-Mark-Modell seine Talente beweisen. 

R 
eisen kann man mit 
jedem Rad, logo. 
Was aber - einmal 
andersherum ge­

fragt - macht denn nun ein 
Velo zum »Reiserad«? Beson­
dere Qualitäten natürlich, 
nimmt man etwa sogenannte 
Reiselimousinen zum 
Maßstab, die häufige wie lan­
ge Fahrten sicherer und an­
genehmer gestalten sollen: 
Gutmütiges Fahrwerk, kräftig 
zupackende Bremsen, viel 
Platz fürs Gepäck, erstklas­
sige Ausstattung und eine bis 
ins Detail einwandfreie Verar­
beitung. Hohe Anforderun­
gen also, denen sich das von 
der Firma Radius in Münster 
zur Verfügung gestellte Reise­
rad in einem harten Praxis­
test stellen mußte: Hunderte 
von Kilometern auf den 
Kopfsteinpflaster-übersäten 
DDR-Straßen, beladen mit 
50 Pfund Gepäck - vom.90-
Kilo-Piloten mal ganz zu 
schweigen ... 

Vor den praktischen Er­
fahrungswerten allerdings 
erst einmal ein Ausflug in 
theoretisch-technische Ge­
filde. Kernstück des immer­
hin 2.500 DM teuren Gerätes 
ist der knallrote Rahmen, der 
auch in einer Damenversion 
zu haben ist. Wolfgang Haas, 
fahrradbesessener Diplom­
Ingenieur aus Rosenheim, 
hat ihn entwickelt und lang­
jährige Erfahrungen in seine 
Konstruktion einfließen las­
sen. Die wichtigste Forderung 
natürlich, ganz besonders an 
einen Reiserahmen, ist Stabi­
lität. Der Rohrverbund sollte 
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auch unter ungünstigsten Be­
dingungen, mit vollbepackter 
Fuhre und »Fullspeed« 
bergab etwa, nicht zum »Flat­
tern« neigen. 

Deshalb protzt der von Ra­
dius gefertigte Rahmen mit -
im Vergleich zu normalen 
Modellen - überdimensio­
niertem Rohrmaterial. Auf 
satte 31, 7 mm im Durchmes­
ser kommen Unter- und 
Oberrohr, genau 28,6 mm 
mißt das Sattelrohr. Damit 
das so erreichte Mehr an Fe­
stigkeit nicht auch ein überdi­
mepsionales Mehr an Ge­
wicht nach sich zieht, verfü­
gen die Rohre über eine rela­
tiv geringe Wandstärke von 
nur 0,8 mm. Hochwertiges 
Chrom-Molybdän-Material 
aus dem Hause Mannes-

Reichlich 

dimensionierte 

Rahmenrohre 

mann verdaut solches pro­
blemlos. Diese Legierung 
nämlich schlägt dickeres, ein­
faches Stahlrohr in punkto 
Festigkeit, Elastizität, Ge­
wicht - und natürlich im 
Preis. 

Die Firma Radius übrigens 
verwendet das gleiche Mate­
rial für ihre eigentliche Do­
mäne, die Liegeradfertigung 
- ohne jemals mit Kunden­
Reklamationen konfrontiert
gewesen zu sein. Haas aller­
dings erhöht die Steifigkeit
seines Fahrgestells durch ei­
ne weitere, noch augenfälli­
gere Maßnahme: Die Hinter-

baustreben - die Rohre also, 
die von den Aufnahmen der 
Hinterachse normalerweise 
am oberen Ende des Sattel­
rohres enden - führt er am 
Sattelrohr vorbei weiter bis 
zum Oberrohr. So entsteht 
ein Doppel-Dreieck, das den 
Rahmen zusätzlich versteift. 

Nicht nur die Materialgüte 
indes, auch die Geometrie 
hat ein gewichtiges Wort mit­
zureden bei der Schaffung 
von Fahr-Stabilität. Ins Auge 
fällt der gegenüber Rennrä­
dern erheblich längere Rad­
stand - hier 105,8 cm bei ei­
ner Rahmenhöhe von 61 cm 
-, der sicherem Geradeaus­
lauf zugute kommt. Ein flotter 
Flitzer dagegen wäre bei 
identischer Höhe gut 5 cm 
kürzer. Zustande kommt dies 
durch eine Summe zusam­
menhängender Maßnah­
men: Etwa aufgrund nicht 
ganz so steil (immer im Ver­
gleich zum Rennrad gesehen) 
stehender Sitz- und Steuer­
rohre - damit fällt übrigens 
auch die Sitzposition nicht 
ganz so sportlich-gestreckt 
aus -, eines längeren Ober­
rohrs, Vorder- und Hinter­
baus sowie einer weiter vor­
gebogenen Gabel. Allzulang 
allerdings darf der Rahmen 
auch nicht werden, sonst lei­
det womöglich die Wendig­
keit des Rades. 

Makellos auch die Verar­
beitung des Rahmens. Das 
Fertigungs-Finish überzeugt, 
insbesondere die schlagfeste, 
elektrosta.tisch aufgetragene 
Pulverbeschichtung. Durch­
dachte Details zudem verra­
ten den kundigen Konstruk­
teur: Die Führung des hinte­
ren Bremszuges durch das 
Sattelrohr vermeidet den 
sonst üblichen weiten Bogen 
und damit Bremskraft-Ein-

Schlicht und 

ohne Schnörkel - das 

Radius-Reiserad 

weiß optisch wie tech­

nisch zu gefallen. 

bußen. Anlötteile für Ge­
päckträger-, Schutzblech­
und Flaschenhalter-Befesti­
gung sowie die Führung der 
Brems- und Schaltzüge sor­
gen für sicheren Halt. Auf 
diese Weise kommen un­
schöne, am Lack schabende 
Schellen erst gar nicht zum 
Einsatz. Auf der Kettenstrebe 
angebrachte Ersatzspeichen 
schützen vor Beschädigun­
gen durch die auf Holperwe­
gen schlackernde Kette. 

Da Käufer eines Reisera­
des meist über sehr individu­
elle Vorstellungen verfügen, 
ist die Ausstattung unseres 
Testmodelles variabel. Im 
Normalfall bestellt der Händ­
ler den Rahmen bei Radius in 
Münster (PLZ-Gebiete 1 bis 
6) oder Haas in Rosenheim
(PLZ-Gebiete 7 und 8) und
komplettiert ihn dann ganz



nach Kundenwunsch. Kauf­
interessenten jedoch, die an 
der kaum zu überschauenden 
Produktpalette und dem 
bisweilen nebulösen Fachchi­
nesisch der Verkäufer ver­
zweifeln, empfiehlt sich ein 
Besuch bei der nächstgelege­
nen Ortsgruppe des Allge­
meinen Deutschen Fahr­
rad-Clubs. Dort trifft man 
Gleichgesinnte, Info-Materi­
al gibt's ebenfalls. Zudem ver­
anstaltet der ADFC spezielle 
Reiserad-Seminare, die die 
komplette Thematik abdek­
ken - von der Touren-Pla­
nung über Ausrüstung bis hin 
zu Technik-Themen. 

Die Qualität der Ausstat­
tung unseres Testrades (Her­
stellernamen und Produktbe­
zeichnungen finden Sie auf 
Seite 30) entspricht dem 
Rahmen: Super-stabile Ge-

päckträger etwa (Was nützt 
auch ein Klasse-Rahmen, 
wenn vollgepackte, schwach 
dimensionierte Träger das 
Rad in Schwingungen verset­
zen?), hinten eine Radius­
Eigenproduktion aus 10-

Die Gepäck­

träger halten auch 

große Lasten aus 

mm-Mannesmann-Rohren.
Die vorderen, 8 mm starken
Aluminium-Taschenhalter
übrigens sind mit Bedacht so
niedrig plaziert. Der daraus
resultierende tiefe Schwer­
punkt hält störende Einflüsse
auf die Lenkung möglichst
gering.

Sogenannte »Cantile-
ver«-Bremsen bringen Stahl­
roß und Reiter sicher zum 

Stehen. Dieser Stopper-Typ 
stammt eigentlich aus dem 
Cross-Radsport bzw. der 
Mountain Bike-Szene und 
übertrifft gängige Felgen­
bremsen in der Bremswir­
kung. Cantilever-Greifer 
nämlich werden direkt an die 
Gabel bzw. die Hinterbau­
streben montiert. Verwin­
dungsfreudige und deshalb 
Bremskraft schluckende 
lange Schenkel konventio­
neller Felgenbremsen entfal­
len auf diese Weise. Außer­
dem läßt dieses Bauprinzip 
Schmutz sich nicht so schnell 
zwischen Reifen, Schutzblech 
und Bremsen festsetzen. 

Naben mit Achsen aus 
hochwertigem Chrom-Mo­
lybdän-Stahl trotzen auch 
hohen Belastungen. Gekap­
selte Rillenkugellager ver­
sprechen Leichtlauf auf Dau-
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er, Dichtungen zudem verhin­
dern das Eindringen von 
Schmutz und Wasser. Sieben 
Ritzel hinten, kombiniert mit 
einem Tretlager mit drei Ket­
tenblättern vorn, ergeben 
summa summarum 21 Gän­
ge. Genug für jede Radei-Ge­
legenheit. Schnelle, präzise 
Gangwahl ermöglicht das 
Schaltwerk hinten. Es wird 
per Raster-Hebel bedient, der 
die Kette und das jeweilige 
gewünschte Ritzel synchro­
nisiert. Dem Umwerfer, er be­
wegt die Kette vorn von Ket­
tenblatt zu Kettenblatt, fehlt 
eine solche Raster-Hilfe (Wei­
tere Erläuterungen dazu un­
ter dem Punkt Bedienung). 

Bruchfeste, leichte Kunst­
stoff-Schutzbleche, ein am 
Hinterbau angebrachter Sei­
tenständer ( durch seine Posi­
tion steht das Rad auch voll­
bepackt sicher) und die lei­
stungsfähige Lichtanlage 
(Halogen-Scheinwerfer, 
Rücklicht in einen Reflektor 
integriert) sichern Alltags­
tauglichkeit. Der Rollen-Dy­
namo übrigens sitzt hinter 
dem Tretlager. Auf diese Wei­
se läuft der Lichtgenerator 
auf dem Reifenprofil und ver­
schleißt nicht die empfindli­
chere Seitenwand. 

Stabilität pur - selbst auf 
schnellen Abfahrten mit zum 
Teil über 60 km/h auf dem 
Tacho blieb der Geradeaus­
lauf tadellos - daran ver­
mochte auch die Gepäck-Be­
lastung nichts zu ändern. 
Nicht einmal mutwillige Rüt­
telbewegungen verführten 
das Velo dazu, Schwingun­
gen auf- und auszubauen. 
Mangelnde Wendigkeit ist 
ebenfalls nicht zu beklagen. 
Auch um enge Ecken läßt 
sich das Edel-Mobil gut 
schwenken, ohne daß viel­
leicht das Gefühl aufkommt, 
einen Schwertransporter zu 
bewegen. 

Erkauft werden diese tou­
renfreundlichen Fahreigen­
schaften mit einer guten Por­
tion Härte. Ohne Reise-Bai' 

4/1990 RADL 29 



FAHRRAD-TEST 

TECHNIK-INFO: 
Rahmen: 

Chrom-Molybdän-Stahl 
von Mannesmann, Typ 

25Crmo4; erhältlich in den 
Größen 50/ 53/ 56,5/ 58/ 
61/ 63 und 66 Zentimeter 
Lenker/Vorbau: 
Modolo Q-Even 
Steuersatz/Sattelstütze: 
Primax 
Bremsen: 
Weinmann-Cantilever 
Bremsgriffe: 

Modolo, Aero-Version 
Kurbeisatz: 
Specialized, Kettenblätter 
50-46-30 Zähne
Innenlager:
Edco Competition
Pedale:

Specialized
Fußhaken/Riemen:
Christophe, Plastik/Nylon
Schaltung:

Sachs New Success Touring
Aris
Kette:

Sachs-Sedisport
Zahnkranz:

Sachs New Success Aris,
13-15-17-19-21-23-26
Zähne
Naben:

Sachs New Success
Felgen:
Alesa 9017
Reifen:
IRC Tandem
Sattel:

Brooks Champion
Gepäckträger vom:
Blackburn
Gepäckträger hinten:
Tubus Cargo
Schutzbleche:

SKS, Kunststoff
Scheinwerfer:

Elio-Halogen
Rücklicht:
Bumm
Dynamo:
Soubitez, Rollendynamo
Ständer:

Esge
Preis: ca. 2.500 Mark
Vertrieb: Radius, Münster;
Haas, Rosenheim
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last kann von Dämpfungsei­
genschaften des Rahmens 
kaum die Rede sein. Stöße 
gehen, von Reifen, Spei(::hen 
und Sattel nur wenig abge­
mildert, durch bis zum Pilo­
ten. Abhilfe schaffen da nur 
die Verwendung breiterer 
Pneus (max. 37 mm) und Va­
riation des Luftdrucks. Bela­
den jedoch verbessert sich 
die Dämpfung merklich. 
Unebenheiten werden jetzt 
zwar nicht plattgebügelt, der 
Stoßwirkung aber ist eindeu­
tig die Spitze genommen. 

Wer Naturstraßen bevor­
zugt und auch Geländeabste­
cher einplant, sollte auf grob 
profilierte Pneus zurückgrei­
fen. Die montierte Bereifung 
dagegen stößt auf tiefem Un­
tergrund schnell an ihre Trak­
tions-Grenzen. 

Das mit einem Rennlenker 
ausgerüstete Reiserad zwingt 
zu einer (leicht) geneigten 
Haltung, die vielen unbe­
quem vorkommen mag. 
Nach entsprechender Um-
gewöhnungszeit allerdings · 
verspricht diese Position Vor­
teile: Bei Gegenwind hängt 
man nicht wie ein Segel im 
Wind, dazu erlaubt der Renn­
lenker verschiedene Griff-

Sieben (Ritzel) auf 

einen Streich - nicht 
nur der Zahnkranz, 
auch Naben, Schaltung 
und Kette sind 
von Fichte( & Sachs_ 

möglichkeiten. So lassen sich 
auch lange Etappen mühelo­
ser bewältigen. 

Den Griff-Komfort soll 
auch die spezielle Formung 
des Steuerrohrs erhöhen hel­
fen. Der Lenker nämlich voll­
führt im unteren Bereich kei­
ne Kurve, stattdessen kom­
men gerade geformte Berei­
che dort der Hand-Haltung 
entgegen. Die aber stört vor 
allem das dünne Lenker­
band. Besser sind Kork­
Lenkerband (Hersteller: Ci­
nelli) oder Schaumüberzüge 
(Marke: Grab-an). 

Mehrere Griff­

Positionen dank 

Rennlenker 

Der gefederte Ledersattel 
verlangte einige Einsitz-Zeit, 
um sich der Anatomie des 
Besetzers anzupassen. Dann 
aber vermochte der Natur­
Sessel sein Komfort-Plus aus­
zuspielen, selbst stunden­
lange Touren ließen sich an­
genehm bewältigen. Letztlich 
jedoch bleibt die Wahl des 
Sattels und der Vorbau-Len­
ker-Kombination den jewei­
ligen Bedürfnissen des Käu-

Detail-Perfektion: 
Die Anbringung des Ge­

päckträgers und 
die Führung des Brems­
zuges überzeugen_ 

fers überlassen - die aber kri­
stallisieren sich oft erst nach 
entsprechenden Negativ-Er­
fahrungen heraus. Trotzdem 
eine Empfehlung: Wer lieber 
etwas aufrechter sitzt, sollte 
einen nach oben gewinkelten 
Mountain Bike-Vorbau wäh­
len. Der Lenker steigt um ei­
nige Zentimeter und ermög­
licht somit einen angenehme­
ren Kompromiß zwischen 
Windschlüpfrigkeit und be­
quemer Haltung. Zusätzlich 
nimmt ein solcher Vorbau 
auch den vorderen Bremszug 
auf und ersetzt so das weiche, 
Bremskraft zehrende Wider­
lager am Steuersatz. 

Einwandfrei funktionieren 
die Bremsen. Dosierbarkeit 
und Wirkung der Cantilevers 
bieten keinen Anlaß zu Kritik. 
Die Griffe allerdings schon: 
Nach hinten gebogene Spit­
zen der Bremsgriff-Bandagen 
drücken gegen die Hände. 
Ebenso nervte die - im 
Grunde vernünftige - Posi­
tion der hinteren Cantilever­
Bremsen. Die nämlich sitzen 
vor statt hinter den Hinter­
baustreben, um Gepäckta­
schen nicht im Wege zu ste­
hen. Auf großem Fuß leben­
de Radler allerdings - so der 

Halogen-Licht 
(Fabrikat Elio) und 

Cantilever-Bremsen 
von Weinmann dienen 
der Fahrsicherheit. 



Autor mit Schuhgröße 46 -
stoßen regelmäßig mit der 
Hacke an. Deshalb empfiehlt 
sich der Rückgriff auf Pro­
dukte des japanischen Her­
stellers Suntour - die ragen 
nicht so weit nach außen. 

Ein Lob hat sich das 
Schaltensemble verdient. 
Das Zusammenspiel von 
7fach-Kranz, Kette, Schalt­
werk und dem rastenden He­
bel klappt reibungslos. Nur 
unter Last läßt sich manch­
mal ein Krachen vernehmen. 
Dank der Rasterung wird je­
der Schaltvorgang zum Kin­
derspiel. Der Umwerfer bietet 
zwar keinen Raster-Komfort, 
mit etwas Übung aber trans­
portiert er die Kette zuverläs­
sig auf das gewünschte Ket­
tenblatt. In der Praxis verur­
sacht allein das Treffen des 
mittleren Kettenrades Proble­
me. Um den Antriebsstrang 
auf die äußeren Blätter zu be­
wegen, drückt man den lin­
ken Hebel einfach bis zum 
oberen bzw. unteren An­
schlag. Spezielle Mountain 
Bike-Daumenschalter aller­
dings rastern auch den Um­
werfer. Nachteil: Sie harmo­
nieren nicht mit einem Renn­
lenker. 

Ein Kettenschutz 

fehlt, ansonsten aber 

stimmt die Antriebsein­

heit (Dreifach-Tretlager 

und Touring-Pedale)_ 

Kongenial ist die Zusam­
menstellung der Tretkurbeln 
und des - übrigens dreifach 
gelagerten und gut gedichte­
ten - Innenlagers. Der Kur-

Gute Wahl 

von Tretkurbeln 

und Innenlager 

belsatz mit den drei Ketten­
blättern nämlich ist so kom­
pakt, daß er auf ·eine Achse 
paßt, die eigentlich nur für 
Tretlager mit zwei Kettenblät­
tern vorgesehen ist. Die kür­
zere Achse nun senkt die La­
ger-Belastung, da der He­
belarm ebenfalls kürzer ist. 
Außerdem reduzieren sich 
die seitlichen Bewegungen 
der Kettenblätter auf ein ab­
solutes Minimum. Ergebnis: 
Der Umwerfer muß seltener 
nachjustiert werden. 

Zu verbessern indes ist die 
Position der analog zum 
Rennrad am Unterrohr mon­
tierten Schaltgriffe. Zum 
Schalten muß die Hand den 
Lenker verlassen, ein Unsi­
cherheitsfaktor gerade bei 
unebenem Untergrund. Ge­
eigneter sind Schaltgriffe, die 
in die Lenkerenden montiert 

werden. Ihr Nachteil: Sie sind 
sturzgefährdet. 

Immerhin 21 Gänge bietet 
das Haas-Radius-Reiserad, 
für Laien eine schier unglaub­
liche Zahl. In der Praxis aller­
dings fallen davon einige 
weg. Überschneidungen 
(30/17 entspricht 46/26, 
30/15 - 46/23, 46/21 -
50/23 und 46/19 - 50/21) 
sowie Paarungen mit zu 
schräger Kettenlinie (26/13, 
26/15, 46/26, 50/26 und 
50/23) lassen 15 wirklich 
nutzbare Gangstufen übrig. 
Sind die denn nun wirklich 
notwendig zum Radfahren? 
Notwendig nicht, aber eine 
Erleichterung. Der breite und 
gleichzeitig fein abgestufte 
Übersetzungsbereich näm­
lich macht eine feinere und 
damit effizientere Anpassung 
der Kreislauf/Muskel-Lei­
stung an die Topographie 
möglich. Medizinisch gese­
hen ist es nämlich sinnvoll, 
nicht zu schwere Gänge zu 
wählen und eine hohe Tritt­
frequenz zu halten, um Mus­
keln, Sehnen und Gelenke zu 
schonen. Eine umfangreiche 
Übersetzung unterstützt die­
ses Ansinnen - gerade auf 
welligem bis steilem Terrain. 

Die Montage des 

Ständers am Hinterbau 

verleiht dem Velo 

auch im beladenen 

Zustand genug Stand­

festigkeit. 
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Die am Testrad gewählte 
Übersetzung allerdings sollte 
im unteren Bereich modifi­
ziert werden, um steilen An­
stiegen besser gewappnet zu 
sein. Statt 30/26 - das sind 
etwa 2,50 Meter pro Kurbei­
umdrehung - sollten minde­
stens 30/30 (2,16 Meter), 
besser noch 26/30 ( 1,87 Me­
ter) gewählt werden. 

Das Haas-Radius-Reise­
rad wendet sich an sportlich­
engagierte Alltags-Radler, die 
hochwertige Technik und 
durchdachte Details zu schät­
zen wissen und sich auch vor

Tagesetappen von 100 Ki­
lometern und mehr nicht 
scheuen. Ihnen wird vor al­
lem der extrem stabile, auf­
wendig und sauber verarbei­
tete Rahmen gefallen. 

Unbeeindruckt von den 
Test-Strapazen zeigte sich 
auch die übrige Ausstattung, 
einzig einen losgeschüttelten 
Steuersatz vermerkt das Test­
tagebuch. Die angesproche­
nen Kritikpunkte lassen sich 
- da die Ausstattung Kun­
denwünschen folgt - schnell
beseitigen. Ein Problem aller­
dings bleibt: Etwa 2.500
Mark sollte einem der Spaß
schon wert sein.
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Dawes Galaxy 

Fahrverhalten 
Lenkverhalten 

Laufruhe 

Manövrierfllhigkeit 
41 

Fahrkomfort 
Sitzposition 

5 
Lenkerfonn u. Griffe 

8 

Dämpfung 
4 

Einstellmöglichkeiten 
31 

Komponenten 
Materialiualität

61 
Schmutzresistenz 

4 

Funktion der Schaltunl
91 

Funktion der Bremse 

Zubehör 
Lichtanlage 

0 
Gepäckträger 

■ ■ 41 
Komplenheit 
■ ll 
Zweckmäßigkeit u. Funktion 

■ s1 

Verarbeitung, Pflege u. Wartung 
Rahmen 

Lackierung 

Reparatur- u. Pflegefreundlichkeit 
5 

Einsatzzweck 
Stadt 

3,51 
Kurztouren (bis 50 km) 

8 
Langstrecken (ab 100 km) 

7 
leichtes Gelände 

4 
bei Wind und Wetter 

3 

Fazit: Ein zu teures Aus­
flugsrad, welches Pflege 
verlangt und nur mittel­
mäßige Fahreigenschaften 
bietet. Eine Lichtanlage 
muß nachträglich installiert 
werden. 
Preis: 1.645 Mark. 
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R
eynolds liefert die 
hochwertigen Roh­
re des gemufften 
Rahmens für das 

englische Damenreiserad. 
Leider ist versäumt worden, 
ihn sauber zu verlöten. Ge­
schlampt wurde auch am 
Sitzrohr: Der Klemmschlitz 
-läßt an seinem unteren Ende
eine spannungsmindernde
Rundung vermissen.

Positiv bemerkenswert die 
senkrechten hinteren Aus­
fall-Enden mit genau zur 
Radachse passendem paral­
lelem Abstand. Der Radaus­
bau sowie -einbau geht ohne 
Kraftakt und lästiges mittiges 
Ausrichten vonstatten. 

Die Schlagfestigkeit des 
Lacks ist gerade noch als gut 
einzustufen. Nach dem 18. 
Fall aus einem Meter Höhe 
hat sich die Stahlkugel bis zur 
Grundierung durchschlagen 
können. 

Wenig gefallen konnten 
die teilweise verbauten 
Schlitzschrauben, die rasch 
rostenden Unterlegscheiben 
sowie die rostende Sattelstüt­
zenklemmschraube. 

Zu loben sind die stabilen 
Alesa-Felgen und die leicht­
laufenden Vredestein Sprint­
Reifen. Gefallen kann auch 
die elegante und Verletzun­
gen vorbeugende Innenbe­
festigung der Schutzblech-

Dowes Goloxy: 
Flotter Flitzer 

An Fahrröder aus der ehemaligen Edel­
schmiede Dawes stellt man natürlich hohe Ansprüche. 

Ästhetischen Anforderungen wird das 
schicke Galaxy leicht gerecht. Überraschungen erleb­

ten wir, als wir die technische Meßlatte anlegten. 

streben, jedoch sitzen die 
Kunststoffschützer zu nah am 
Reifen. Und ihre Befestigung 
am Rahmen mit langen 
Schrauben und Muttern hat 
an einem Velo jenseits von 
1.500 Mark nichts verloren. 

Einen Flaschenhalter 
sucht man vergebens, des­
gleichen Speichenreflekto­
ren und einen Gepäckspann­
gurt - Accessoires, die kei­
nem Langstreckentourer feh­
len sollten. 

Der Rennlenker, bei Reise­
radlern ob seiner vielfältigen 
Griffmöglichkeiten hoch im 
Kurs, ist mit Aerobremsgrif­
fen ausgestattet, die ein 
schnelles Entspannen der Zü­
ge für den Radausbau ermög­
lichen. 
Die Verlegung des hinteren 
Bremszuges spottet geradezu 
jeder Beschreibung. Geschal­
tet wird mit klassischen Un­
terrohr-Schalthebeln. Zum 
Schalten muß die Hand vom 

Lenker genommen werden. 
Übungssache, und auf Lang­
streckenfahrten akzeptabel; 
in der Stadt hingegen nicht 
das Optimale. 

Gewindeösen an den Ga­
belbeinen ermöglichen den 
festen Sitz eines nachträglich 
anzubauenden Low Riders. 
Vor der ersten Reise sollte 
aber noch der hintere Träger 
gegen ein weniger seitlich in­
stabiles Modell ausgetauscht 
werden. 

So hinterläßt das nur 13 
Kilogramm (mit der nach­
träglich angebauten Lichtan­
lage) wiegende Dawes Da­
menrad insgesamt einen · 
schlechten Eindruck: Für 
1.645 Mark sollte mehr als ei­
ne Luftpumpe inklusive sein. 
Und ein Rad wird noch nicht 
zum Reiserad, indem man ein 
Dreifachkettenblatt ohne 
Kettenschutzscheibe, einen 
Hinterbauständer und einen 
Rennlenker montiert. 

Die elegante 

Erscheinung 

des Galaxy 

garantiert 

der Fahrerin 

stets einen 

gelungenen 

Auftritt. 
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Fazit: Ein Rad für Globe­
treter. Das Randonneur 
bietet alles, was ein gutes 
Reiserad auszeichnet. An 
die Zwitterform des Len­
kers müssen sich Einsteiger 
erst gewöhnen - ebenso 
an den Preis. 
Preis: 3.598 Mark. 
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Exklusivrad: Koga Miyata 

Randonneur Extra 
Koga war viele Jahre Trendsetter in 

Sachen Reiserad. Mit dem bekannten Namen 
des holländischen Fahrradproduzenten 

verbinden Reiseradler schon seit jeher gute 
Qualität und ebensolche Funktionalität. 

D
as exklusive Reise­
rad mit hochwerti­
gen Komponenten 
ist auf den Lang­

streckenfahrer zugeschnitten 
und erweckt schon beim er­
sten Hinschauen den Ein­
druck eines »fliegenden« Hol­
länders. Der Lenker, eine Mi­
schung aus 44 Zentimeter 
breitem Rennbügel und 65 
Zentimeter, breiter MTB­
Stange, wirkt wie ein Paar Se­
gelohren. Die Lenkstange 
bietet insgesamt vier Griff­
möglichkeiten, zwei davon 
ermöglichen das sichere Er­
reichen der Bremshebel: zum 
einen die klassische Rennlen­
kerhaltung mit Rennbrems­
hebeln, zum anderen eine 
breite MTB-Griffposition mit 
entsprechenden Auslegern 
der Bremshebel - letztere 
sind für kleine Hände aller­
dings weniger geeignet. 

Die Schalthebel sitzen wie­
derum rennradgemäß am 

Unterrohr, hier wäre auf­
grund des besonderen Lenk­
arrangements eine Anbrin­
gung am Lenker konsequen­
ter gewesen. Nicht nur op­
tisch, sondern auch praktisch 
ist das Lenker-Layout somit 
eine Gewöhnungssache. Wer 
darauf eingespielt ist, kann 
die Vorteile nutzen. 

Die leicht zu bedienende 
Schaltung gibt allerdings 
kaum Anlaß zu Klagen, selbst 
unter Pedalkraft lassen sich 
die Gänge sanft und präzise 
einlegen. Allerdings könnte 
die Übersetzung im kleinsten 
Gang (1 : 1) etwas kürzer aus­
fallen. 

Ansonsten ist das Rad 
komplett und mit guten bis 
sehr guten Teilen ausgestat­
tet. Naben, Steuersatz, Tret­
lager, Bremsanlage, Schalt­
werke und Sattelstütze em 
stammen der Deore XT­
Gruppe von Shimano. Die 
Rennbremsgriffe kommen 

aus der Exage-Motion-Fami­
lie, Schalthebel und Pedale 
stammen von den Shimano 
600 Ultegra-Komponenten. 

Überzeugen kann auch die 
Beleuchtungsanlage, mit An­
teil daran hat unter anderem 
der schon bei geringer Ge­
schwindigkeit volle Leistung 
liefernde Union-Walzendy­
namo mit eleganter Fernbe­
dienung vom Sitzrohr aus. 

Für die große Tour ist be­
stens vorgesorgt. Der hintere 
stabile Gepäckträger hält 
selbst labberige Packtaschen 
den Speichen fern. 

Die Pedale mit Haken 
sprechen den sportlich ambi­
tionierten Fahrer an, Turn­
schuhe sind als Schuhwerk 
aber ausreichend. 

Als besonderes Bonbon 
spendierte Koga dem Ran­
donneur eine geräumige Ny­
lonsatteltasche und ein ein­
gebautes Ringschloß. 

Der Rahmen und die ma­
kellose Lackierung zeugen 
von hoher Fertigungsqualität. 
Der ruhige Geradeauslauf 
und eine exakt ansprechende 
Lenkung bewirken sowohl 
bei hoher als auch niedriger 
Geschwindigkeit ein sicheres 
Fahrgefühl - ein hochwerti­
ges Fahrrad, das schon vom 
Preis her (3.598 Mark) an­
deutet, das es für den echten 
Freak gebaut wurde. 

Als traditio­

neller Her­

steller von 

Reiserädern 

präsentiert 

Koga Miyata 

das Randon­

neur Extra. 

Mit hochwer­

tigen Kompo­

nenten und 

komplettem 

Zubehör ist es 

genau das 

richtige Rad 

für den Lang­

streckenfreak. 
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Cannondale TlOOO: 
Fern, schnell, gut 

»Wir wollen der beste Fahrradhersteller der Welt
werden. Wir werden es schaffen«, verkündet Can­

nondale-Präsident Joseph Montgomery Kunden 
und Konkurrenz. Im RADL-Test zeigte das Reiserad 

Tl000, was hinter den markigen Worten steckt. 

die 

C
annondale, 
amerikanische 
Edelschmiede, 
gilt als Pionier auf 

dem Gebiet überdimensio­
nierter Rohrdurchmesser. 
Vor allem, was deren Ver­
marktung angeht, denn in fi­
ligrane Stahlrahmen verlieb­
te Rennradler taten sich an­
fangs doch recht schwer mit 
den wuchtigen Aluminium­
Boliden. Erst die innova­
tionsfreudigere Triathlon­
und Mountainbike-Szene 
nahm die fetten Flitzer mit 
den außergewöhnlich steifen 
Rahmen bereitwillig an. Mitt­
lerweile tummeln sich viele 
Hechte im Oversized-Teich. 
Fast jeder Hersteller, der et­
was auf sich hält, bietet nun 
Rahmen an, die mit aufge­
blasenen Querschnitten lok­
ken. Was also soll Cannon­
dale heute noch von anderen 
Firmen unterscheiden? 

Auch der Bike-Boom ver­
anlaßte Cannondale nicht, 
Qualitätsstandards zu sen­
ken, um mit Fernost-Mas­
senware schnelle Dollars zu 
machen. Jeder Rahmen wird 
von Hand in Pennsylvania 
oder europäischen und japa­
nischen Filialen gefertigt. Die 
Verarbeitung der monströ­
sen Alurohre mit der dünnen 
Wandstärke ist beispielhaft. 
Die Schweißnähte des Rah­
mens werden hitzebehan­
delt, um Spannungen im Me-

Reisemabil mit 

unbeugsamen Charakter-­

zügen: Cannandales 

Tl 000 animiert zu einer 

Globusumrundung. 
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tall abzubauen, und anschlie­
ßend fein verschliffen. Die 
sanften Rohrübergänge sind 
eine konkurrenzlose Augen­
weide. 

Die Schönheit des Fahr­
gestells ist nicht nur in harter 
Währung zu bezahlen, son­
dern auch mit persönlichen 
Strapazen. Wohl noch kein 
Fahrzeug der gesamten 
RADL-Testreihe war so un­
beugsam wie das Tl000. 
Zwar bemüht sich die ge­
muffte Chrom-Molybdän­
Gabel redlich um Federkom­
fort, doch lassen die impo­
santen Rohrdurchmesser -
Oberrohr: 38,3, Unterrohr: 
49,5(!) Millimeter - keinen 
Zweifel an der unerschütter­
lichen Härte des Tl000 auf­
kommen. Das Rad infor­
miert jederzeit und unver­
blümt über den Straßenzu-

stand. Bodenunebenheiten 
pflanzen sich ungefiltert bis 
zum Fahrer fort. Auf schlech­
ten Pisten kann diese Rütte­
lei gewaltig an den Nerven 
zerren. Für ein Reiserad wä­
re ein Quentchen mehr Fahr­
komfort wünschenswert. 
Nicht überall sind die Wege 
so geebnet wie in den USA 
oder Deutschland. 

Wer sich aber an die Här­
te des Rahmens gewöhnt, 
den belohnt das TlO00 mit 
stoischer Ruhe auf Tempo­
jagden. Flatterneigung ist für 
den amerikanischen Reise­
kreuzer ein Fremdwort. 
Während andere beladene 
Räder sich schütteln wie ein 
Hund mit nassem Fell, wenn 
man nur den Griff am Lenker 
lockert, rauscht man mit dem 
Tl000 jederzeit sicher ins 
Tal. Die Tretlagerregion ist 
zudem so steif geraten, daß 
auch kräftigste Antritte das 
Fahrrad nicht zum Auslen­
ken bringen können. Der 
Tritt in die Pedale wird un­
vermittelt in Vortrieb umge­
setzt. 

Nicht ganz so wider­
standsfähig wie der Rohrver­
bund selbst ist dessen Farb­
auftrag. Die satte, anthrazit­
grüne Metalliclackierung 

steht dem Rad zwar außeror­
dentlich gut, ist aber auf har­
te Beanspruchung im Reise­
alltag nicht gut zu sprechen. 
Der Lack platzt bei heftigen 
Stößen bis aufs Metall ab. 

Mit drei Flaschenhaltern 
übersteht man auch lange 
Durststrecken. Die Anlötau­
gen für Schutzbleche und 
Gepäckträger sind mit Ge­
winden versehen. Senkrech­
te, massive Ausfall-Enden 
am Hinterbau erleichtern die 
Radmontage, während das 
austauschbare Schaltauge 
Ärger und Kosten bei Sturz­
schäden mildern hilft. 

Der Rennlenker bietet -
wie es sich für ein Reiserad 
gehört - viele Griffmöglich­
keiten, um die durch lange 

Der Rahmen: 

hart und herzli�h 

Tagesritte verspannte Mus­
kulatur zu entlasten. Zwar 
liegt das Lenkerniveau unter 
dem der Sitzfläche, doch läßt 
das mit 56 Zentimetern recht 
kurz geratene Oberrohr die 
Sitzposition nicht zu sport­
lich geraten. Der honigfarbe­
ne Kernledersattel und das 
Korklenkerband sind nicht 



nur optisch eine Wohltat. 
Der Brooks-Thron überzeugt 
auf langen Strecken durch 
seine bequeme Sitzfläche, 
das griffige Cinelli-Band 
dämpft derweil Lenkervibra­
tionen hervorragend ab. 

Shimanos Deore-XT-Na­
ben sind zuverlässige, gut ge­
gen Schmutz und Wasser ge­
dichtete Langläufer. Aller­
dings hätte Cannondale die 
Naben ruhig mit hochwerti­
geren ,als den herkömmli­
chen Zwei-Millimeter-Edel­
stahldrähten in die Felgen 
weben dürfen. An einem 
Reiserad sind endverstärkte 
Speichen nicht nur sinnvoll, 
sondern für die über 3.800 
Mark, die fürs Tl 000 zu be­
rappen sind, nicht zuviel ver­
langt. Dafür wissen die 
standfesten Wolber-M59-
Felgen mit geösten Nippellö­
chern und perfekter Stoßver­
arbeitung zu überzeugen. Für 
geschmeidigen, pannensi­
cheren Lauf sorgt die Miche­
lin-Bereifung. Die schmalen 
Pneus sollten aber stets mit 
genügend Luftdruck gefah­
ren werden, damit sie nicht 
auf die Felgen durchschlagen 
können. 

Bei den Bremsen greift 
Cannondale auf Dia-Com-

Das Schalt­

auge ist an 

den massi­

ven Ausfall­

Enden ange­

schraubt 

und kann 

im Scha­

densfall aus­

getauscht 

werden. 

pe-Rennhebel und Cantile­
ver-Kneifer der Hausmarke 
Coda zurück, die die Felge 
kräftig in die Zange nehmen. 
Schmale Aztec-Bremsgum­
mis verzögern auch bei Näs­
se noch ausreichend. Wer­
mutstropfen: Die hinteren 
Stopper leiden unter der lan­
gen Bowdenzughülle, die ei­
nen sauber definierten 
Druckpunkt durch Seilrei­
bung und Stauchung zunich­
te macht. 

Deore-XT: 

Oldie but Goldie 

Leider konnte sich auch 
Cannondale nicht verknei­
fen, auf das Patronen-Innen­
lager von Shimano zu ver­
zichten. Die Lagerringe ste­
hen zu dicht beieinander. Die 
Tretlagerachse kann sich zu 
sehr durchbiegen und so die 
Laufflächen verschleißen. Im 
Schadensfall ist das Bauteil 
irreparabel und muß kom­
plett ausgetauscht werden. 

Auch bei Radreisenden 
setzen sich hakenlose Adap­
terpedale durch. Cannon­
dale montiert an die form­
schönen Ritchey-Kurbeln 
Shimanos SPD-Pedale. Die 

feste Verbindung zwischen 
Schuh und Pedal ist für Neu­
linge gewöhnungsbedürftig 
- und meistens mit blauen
Flecken durch Umfaller aus
dem Stand verbunden. Dafür
erlauben die Klick-Pedale ei­
nen runden Tritt und gleich­
mäßigen Krafteinsatz (Nähe­
res zum Thema Pedale und
Schuhe: S. 68).

Mittlerweile ein Oldie mit 
über Zweifel erhabener Zu­
verlässigkeit und Funktion ist 
die Deore-XT-Schaltung. Zu­
sammen mit den praktischen 
Lenkerendschaltern und 
dem Hyperglide-Ritzelpaket 
versieht sie unauffällig ihren 
Dienst. Die Bowdenzug­
spannung kann zusätzlich an 
den Gegenhaltern am Rah­
men justiert werden. Die 
Übersetzung ist mit Ritzeln 
von 13 bis 30 und Ketten­
blättern von 28, 40 und 50 
Zähnen für Langstrecken­
tourer und Klettermaxen 
gleichermaßen geeignet. 

Auch bei den Gepäckträ­
gern verläßt sich Cannon­
dale nur auf Produkte aus ei­
gener Herstellung. Die Ge­
stelle aus acht Millimeter dik­
kem Alurohr sind vorzüglich 
verschweißt und enorm ver­
windungssteif. Der Lowrider 
umschließt mit zwei Streben 
die Gabelscheiden. Eine 
Schraube durch das durch­
bohrte Gabelrohr zwingt den 
Lowrider bombenfest. Der 
sonst übliche Versteifungs­
bügel um das Vorderrad ist 
überflüssig geworden. 

Kingsberry-Sattelstütze, 
Nitto-Vorbau, Tange-Steuer­
satz und Esge-Schutzbleche 
komplettieren die bis auf klei­
ne Ausrutscher hochwertige 
Ausstattung des Tl000. Der 
saftige Preis erklärt sich vor­
wiegend durch die vorzügli­
c;he Handarbeit am Rahmen 
des Tl000. Der tiefe Griff 
in den Geldbeutel wird mit 
einem harten, ehrlichen, un­
verwüstlichen Reisebeglei­
ter belohnt. Und schön ist 
das Tl000 obendrein. 
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Einsatzzweck 
Stadt: befriedigend 

Touren (bis 50 km): sehr gut 

Touren (ab 100 km): sehr gut 

Leichtes Gelände: befriedigend 

FAKTEN 
Rahmen: Aluminium, geschweißt, 

CroMo-Gabel 

Schaltung: 21-Gang, Shimano Deore 

XT, Lenkerendschalter 

Bremsen: Cantilever, Coda, Dia­

Compe-Rennhebel 

Bereifung: 28", Trekking 

Gewicht: 12,5 Kilo 

6 

Rahmengröße (in cm): Herren: 48, 53, 

58,68 

Preis: 3.875 Mark 
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FAHRRAD-TEST 

Villiger Viantala: 
Helvetischer Blitz 

Wie Phoenix aus der Asche entsteigt das 
Viamala den Ruinen der Villiger Fahrradfabrik. 

Noch Anfang des Jahres standen die Schweizer vor 
den qualmenden Trümmern ihrer Produktion. Mit 

dem neuen Reiserenner soll es aufwärtsgehen. 

E
nde Januar hatte 
der Feuerteufel im 
eidgenössischen 
Buttisholz nicht lang 

gefackelt und ganze Arbeit 
geleistet. Produktionshallen 
und -anlagen, Lagervorräte 
an Komponenten und fertig 
montierten Fahrrädern ver­
leibten sich die Flammen ein. 
Die Abgebrannten retteten 
sich mit einer Notproduktion 
über die Saison, um bei Kun­
den nicht vollends im Rauch 
der Vergessenheit zu ver­
schwinden. Villiger ließ es 
sich zehn Millionen Fränkli 
kosten, eine neue Fahrradfa­
brik aus der verbrannten Er­
de zu stampfen. Seit Novem­
ber läuft auf den Produk­
tionsstraßen in Buttiswil der 
Verkehr wieder normal. Und 
ein frischer Sproß der Villi­
ger-Familie tut beinah so, als 
sei nichts gewesen. 

Viamala - die Bezeich­
nung ist nicht unbedingt Pro­
gramm. Weder hat das Rad 
etwas mit John Knittels Fa­
milien-Despoten des gleich­
namigen Romans gemein, 
noch verweist der Name der 
finsteren Hinterrhein­
Schlucht Via Mala auf das 
Terrain, auf dem es sich am 
wohlsten fühlt. Schlechte 
Wege behagen dem Viamala 
nämlich überhaupt nicht. 
Zwar preist Villiger sein neu­
es Pferd im Stall als Trek­
king-Rad an, doch ist es de 

Villigers Viamala ist 

ein gezähmter Renner 

mit Tourenappeal: Sport­

Schaltung, schmale Rei­

fen und Rennlenker. 
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facto nur für den Straßenga­
lopp dressiert. Das lassen 
schon Zügel und Hufe, sprich 
Rennlenker und schmale Be­
reifung erahnen. 

Am Fahrgestell des Via­
mala erkennt man, daß sich 
die Schweizer Präzision bei 
Villiger nicht in Rauch aufge­
löst hat. Die Muffen und An­
bauteile des Rahmens zeu­
gen vom sicheren Händchen 
des eidgenössischen Löters. 
Keinerlei Verarbeitungsre­
ste verunzieren das Viamala. 
Die Tuben sind sauber in die 
Muffen, die geschmiedeten 
Ausfaller satt in die Rohr-En­
den eingepaßt. Füllig liegen 
die Hinterbaustreben an der 
Sattelmuffe an. Villiger geht 
mit dem wärmescheuen Vi­
tus-999-Rohrsatz verant­
wortungsvoll um. Im Fahrbe­
trieb zeigt sich, daß der 

Werkstoff beim schonenden 
Löten nichts von seiner Fe­
stigkeit eingebüßt hat. Tap­
fer erträgt der Rahmen 
stampfenden Wiegetritt, am 
Lenker reißende Hände und 
schaukelnde Gepäckta­
schen. Zur kompletten Aus­
stattung zählen geschlitzte 
Gegenhalter zur leichteren 
Seilzugwartung und sämtli­
che Gewinde und Ösen für 
Schutzbleche, Träger, 
Lowrider und zwei Flaschen­
halter, von denen einer zum 
Lieferumfang gehört. 

Das Fahrverhalten des 
Viamala ist in jeder Situation 
auf der ruhigen Seite. Unauf­
fällig schnurrt der Reiserap­
pe über die Straße, läßt sich 
nicht aus der Ruhe bringen 

Ruhiger 

Reiserappen 

und gehorcht brav den Rich­
tungsbefehlen. Nur wenn 
spontane Schlenker und 
Wendigkeit gefragt sind, 
spürt man ein widerwilliges 
Murren im Lenkerbügel. Der 
lange Radstand ist zusam­
men mit dem flachen Gabel­
winkel nicht gerade dazu an­
getan, übermütige Schlan-

genlinien auf den Asphalt zu 
zeichnen. 

Doch das Viamala besitzt 
unbestrittene Langstrecken­
qualitäten. Der Gel-Sattel 
von San Marco fällt dem Ge­
säß auch nach Stunden nicht 
zur Last. Hände, Arme und 
Nackenmuskulatur können 
sich durch Umgreifen am 
anatomisch sehr gut ausge­
formten Rennlenker immer 
wieder entspannen, zumal 
die Sitzposition ohnehin 
schon sehr ausgewogen ist. 

Temposünder kommen 
mit dem Viamala voll auf ihre 
Kosten. Die Gangabstufung 
ist auf flotten Galopp ausge­
legt: Den 46/34er-Blättern 
steht ein Achtfach-Ritzelpa­
ket mit 11-28 Zähnen ge­
genüber. In der größten 
Ubersetzung von 4, 18 : 1 
läßt sich da schon mit ent­
sprechend strammen Waden 
ein Geschwindigkeitsrausch 
entfalten. Leicht laufende 
RX-100-Naben und hart auf­
gepumpte, 28 Millimeter 
breite Vredestein-Reifen set­
zen dem wenig entgegen. 
Doch wenn auf Viamala-Rei­
ter wirklich eine Via Mala 
lauert, zwingt die kleinste 
Übersetzung von 1, 21 : 1 die 
Untrainierten bald aus dem 



Sattel. Beim Kurbeisatz hat 
sich Villiger wohl in der Re­
galhöhe geirrt. Die Ketten­
blätter des Sakae-T eils sind 
aus Stahl und an den Kurbei­
stern genietet. Sind die Zäh­
ne verschlissen oder wird ei­
ne andere Abstufung ge­
wünscht, muß der ganze Satz 
ausgewechselt werden. 
Wahrlich keine Auszeich­
nung für ein 2. 000 Mark teu­
res Rad. Auch die billigen 
Vollplastik-Pedale haben 
hier nichts verloren. 

Das Dreifach-Kettenblatt 
mit einer rettenden kleinen 
Zahnscheibe fiel einem Aus­
stattungsmerkmal zum Opfer, 
an dem der Blick sich ver­
fängt: Villiger setzt beim Via­
mala auf Shimanos STI­
Schaltbremshebel. Nach Ulte­
gra und 105er folgt nun auch 

Alles im 

Griff: Brem­

sen und 

Schalten in 

einem mit 

Shimanos 

RX-100- STI­

Hebeln. 

Freud und 

Leid: Flü­

ster-Walzen­

dynamo von 

Sanyo und 

genietete 

Kettenblät­

ter am billi­

gen Sakae­

Kurbelsatz. 

die RX-100-Gruppe dem Du­
ra-Ace-Vorbild aus dem Pro­
fi-Rennsport. Mit dem 
Schwenk der Bremshebel 
nach innen werden die Seilzü­
ge schrittweise gestrafft, die 
Kette klettert - beim hinteren 
Ritzelpaket bis zu drei Gänge. 
Mit dem kleineren Hebel ent­
spannt man die Züge, aller-

Renntechnik 

für Tourenvelos 

dings nur in Einzelschritten. 
Dieser Hebel hat deutlich 
mehr Leerweg als bei den teu­
reren Pendants. Schaltschnel­
ligkeit wird dadurch ver­
schenkt. Doch das Prinzip 
stimmt. Besonders bei schwer 
beladenen Reiserädern 
nimmt man zum Schalten 

höchst ungern die Hände 
vom Lenker. Selbst im Wiege­
tritt oder bei Bremsmanövern 
erlauben die STI-Hebel eine 
zügige Anpassung der Über­
setzung. Wo aber soll die Len­
kertasche befestigt werden? 
Die nach innen ragenden 
Schaltzüge rauben ihr den 
Platz. Allenfalls für einen 
schmalen Beutel würde es rei­
chen. Ernsthaften Lang­
strecklern dürfte das ein Dorn 
im Auge sein. 

Derartigen Schaltkom-
fort ohne Reue bieten zur 
Zeit nur die Ergopower-He­
bel von Campa und Sachs. 
Dem Druckgefühl in den 
Bremshebeln hätte Villiger 
durch einfache Mittel auf die 
Sprünge helfen können: 
vorn anstatt eines weichen 
Zuggegenhalters ein massi­
ves, verwindungsfreies Bau­
teil, hinten statt der langen, 
kräftezehrenden Bowden­
zughülle das Bremsseil frei 
am Oberrohr verlaufend. So 
fehlt den Shimano-400-CX­
Cantis der letzte Biß, obwohl 
die Flanken der kräftigen 
Alesa-Felgen schon gebür­
stet sind. 

Sanyos Dynapower er­
bringt die Leistung für die 
Lichtanlage. Der Walzendy­
namo hat bei Nässe leichte 
Traktionsprobleme, verrich­
tet aber sonst leise summend 
und reibungsarm seinen 
Dienst. Mit dem Rücklicht 
haben es sich die Schweizer 
etwas einfach gemacht. Ein 
Spiegelreflektor im Lampen­
innern wäre ein zusätzliches 
Sicherheitsplus. Der Rest der 
Ausstattung stimmt. Was 
Qualität und Quantität an­
geht. Luftpumpe, Werkzeug­
satteltasche, Klingel, Rah­
menschloß von T relock, Hin­
terbauständer, stabiler Plet­
scher-Gepäckträger mit Fe­
derklappe. Mit würdigen Pe­
dalen, Tretkurbeln und ei­
nem verbesserten Bremssy­
stem könnte Villiger aus dem 
Viamala ein echtes Viabona 
machen. 

FAHRRAD-TEST 

Villiger 

Viamala 

Fahrverhalten 

Lenkverhalten 

Laufruhe 

Fahrkomfort 

Sitzposition 

Lenkerforrn u. Griffe 

Dämpfung 

Einstellmöglichkeiten 

Komponenten 

Materialqualität 

Schmutzresistenz 

Funktion der Schaltung 

Funktion der Bremsen 

Zubehör 

Lichtanlage 

Gepäckträger 

Verarbeitung 

Rahmen 

Lackierung 

Einsatzzweck 
Stadt: gut 
Touren (bis 50 km): sehr gut 

Touren (ab 100 km): sehr gut 

7 

9 

7 

7 

6 

6 

7 

7 

7 

7 

9 

9 

Leichtes Gelände: nicht geeignet 

Fakten 
Rahmen: CroMo, gelötet und 

gemufft 

Schaltung: 16-Gang, Shimano RX 

100 

Bremsen: Shimano 400 CX-Canti­

lever, RX-100-Brems-/Schalthebel 

Bereifung: 28", Straße, Vredestein 

Perfect 

Gewicht: 1 5,5 Kilo 

Rahmengröße (in cm): Damen: 

47, 50, 53, 56; Herren: 47, 50, 53, 

56, 59,62 

Preis: 1. 999 Mark 

1/1994 RADL 33 



FAHRRAD-TEST 

Kildernoes Trend: 
Adel verpflichtet 

Dänemark gilt nicht gerade als Mutterland 
des Radsports. Doch zählt neben dem Bier mit dem 

durstigen Mann im Etikett die Fahrradmarke 
mit dem Kolibri auf dem Firmensiegel zu den erfolg­

reicheren Exporten der Wikinger-Ahnen. 

D
die dänischen Mon­
archen schwingen 
sich gern in den Sat­
tel. Und zwar nicht 

in den eines hohen Rosses, 
sondern in den eines niederen 
Drahtesels. Nur: Ein Kilde­
moes muß es schon sein. Der 
»Königliche Hoflieferant« Kil­
demoes verbeugt sich unter­
tänigst und benennt ob sol­
cher Wertschätzung sein
Modell nach einem Herr­
schaftssitz des Adelsge­
schlechts. So soll der Modell­
name Trend nicht modische
Kurzlebigkeit verheißen. Im
jütländischen Trend liegt die
königliche Jagdhütte. Will das
Königshaus mit seiner Velo­
philie nur Volkesnähe
demonstrieren, oder weiß es
einfach, was gut ist?

Kildemoes läßt mutig an­
brandende Modeerscheinun­
gen der Fahrradszene ab­
prallen. Die Dänen produzie­
ren zwar industriell, doch 
geht dabei nicht der Hauch 
exklusiver Individualität ver­
loren. Das Trend wartet mit 
einer Ausstattungsliste auf, 
die selbst kleine Manufaktu­
ren nicht besser hätten aus­
wählen können. 

Und seine schwarze Ho­
heit, der Rahmen, beweist 
Rückgrat. Unter vier Schich­
ten schlagfesten Polyester­
Jacks verbergen sich altbe­
währte Reynolds-531-Roh­
re, sauberst gemufft und -

Aus dem Staate 

Dänemark, aber keines­

wegs faul: Kildemoes 

Trend MKII mit Suntour­

Komponenten. 
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weil durch Mangan-Zusätze 
im Stahl hitzeempfindlich -
mit niedriger Temperatur 
verlötet. Alle Trend-Räder 
werden übrigens von der 
Vorbereitung der Rohre bis 
zur Lackierung von einem 
Mitarbeiter gefertigt. Das 
Oberrohr hat statt der fürs 
»531« üblichen 25,4 mollige­
re 28,6 Millimeter Durch­
messer. An die Sattelmuffe
legen sich auch nicht zwei
herkömmliche Sitzstreben
an, sondern ein sogenannter
Wishbone-Hinterbau. Die
Sitzstreben verbinden sich
über dem Laufrad zu einem
einzelnen, größeren Rohr.
Kildemoes zollt damit der
Tatsache Tribut, das ein
Rohr größeren Durchmes­
sers deutlich verwindungs­
steifer ist als zwei kleinere
Rohre. Und siehe da: Trotz

der geringen Wandstärken 
des Rahmens, die unter an­
derem für das geringe Ge­
samtgewicht von 13,4 Kilo­
gramm verantwortlich sind, 
gibt sich das Trend MK II im 
Einsatz keine Blöße. Schnur­
stracks und zielsicher zieht 
der Reiserenner seine Bahn 
und läßt sich auch bei hohem 
Tempo nicht aus der Ruhe 
bringen. Spritzigkeit und 
spielerisches Handling wird 
man von einem Reiserad 
nicht erwarten. So bricht 
auch das blaublütige Trend 
nicht mit Althergebrachtem. 
Geradeauslauf vor Wendig­
keit - keine Frage bei einem 

Kein Gramm 

Fett zuviel 

Gabelwinkel von 71 Grad. 
Der triathlonmäßigen »ame­
rican position« kommt der 
Sitzrohrwinkel gleich. Steile 
7 6 Grad verlagern den 
Schwerpunkt der Einheit 
Rad und Fahrer in Richtung 
Vorderrad, während das oh­
nehin durch Gepäck reich­
lich strapazierte Hinterrad 
entlastet wird. Lenkerflat­
tern, bei Reiserädern ganz 
besonders »beliebt«, wird da-

mit entgegengewirkt. Lenker 
und Sattel rücken eng zu­
sammen, so daß die Sitzposi­
tion sehr komfortabel aus­
fällt. Schon eine Spur zu be­
quem, denn das Reißen am 
Lenker, um einen Berg zu er­
klimmen, fällt mit dem Trend 
nicht gar so leicht. 

Bei aller Seitenfestigkeit 
kommt mit dem Trend der 
Dämpfungskomfort nicht zu 
kurz, der zum großen Teil auf 
das Konto der geklebten Vi­
tus-Aluminium-Gabel geht. 
Weitgereiste werden kritisie­
ren, daß das Leichtmetall im 
Schadensfall selbst hierzu­
lande nur wenige Betriebe 
verschweißen können. Auch 
die Fixpunkte des, hinteren 
Gepäckträgers sind nicht gar 
so glücklich plaziert. Die obe­
re Befestigung setzt mit aus­
ladenden Streben am Sitz­
rohr an. Besser weil verwin­
dungssteifer wäre es, den 
Träger mit kurzen Streben 
am Wishbone-Hinterbau an­
stoßen zu lassen, zumal das 
Aluminium der Bor-Yueh­
Gestelle nicht von der härte­
sten Sorte ist. Daß die unte­
ren Anlötteile direkt über der 
Aussparung der Ausfall-En­
den ansetzen, ist ebenfalls 
keine rühmliche Lösung. Der 



Mit Half­

step-Ketten­

blättern be­

weist Kilde­

moes einen 

Blick für Be­

dürfnisse 

von Reise­

radlern. 

kleine Steg zwischen Sattel­
strebe und verchromter 
Achsaufnahme wird dadurch 
unnötig belastet. 

Um die Schelte am könig­
lichen Gefährt zum Ende zu 
bringen: Über den nur acht 
Zentimeter langen Atax-Vor­
bau passen keine Lenkerbü­
gel. Es können nur Lenkerta­
schen mit Adapterplatten 
montiert werden. Zugunsten 
der Fahrsicherheit und für 
Komfortbewußte sollte Kil­
demoes die Schalthebel nicht 
am Unterrohr, sondern an 
den Lenkerenden anbrin­
gen. Und zu schlechter Letzt 
- der Seilzug zur hinteren
Bremse verläuft zwar elegant
durchs Oberrohr, doch
macht die elend lange Au­
ßenhülle ein Feingefühl für
Verzögerung zunichte.

Daß sich trotzdem mit 
rauchenden Reifen stoppen 
läßt, liegt an den hervorra­
genden Bremsen selbst. Hin­
ten packt sich Suntours SE 
(für self-energizing) die Fel­
ge. Im Cantileverkörper ist 
das Patent des Dänen Micha­
el Pedersen versteckt. Rupft 
die Feigenrotation die 
Bremsschuhe beim Verzö­
gern nach vorn, werden die 
Gummis über eine Spindel 
auf der Cantilever-Achse 
noch fester auf die Felge ge­
preßt. Vom wird dieses 
Schraubstockprinzip aus Si­
cherheitsgründen nicht ver­
wendet. Die Suntour-XC­
Pro-Kneif er arbeiten auch so 
prächtig mit den Felgen zu­
sammen. Mavics M 30 ge­
hört wegen guter Dämp­
fungseigenschaften, geöster 

Wünschelrute: gegabel­

ter, verwindungssteifer 

»Wishbone«-Hinterbau.

Nippellöcher und bester Ver­
arbeitung noch immer zu 
Reiseradlers erster Wahl. 

Das Hinterrad hat Kilde­
moes sogar mit hochf esten 
2/2,34-Millimeter-Speichen 
eingefädelt. Darüber werden 
sich Kilometerbolzer auf 
schlechten Pisten besonders 
freuen. Ebenso , wie über 
sämtliche Bauteile aus der 
XC-Pro-Reihe von Suntour.
Schön, daß sich Kildemoes
der Marktdominanz Shima-

Exklusiver 

Teile-Cocktail 

nos entgegenstellt. Am viel­
gestreßten Reiserad zeigen 
die völlig unterschätzten 
Komponenten des Ritzel­
Davids, was sie leisten kön­
nen. Steuersatz, Innenlager, 
Pedale und Naben lassen 
sich einfach von außen ab­
schmieren. Die Lagergüte ist 

obendrein beispielhaft und 
läßt eine hohe Laufleistung 
zu. Feinste Verarbeitung und 
Materialqualität darf man vor 
allem den Schaltungskom-
ponenten bescheinigen. 
Bremshebel, Schaltgriffe 
und Umwerf er stammen aus 
der wahrlich superben Renn­
rad-Gruppe Superbe, Schalt­
werk und Ritzel aus der 
MTB-Top-Kombo XC-Pro. 

Das Schaltwerk geleitet 
mit seinem kurzen Rollenkä­
fig die Kette zielsicher über 
die Power-Ho-Ritzel. Schal­
ten am Berg ist dank der 
Formfräsung der Zähne kein 
Problem. An den Kettenblät­
tern muß man auf Komfort 
verzichten, gewinnt dabei 
aber gewaltig an Überset­
zungsvielfalt. Auf dem Innen­
lager dreht sich nämlich ein 
formschöner Stronglight­
Kurbelsatz, für den Blätter in 
sämtlichen Abstufungen von 
39 bis 53 Zähnen zu haben 
sind. Kildemoes bietet als 
einziger Serienhersteller die 
sogenannte Halfstep-Schal­
tung. Die Zähnezahlen sind 
mit 42/39/24 zu 11-24 so 
ausgewählt, daß die 21 Gän­
ge in der Entfaltung fast völ­
lig überschneidungsfrei ar­
beiten. Der höchste Gang ist 
mit einer Übersetzung von 
1:3,8 für hohes Tempo je­
doch zu kurzatmig. 

Die übrige Ausstattung 
des Trend zeugt von der De­
tailliebe und Kompetenz der 
Dänen. Die hochwertige, 
vorbildlich verkabelte Licht­
anlage wird von Unions Rol­
lendynamo gespeist, der mit 
einem Fernbedienhebel am 
Sitzrohr eingeschwenkt 
wird. Esge-Chromoplastic­
Schutzbleche, Klingel, ein 
praktisches Rahmenschloß 
von Basta, zwei Trinkfla­
schen, eine Zefal-T eleskop­
Pumpe - das alles für nicht 
mal 2.900 Mark. Da möchte 
nicht nur die Dänenmonar­
chie gern im Rolls-Sattel 
Platz nehmen und den Ran­
donneur-Lenker ergreifen. 

FAHRRAD-TEST 

Kildemoes 

Trend MK II 

Fahrverhalten 

Lenkverhalten 

Laufruhe 

Fahrkomfort 

Sitzposition 

Lenkerform u. Griffe 

Dämpfung 

Einstellmöglichkeiten 

Komponenten 

Materialqualität 

Schmutzresistenz 

Funktion der Schaltung 

Funktion der Bremsen 

Zubehör 

Lichtanlage 

Gepäckträger 

Verarbeitung 

Rahmen 

Lackierung 

Einsatzzweck 
Stadt: gut 
Touren (bis 50 km): sehr gut 

Touren (ab 100 km): sehr gut 

7 

8 

9 

9 

7 

7 

8 

7 

9 

7 

leichtes Gelände: nicht geeignet 

Fakten 
Rahmen: Stahl, Reynolds 531, 

gemufft und gelötet 

Schaltung: 21-Gang, Suntour XC 

Pro, Superbe Pro, 42/39/24, 

11-24 Zähne

Bremsen: Cantilever, Suntour XC

Pro, Hebel Superbe Pro

Bereifung: 28", Michelin Select,

Straße

Gewicht: 13,4 Kilo

Rahmengröße (in cm): Herren:

52, 54, 56, 58,5, 61,5

Preis: 2.898 Mark
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FAHRRAD-TEST 

Staiger Challenger: 
Aparter Ausreiße-r 

Reiserad-Fans werden von vielen Herstellern 
stiefmütterlich bedient. Die Kür, das sind Mountain­

bikes, Trekking-Leichtgewichte und rassige Renn­
maschinen. T ourer werden als ungeliebtes Pflicht­
programm angesehen. Ist das bei Staiger anders? 

K
auf Dir doch end­
lich mal'n anstän­
diges Rad!« Unser 
Reden. Wenn ein 

Hersteller so marktschreie­
risch zum Erwerb seiner 
»hochanständigen« Fahrrä­
der auffordert, muß er sich
gefallen lassen, daß seinen
Produkten auf den Zahn ge­
fühlt wird. Wir bohrten beim
»Challenger«-Tourer nach,
dessen Lenkerbügel das Rad
nicht nur vom gemeinen
Trekkingbike, sondern auch
von klassischen Artgenossen
unterscheidet. Das Cross­
Pro-Geweih mutet an wie ein
zu schmal geratener Renn­
bügel, dessen Kurven aufge­
bogen wurden. Ungewöhn­
lich, aber nicht gewöhnungs­
bedürftig. Die Griffpositio­
nen sind sehr vielseitig, las­
sen bequemes Dahingleiten,
kraftvolles Antreten am Berg
und sportliche T empofahr­
ten zu, ohne die Hände zu
ermüden.

Die Sitzposition auf dem 
»Challenger« ist sehr ausge­
wogen, tendiert aber wegen
des nach unten gebogenen
Bügels ein wenig Richtung
sportlich. Reiseradlern, die
sich · mit Rennbügeln eine
kräftige Nackenmuskulatur
angeeignet haben, wird die
gebeugtere Haltung recht
sein, reduziert sie doch den
Luftwiderstand und verteilt
das Körpergewicht gleich-

Staigers »Challenger«: 

Die sportliche Rahmen­

geometrie unter­

scheidet den Tourer von 

klassischen Reiserädern. 
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mäßiger auf Arme und Ge­
säß. Zumal der Sattel nicht 
von der Sorte ist, in der man 
sich gern den ganzen Tag 
niederläßt. Mit zunehmender 
Kilometerzahl drückt sich 
das Gel-Polster des Vetta-Sit­
zes auf die Kunststoffunterla­
ge durch und fängt an, den 
Po zu ärgern. 

Wer daraufhin seinem 
Hinterteil in den Pedalen ste­
hend Linderung verschaffen 
will - kein Problem: Der Rah­
men nimmt's mit Würde. Die 
Rohrdimensionen des »Chal­
lenger« sind so geraten, daß 
von Fahrwerksunruhen kei­
ne Rede sein kann. Der 
Chrom-Molybdän-Stahl in 
25/4-Qualität ist schon von 
sich aus nicht flatteranfällig. 
Mit knapp über 32 Millime­
tern Durchmesser im Unter­
und Oberrohr und fast 29 im 
Sitzrohr ist der Rahmen de-

zent kräftiger gestaltet wor­
den, die Tuben sind nicht ko­
nifiziert, verfügen also auf 
voller Länge über eine kon­
stante Wandstärke. Schwin­
gungen haben es beim »Chal­
lenger« demnach schwerer als 
bei dünnen Edelmetallen, Un­
ruhe im Gebälk zu verbreiten. 
Das vor allem schlägt sich na­
türlich auch auf der Waage 
nieder: 15 Kilo sind zwar 
kein dramatisches Überge­
wicht, aber auch kein Wert, 
mit dem man heutzutage 
noch hausieren geht. 

Ein bißchen zu einfach hat 
es sich Staiger bei der Rah­
menverarbeitung gemacht. 
Ausfall-Enden und Rohrver­
bindungen sind zwar ordent­
lich und ohne Verarbeitungs­
rückstände ausgeführt, doch 
die Muffen selbst fallen ziem­
lich plump aus und tun der 
Elastizität des Rahmens nicht 
eben gut. Besonders die Sat­
telmuffe gehört nicht an ein 
über 1. 700 Mark teures Rad. 
Hier vermißt man den ge­
wohnten Standard. Zwi­
schen Sitzstütze und Klem­
me klafft ein Spalt, in dem 
Spritzwasser gern versickern 
wird. Der Dynamohalter und 
der Gegenhaltersteg der 
Bremse am Hinterbau, bei­
des billige Stanzteile, sind 

stumpf aufgelötet. Die Ket­
tenstrebe ist im Tretlagerbe­
reich übertrieben plattge­
drückt worden. Nichts für 
Connaisseurs. Zwei Fla­
schenhalter, Pumpenspitze, 
geschlitzte Zugstopper und 
Anlötteile für Lowrider und 
Heckträger - natürlich, das 
gehört dazu. 

Hochanständig, um in 
Staigers Vokabular zu blei­
ben, ist das Lenkverhalten 
des »Challenger«. Merkwür-

Sportliches 

Fahrverhalten 

dig eigentlich, denn laut Spe­
zifikation des Herstellers un­
terscheidet sich der Lenk­
winkel mit 71 Grad nicht 
vom Gros der Mitstreiter. 
Trotzdem verblüfft das Rad 
mit einer spielerisch leichten 
Lenkung und vermag auch 
durch tödlich träge Geome­
trien gebrandmarkte Reise­
veteranen zu überzeugen. 
Schließlich verfügt das »Chal­
lenger« über einen Lowrider, 
an dem das Gepäck schwer­
punktgünstig angebracht 
werden kann und der so die 
Lenkung beruhigt. Einen 
halsstarrigen Geradeauslauf 
hat Staig er dem T ourer also 



klugerweise erspart. Bergab 
zieht er berechenbar seine 
Bahn, zittert zwar hie und da 
gelinde, aber nie so, daß sich 
Schweißausbrüche bis über 
die erklommene Paßhöhe 
hinaus fortsetzen. 

Die Schaltung? Shimano, 
wohin das Auge reicht. Auch 
bei Staiger. Doch Halt! 
Schmunzelnd nimmt man 
zur Kenntnis, daß Schalthe­
bel der eingeschüchterten 
Konkurrenz über die Ketten­
wechsler des Marktbeherr­
schers regieren. Am »Chal­
lenger« lassen Suntour-Len­
kerendschalter die 21 Hy­
perglide-Gänge strammste­
hen. Und siehe da, die Deo­
re-LX-Komponenten parie­
ren. Lustig. Da ist man fast 
versucht, aus Schadenfreude 
zu schalten. Die Überset­
zungsverhältnisse (22/32/ 
42 zu 11 - 28 Zähne) reichen 
für den Reisebetrieb aus, 
auch wenn sich mehrere 
Gänge überschneiden. Die 
wenigsten wollen hektisch 
zwischen den Kettenblättern 
hin- und herspringen, um die 
gepriesenen Half-Step­
Ubersetzungen der Reise­
profis zu nutzen. Nur der letz­
te Gang könnte für Top­
Speed-Fahrten etwas länger 
ausfallen. 

Ein Schwachpunkt des 
»Challenger« sind zweif elsoh­
ne die Bremsen. Gerade bei 
beladenen Reiserädern ist ei­
ne verläßliche Bremsanlage 
unverzichtbar. Die Kombina­
tion aus Rennbremshebel 
mit geringerem Seilholweg 
und Cantileverstoppern setzt 
stets sauber zentrierte Lauf­
räder und eine penible Ein­
stellung der Bremsgummis 
voraus. Zumindest das wird 
nicht zum Problem, sind die 
Laufräder mit den Deore­
LX-Naben, den 36 Edelstahl­
speichen und den schwarz 
anodisierten Mavic-Felgen 
(Typ M 234 NE) doch sehr 
stabil. Vorne ist es der nach­
giebige Zuggegenhalter am 
Steuersatz, der es verhindert, 

Die Ketten­

strebe ist et­

was lieblos 

plattge­

drückt wor­

den (o.). 

Griffige Sa­

che: Der 

Cross-Pro­

Lenker 

liegt gut in 

der Hand. 

daß die volle Bremskraft auf 
die Felge gelangt, hinten die 
viel zu lange Außenhülle des 
Seilzuges. Die Hülle steckt 
Staiger in voller Länge 
durchs Oberrohr, anstatt den 
Zug stauchfrei in einem Füh­
rungsröhrchen verlaufen zu 
lassen. So mangelt es den 
Verzögerern am letzten Biß, 
der einem besonders dann 
fehlt, wenn sich plötzlich her­
ausstellt, daß die Haarnadel­
kurve da vorn noch haariger 

Verzöger er 

sind zu zaghaft 

ist, als man zunächst ange­
nommen hatte. 

Die Mondial-Gepäckträ­
ger von Esge zählen nicht ge­
rade zu den formschönsten, 
sind dafür aber wenigstens 
ausreichend stabil für die 
große Sause. Der Heckträ­
ger mit großer Ladefläche 
und Spanngummi und der 
Lowrider sind aus reparatur-

freundlichem Mannes­
mann-Stahl gefertigt. Kom­
pliziert macht es sich Esge 
mal wieder bei der Befesti­
gung an den Sitzstreben. Der 
Alu-Adapter ist fummelig an 
die Blackburn-Anlöter zu 
montieren, bringt an Stabili­
tät rein gar nichts. 

Die Ausstattung komplet­
tieren Kunststoff-Schutzble­
che von Bluemels, Point-Pe­
dale (leider ohne Fußhaken), 
eine Mini-Pumpe (wehe 
dem, der damit einen Platten 
aufpumpen muß), ein etwas 
klappriger Hinterbaustän­
der und eine solide Lichtanla­
ge. Verblüffend, wie der win­
zige Union-Seitendynamo 
die Glühwendel zur Weißglut 
bringt. Das Fazit fällt zwie­
spältig aus. Im »Challenger« 
steckt ein guter Kern, gewiß. 
Damit es aber ein wirklich 
»hochanständiges« Rad wird,
sollte Staiger Details wie die
Rahmenverarbeitung, die
Bremsführung und manches
Anbauteil überarbeiten.

FAHRRAD-TEST 

Staiger 
Challenger 

Fahrverhalten 

• Lenkverhalten

Laufruhe 

Fahrkomfort 

Sitzposition 

Lenkerform u. Griffe 

Dämpfung 

Einstellmöglichkeiten 

Komponenten 

Materialqualität 

Schmutzresistenz 

Funktion der Schaltung 

Funktion der Bremsen 

Zubehör 

Lichtanlage 

Gepäckträger 

Verarbeitung 

Rahmen 

Lackierung 

Einsatzzweck 
Stadt: gut 

Touren (bis 50 km): sehr gut 

Touren (ab 100 km): befriedigend 

leichtes Gelände: ausreichend 

Fakten 

9 

8 

8 

7 

7 

8 

7 

6 

8 

8 

7 

7 

Rahmen: 25CroMo4, gemufft, gelö­

tet 

Schaltung: 21-Gang, Shimano 

Deore LX, 22/32/42, 11-28 

Zähne, Lenkerendschalter Suntour 

Accushift 

Bremsen: Cantilever, Shimano 

Deore LX, Aero-Hebel Shimano 

Exage 

Bereifung: 28", Schwalbe 

Marathon, 32-622, Straße 

Gewicht: 15 Kilo (bei Rh 58) 

Rahmengröße (in cm): Herren: 

54, 58,61 

Preis: 1.749 Mark 

4/1994 RADL 37 
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Radmanufaktur: 

Reiserad C 140 
Manufakturen stehen im allgemeinen für edle 

Erzeugnisse. Wir waren daher gespannt, ob das 
Reiserad »C 140« der Bremer Fahrradmanufaktur 

dieser traditionellen Vorstellung gerecht werden 
kann und gingen mit dem Nordlicht auf Tour. 

26 RADL 4/1996 

R
und 35 Mitarbeiter 
bilden das Rück­
grat der Fahrrad­
manufaktur Bre­

men, drei Rohre aus »ECO 
25 CrMo 4« das des Reisera­
des »C 140«. Erstere wie letz­
tere sind maßgeblich am 
enorm sicheren Fahrgefühl 
auf dem T ourer beteiligt. In 
allen Lebenslagen erweist 

sich das Rad nämlich als 
fahrstabil. Kein Flattern bei 
schnellen Paßabfahrten, kein 
Jammern unter der Marter 
des Wiegetritts. Die Verar­
beitung des Rahmens ist 
nicht perfekt, aber noch ak­
zeptabel. Ihre Liebe zum De­
tail beweisen die Bremer 
nicht so sehr im Säubern von 
Schweißnähten, sondern 



eher in Details wie der Boh­
rung für das im Oberrohr ver­
legte Lichtkabel, die mit einer 
aufgelöteten Verstärkungs­
raute versehen ist. Das Ober­
rohr ist querovalisiert, um 
seitlichem Druck die kalte 
Schulter zu zeigen und die 
horizontale Dämpfung zu-

erbessern. Eine Rechnung, 
·e voll aufgegangen ist: Das

..C 140« kombiniert über­
durchschnittliche Verwin­
dungssteifigkeit mit echtem 
Komfort. Auch »unten her­
um« zeigt der gelbe Chro­
moly-Rahmen Rückgrat: Die 
Auslenkung des Tretlagerbe­
reiches bei scharfem Antritt 
hält sich in engen Grenzen. 

Was hingegen die Fahr­
freude auf dem reiselustigen 
Untersatz angeht, so sind 
keine Limits in Sicht. Das 
liegt vor allem am frappie­
rend leichten Lauf, an ausge­
zeichneter Richtungsstabili­
tät bei höheren Geschwin­
digkeiten und an der äußerst 
praz1sen Umsetzung von 
Lenkbefehlen. Dennoch 
kann das Reiserad in Sa­
chen Wendigkeit mit den 
meisten City-Bikes mithal­
ten. Für diese vielseitigen Be­
gabungen verantwortlich 
zeichnet ein Radstand von 

Die Laufruhe 

ist überzeugend 

1079 Millimetern, gepaart 
mit einem Steuerrohrwinkel 
von 71,5 und einem Sitz­
rohrwinkel von 72 Grad (bei 
Rahmenhöhe 60). Damit ha­
ben die engagierten Bremer 
auf eine Geometrie zurück­
gegriffen, die sich im Reise­
rad-Sektor bewährt hat. 

Dunkle Wolken tauchen 
am Test-Horizont auf, wenn 
es um die Lackierung unse­
res Glanzlichtes geht. Zwar 
ist der Rahmen umwelt­
freundlich (ohne Verwen­
dung von Lösungsmitteln 
und Schwermetallen) pulver­
beschichtet, aber die Schicht 

ist doch etwas dünn geraten. 
Schon nach einigen T estta­
gen scheuerte sich die son­
nenblumengelbe Farb­
schicht am Steuerkopf 
durch, weil sich das ver­
plombte Ende des Bremszu­
ges an ihr gerieben hatte. 
Schade, denn das leuchtende 
Kleid des »C 140« ist im Ru­
del der Reiseräder ein auff al­
lend »bunter Hund«. Da die 
Farbe recht schmutzemp­
findlich ist, wird das Manu­
faktur-Rad hoffentlich öfter 
mal gepflegt. Kein Schatten 
aber ohne Licht: In Sachen 
Schlagfestigkeit macht das 
Farbkleid dann wieder eine 
gute Figur und mausert sich 
beim Stahlkugeltest zum ech­
ten Dickschädel. 

Ganz in Globetrotters Sin­
ne ist die Bereifung des 
»C 140«. Obwohl die 28zöl-

Feinarbeit: 

V2A-Schrau­

ben, Tubus­

Gepäckträger 

und Brems­

kraft-Um­

lenkung. 

FAHRRAD-TEST 

Gut für die Fernreise: 

Das C 140 ist kom­

plett ausgestattet 

und ermöglicht eine 

variable Sitzposition. 

Die Fertigungsquali­

tät schwankt. 

ligen »T op-T ouring«-Pneus 
von Continental mit 32 Mil­
limetern nicht gerade breit 
daherkommen, bieten sie bei 
moderatem Verschleiß hohe 
Pannensicherheit, guten Ab­
rollkomfort und ein sehr si­
cheres Kurvengefühl. Außer­
dem geht der extrem leichte 
Lauf unseres Testrades nicht 
zuletzt auch auf ihr Konto. 
Schotterpassagen bewälti­
gen breiter bereifte T ouring­
Kollegen zwar deutlich mü­
heloser, dafür rollt ihnen das 
leichtfüßige »C 140« dann 
auf Asphalt davon. 

Der belgische Hersteller 
Alesa liefert die Felgen zu 
den reiseerprobten Reifen. 
Stabil sind sie, da gibt es kei­
ne Frage, aber die Verarbei­
tung der »9017«-Rundlinge 
könnte besser sein: Sie wur­
den nicht sauber »auf Stoß« 
gefügt. Untadelig dagegen 
die 36 Edelstahl-Speichen, 
die von den geösten Nippel­
löchern zu den qualitativ 
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hochwertigen und leicht lau­
fenden Deore-LX-»Radzen­
tren« von Shimano führen. 
Lagergüte, Abdichtung und 
Stabilität dieser Parallax-Na­
ben gehören zur oberen Mit­
telklasse und haben sich auf 
»long distance«-Trips mittler-

Das Rad lenkt 

sich sehr präzise 

weile annähernd genauso 
bewährt wie Naben aus Shi­
manos Edelgruppe »XT«. 

Auch die von »Point«­
Hebeln angesteuerten 
Bremsen gehören der 
»LX«-Qualitätsstufe
von Shimano an.
Zwar reichen sie
nicht an die enorme
Bremsleistung der
»V-Brake« aus dem
gleichen Hause 
oder einer Hy­
draulikbremse 
von Magura heran, 
sorgen jedoch mit guter 
Dosierbarkeit und einem klar 
definierten Druckpunkt im­
mer noch für erfreuliche Ver­
zögerungswerte. Positiv fal­
len auch die übrigen Kom­
ponenten aus der »LX«-Serie 
des japanischen Teile-Gigan-

Präziser Leisetreter: 

das Shimano-Deore­

LX-Schaltwerk. Der 

ESGE-Pletscher­

Ständer überzeugt 

durch Stabilität. 
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ten auf. Das Schaltwerk und 
der vordere Überwerfer sor­
gen für leichten und präzisen 
Wechsel im 24stufigen 
Gangmenü. Im Falle unseres 
Testrades werden die Gänge 
über das mittlerweile auch im 
Reise-Sektor etablierte Grip­
Shift-System der amerikani­
schen SRAM-Corporation 
(SRT 800) gesteuert. Kun­
den, die das »C 140« lieber 
mit einer Sachs-Kombo fah­
ren wollen, werden bei den 
Bremern ebenfalls fündig. 

Beim Thema Lenker 
gehen die Aus­
wahlmöglich­
keiten weiter. Al-

ternativ zum bei 
Reiseradlern be­

liebten Rennlen-
ker gibt es das »C 

140« mit Modolos 
weitgeschwunge­
nem Alu-Bügel »Yu­

ma«. Vorteile: Mit sei­
nen drei Griffpositio­
nen für Abfahrten, An-

stiege und entspanntes 
Gleiten entlastet der »Yuma« 

Hand-, Arm- und Schulter­
muskulatur. Außerdem kann 
er vertikale Stöße mildern. 
Nachteile: Die Befestigung 
einer Lenkertasche wird 
erschwert. 

Für die anderen Packsäk­
ke bietet unser Testrad hin­
gegen feinste Gepäckträger 
an. Der Lowrider und der 
Heckträger stammen vom 
Münsteraner Hersteller Tu­
bus, der in der T ouring-Sze­
ne zu Recht einen hervorra­
genden Ruf genießt. Die an 
den entscheidenden Punkten 
nicht durch Schweißnähte 
geschwächten Träger garan­
tieren einen schwerpunkt­
günstigen und schlackerfrei­
en Sitz des Reisegepäcks. 
Apropos Sitz: Der englische 
Brooks-Kernledersattel be­
d9rf einer längeren Einfahr­
zeit, bevor er Rücksicht auf 
die Gesäß-Anatomie des 
Fahrers nimmt. 

Die übrige Ausstattung ist 
von einer Qualität, die den 
Umgang mit dem 14,8 Kilo­
gramm schweren Rad aus 

Kurvig: Der Modolo­

Yuma-Lenker erlaubt 

mehrere Griffpositionen. 

Lenkertaschen mag 

er weniger. 

Bremen eher zum Genuß 
denn zum Verdruß macht. 
So darf man sich auch über 
den Preis von 2.419 Mark 
nicht wundern. Angesichts 
der gebotenen Qualität und 
der ansprechenden Fahrei­
genschaften geht er voll in 
Ordnung. 

Markus Biebricher 

Fahrrad Manufaktur 

C 140 

Fahrverhalten 

Lenkverhalten 

Laufruhe 

Fahrkomfort 

Sitzposition 

Lenkerform u. Griffe 

Dämpfung 

Einstellmöglichkeiten 

Komponenten 

Materialqualität 

Schmutzresistenz 

Funktion der Schaltung 

Funktion der Bremsen 

Zubehör 

Lichtanlage 

Gepäckträger 

Verarbeitung 

Rahmen 

Lackierung 

Einsatzzweck 
Stadt: gut 

Touren (bis 50 km): sehr gut 

Touren (ab 100 km): sehr gut 

leichtes Gelände: ausreichend 

Fakten 

9 

9 

9 

9 

8 

7 

9 

8 

8 

7 

8 

8 

6 

Rahmen: ECO 25 CrMo 4-Stahl 

Schaltung: 24-Gang, Shimano 

Deore LX, 22/32/42, 11-28 Zähne 

Bremsen: Cantilever, Shimano 

Deore LX/Point-Hebel 

Bereifung: 28", Trekking, Conti 

Top Touring. 32 x 622 C 142 

Gewicht: 14,8 Kilo (bei Rh 60) 

Rahmengröße (in cm): Damen: 

47, 52, 57: Herren: 50, 53, 57, 60. 

63,67 

Preis: 2.419 Mark 
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Nishiki: Die 
Richtung ·stimmt 

Erst kürzlich war ein RADL-Autor mit einem 
Nishiki-Tourer auf der Langstrecke. Sein Fazit: in 
allen Situationen ein zuverlässiger Begleiter. Das 

»Continental« des gleichen Herstellers dagegen muß
sich im Test solche Meriten erst noch verdienen. 

A
uf die Frage, was 
er von einem Rei­
serad erwarte, ant­
wortete einer der 

Kollegen aus der Testmann­
schaft mit einem zwar blumi­
gen, aber dennoch aussage­
kräftigen Satz: »Ein treuer Be­
gleiter durch abwechslungs­
reiche Gefilde, der sich nicht 
aus der Ruhe bringen läßt, 
durch Vielseitigkeit entlastet 
und möglichst viele Optio­
nen off enläßt, ohne faule 
Kompromisse einzugehen, « 

Das klassisch auf gemachte 
Nishiki Continental sieht aus, 
als habe es mit der Erfüllung 
dieser Anforderungen keine 
Probleme: Rennlenker, Dia­
mantrahmen in dezenter 
mitternachtsblauer Lackie­
rung, 28-Zoll-Laufräder, se­
rienmäßig montierte Lowri­
der, Schutzbleche und Sei­
tenständer. 

Der Rahmen mit seinen 
doppelt konifizierten Cro­
moly-T uben erweckt trotz 
dünner Rohrdurchmesser 
von vornherein Vertrauen. 
Sowohl im Wiegetritt berg­
an als auch in schneller 
Schußfahrt bergab zeigt er 
unter voller Beladung die 
notwendige Seitensteifig­
keit und erspart seinen 
Chauffeuren unnötige Adre­
nalinstöße. Kompliment, 
denn selbstverständlich sind 
derartige Tugenden heutzu­
tage immer noch nicht. In 
Sachen Geometrie haben 
sich die Nishiki-Rahmenkon­
strukteure im Hinblick auf 
universelle Einsatzmöglich­
keiten um Neutralität be­
müht. Ein guter Geradeaus-
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lauf, gepaart mit Handlichkeit 
ist die Folge. Der sportliche 
Touch in der Sitzposition 
geht auf das Konto von 
Rennbügel und langem Ober­
rohr, doch davon später. 

Die Anlötteile umfassen 
zwei Flaschenhal-
ter, Lowriderge­
winde sowie Ge­
päckträgerauf­
nahme und zeu­
gen von brauch­
barem Finish. 
Dieser Ein-
druck wird 
durch die or­
dentliche 
Lackierung 
verstärkt. 
Schlagfest 

Der Rahmen ist 

ordentlich verarbeitet, 

die Sitzposition recht 

sportlich ausgefallen. 

ist sie, doch mit der Ab­
riebfestigkeit ist es leider 
nicht soweit her. Bereits nach 
kurzer Zeit schaben die 
Schaltkabel am Lack des 
Steuerrohres. Ein Schutz 
oder Abstandhalter ist hier 
dringend angeraten. Anson­
sten sind die Züge und Ka­
bel aber ordentlich verlegt. 

Im Vorschiff des Tourers 
findet sich Technik aus dem 
Rennradbereich. Die Brems­
und Schalthebelkombination 
der RSX-Gruppe von Shi­
mano überzeugt durch ihre 
Funktionalität. Mit gewohn­
ter Reibungslosigkeit kon­
trollieren die Hebel das Ge­
schehen am RSX-Schaltwerk 

im Heck. ObdieKom­
binations-T ech­
nik allerdings den 
für ein Reiserad 
wünschenswerten 
Komfort bietet, 
bleibt der Einstel­
lung des Fahrers und 
der Größe seiner 
Hände überlassen. 
Insbesondere Frauen 
dürften aufgrund des 
großen Abstandes zwi­
schen Lenker und 
Bremshebel in der »Un­

terlenkerhaltung« Probleme 
bekommen. 

Der Rennlenker stammt 

aus dem Hause Sakae und 
wurde nach dem Modolo-Pa­
tent gefertigt. Das bedeutet 
vielfältige Griffmöglichkei­
ten, aber wenig Platz für eine 
Lenkertasche. Dennoch: 
Vom relativ entspannten Da­
hingleiten bis zum sportlich 
schnellen Fahren ist alles 
machbar. In den meisten Po­
sitionen ruht allerdings ver­
hältnismäßig viel Last auf 
den Handgelenken. infolge 
des relativ lang gehaltenen 
Oberrohres (bei Rahmenhö­
he 58 immerhin 5 7 5 mm) 
ist die Sitzposition tenden­
ziell stärker nach vorn ge­
neigt als aufrecht. Das kann 

Viel Druck aµf 

Handgelenken 

auf langen Touren doch zu 
Ermüdungserscheinungen 
führen. Aus diesem Grund 
würden wir dazu raten, den 
rennspezifisch ausgelegten 
tiefen Vorbau gegen ein stei­
leres und komfortableres 
Exemplar zu tauschen. 

Der Blick auf die Naben 
offenbart Spuren des Rot­
stifts. In einem ernstzuneh­
menden Reiserad sind Shi­
manos Alivio-Komponenten 
unerwünschte Gäste, da sie 



den zu erwartenden Lang­
zeitstrapazen nicht genug 
Ausdauer entgegensetzen 
können. Zunächst funktio­
nieren sie zwar ausgezeich­
net, aber was passiert ein paar 
tausend Kilometer später, 
nach dem gnadenlosen Ein­
wirken von Regen, Staub und 
Sonne? Nicht viel, meinen die 
Techniker von 
Nishiki. Sie sind 
überzeugt, daß 
die Naben in 
Sachen Haltbar­
keit den Ver­
gleich mit auf­
wendiger ge­
bauten Exem­
plaren nicht zu 
scheuen brau­
chen. Reklama­
tionen habe es 
auch unter Rei­
seradlern noch 
keine gegeben, 
so Nishiki. 

Unsere Zwei­
fel erstrecken 
sich auch auf die 
38 Millimeter 
breiten Reifen 
des taiwanesi­
schen Herstel­
lers Ch eng Shin. 
Trotz passabler 
Haftung und be­
friedigendem 
Abrollkomfort 
unterlagen sie im Testverlauf 
höherem Verschleiß als die 
Konkurrenz von Bohle, Mi­
chelin oder Continental. Au­
ßerdem harmonieren die 
Rigida-Felgen (gegen die als 
solche nichts einzuwenden 
ist) nur mäßig mit den Gum­
mis der Cantilever-Bremsen. 

Wenn Nishikis Continen­
tal voll beladen den Berg hin­
absaust, wünscht man sich 

Reibungslose 

Funktion des 

RSX-Schalt­

werks, aber 

billige Ritzel­

cassette. Sta­

biler Gepäck­

träger. 

RSX-Brems­

Gangschal­

tungskombi­

nation. Gute 

Funktion, 

aber zu weiter 

Griff-Abstand 

für Frauen. 

stärker zupackende Stopper. 
Auch die Dosierbarkeit könn­
te besser sein, aber was er­
warten wir? Schließlich haben 
wir es auch hier mit Alivio­
T eilen zu tun, die zwar den 
Ansprüchen eines Sonntags­
oder City-Radlers Genüge 
tun, nicht aber mit den Be­
dürfnissen eines Globetrot­
ters in Einklang zu bringen 
sind. »State of the art« sind 

diese Bremsen ohnehin nich 
mehr. Das Gleiche gilt für die 
einfache Siebenfach-Ritzel­
cassette an Nishikis Hinter­
hand. Mit ihrer nur mittel­
mäßigen Haltbarkeit läßt sich 
darüber streiten, ob sie den 

. Ansprüchen eines ambitio­
nierten Radlers 
gerecht werden 
kann. 

Immerhin kön­
nen wir das von 
der Übersetzung 
behaupten, die mit 
26/36/46 Zäh­
nen vorn und 11-
28 Zähnen hinten 
für die meisten 
Reiserouten den 

passenden Gang bereithält. 
Ob man sich mit den einfa­
chen Pedalen am Continen­
tal zufrieden geben will, sei 
jedermann selbst überlassen. 
In Sachen Beleuchtung über­
läßt Nishiki dem Kunden die 
Auswahl, serienmäßig sind 
keine Strahler vorgesehen. 

Fazit: interessantes Velo 
in klassischem Design mit 
modernen Zutaten. Prinzi­
piell gut geeignet - sowohl 
für den Alltagsgebrauch als 
auch für die Mittelstrecke. 
Kein Zweifel, die Basis des 
Fahrrades stimmt, und der 
Kaufpreis ist mit 1.498 Mark 
erfreulich günstig ausgefal-

Licht gibt' s nicht 

serienmäßig 

Jen. Aber: Die Richtung, die 
Nishiki mit der Konzeption 
des Continental eingeschla­
gen hat, kann nur dann gera­
dewegs in die Herzen der 
T ouring-Gemeinde führen, 
wenn man die kleinen 
Schwachstellen beseitigt und 
zumindest bei Innenlager 
und Bremsen auf höherwer­
tiges Material umsteigt. Der 
aufgeklärte Kunde ist sicher 
gerne bereit, hierfür einen 
Aufpreis zu bezahlen. 

Peter Schäfer/ 
Markus Biebricher 
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Nishiki 

Continental 

Fahrverhalten 

Lenkverhalten 

Laufruhe 

Fahrkomfort 

Sitzposition 

Lenkerform u. Griffe 

Dämpfung 

Einstellmöglichkeiten 

Komponenten 

Materialqualität 

Schmutzresistenz 

Funktion der Schaltung 

Funktion der Bremsen 

Zubehör 

Lichtanlage 

Gepäckträger 

Verarbeitung 

Rahmen 

Lackierung 

Einsatzzweck 
Stadt: gut 
Touren (bis 50 km): gut 
Touren (ab 100 km): gut 
Leichtes Gelände: ausreichend 

Fakten 
Rahmen: DB Cromoly 
Schaltung: 21-Gang, Shimano 
RSX, 26/36/46, 11-28 
Bremsen: Alivio 

7 

8 

7 

7 

6 

7 

7 

8 

7 

6 

7 

7 

Bereifung: 28", Straße, Cheng Shin 
700 X 38 
Gewicht: 13,6 Kilo (bei Rh 58,5) 
Rahmengröße (in cm): Herren: 
52, 55, 58,5, 52,5 
Preis: 1.498 Mark 

2/1997 RADL 27 


	Radl Magazin001
	Radl Magazin002
	Radl Magazin004
	Radl Magazin005
	Radl Magazin006
	Radl Magazin007
	Radl Magazin008
	Radl Magazin009
	Radl Magazin010
	Radl Magazin013
	Radl Magazin014
	Radl Magazin020
	Radl Magazin021
	Radl Magazin029
	Radl Magazin031
	Radl Magazin041
	Radl Magazin043
	Radl Magazin044
	Radl Magazin054
	Radl Magazin056



