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EDITORIAL

ABENTEUER, GRAVEL-RADER, REIFEN & MEHR

giebig getestet. Es sind Modelle fir viele Einsatzbereiche:

Asphalt, Feldwege, Trails, Bikepacking, Renneinsdtze, Alltag.
Das Testfeld umfasst Gravel-Modelle aller Preisklassen — von
Canyon, Storck, Wilier, Bulls und vielen mehr. Der Preis des
glinstigsten Testmodells: 750 Euro. Einer unserer anderen
grof3en Tests passt extrem gut dazu. In ihm widmen wir uns dem
., Verbindungselement" zwischen dem Fahrrad und dem Boden:
den Reifen. In der RennRad-Ausgabe 8/2023 haben wir einen
grof3en Vergleichstest von Rennradpneus verdffentlicht — nun
haben wir Gravel-Modelle im Labor, auf diversen Prifstdnden
und in der Praxis ausgiebig getestet. Im Test Nummer drei geht es
um Rollentrainer: Wir vergleichen darin Topmodelle von Wahoo,
Tacx und Elite. Plus: Zubehor fir das Indoor-Training und die
wichtigsten Software- beziehungsweise Trainings-Plattformen

1 6 Rdder fir fast alle Fdlle haben wir fiir dieses Magazin aus-

im Uberblick. Zudem stellen wir einige ausgewshlte Top-Neu-
heiten des Marktes vor — unter anderem ein neuentwickeltes
Aero-Race-Rennrad von Ridley. Wir haben es bereits getestet.
Die anderen Haupt-Themen dieses Magazins in der Kurzform:
Mallorca, Portugal, Schottland, USA. Dort waren unsere
Protagonisten, um zu trainieren, zu erleben — und das grofdte, be-
rihmteste, offiziell rund 330 Kilometer lange Gravel-Rennen der
Welt zu gewinnen, das legenddre ,,Unbound". Die Reportagen zu
diesen Abenteuern und Top-Leistungen

finden Sie auf den folgenden Seiten.

David Binnig | Chefredakteur
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EXTREM-RENNEN: TRANS-EUROPA

3933 Kilometer, 50.000 Hohenmeter, von Belgien
nach Griechenland - dies sind die Eckdaten der
neunten Auflage des Transcontinental Race.

Der Sieger, zum zweiten Mal in Folge: Christoph
Strasser, der erfolgreichste Ultracycling-Athlet

der Welt. Bei dem Rennen sind die Fahrer fiir die
Routenplanung selbst verantwortlich, Start und Ziel
sowie vier Checkpunkte und Streckenabschnitte
sind vorgegeben. Die Athleten mussten bei dieser
Ausgabe tiber den Spliigen-Pass und nach Livigno
in den Alpen fahren, weitere Checkpunkte waren

in Slowenien, Albanien und Griechenland. Das Ziel:
Thessaloniki. Die Fahrzeit Strassers: acht Tage, 16
Stunden. Sein Vorsprung: sechs Stunden. Mehr
dazu finden Sie in einer der kommenden Ausgaben.

Foto: Lex Karelly
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BERGE, SEEN & GRAVELBIKES

Ruhe, Natur und sportliche Herausforderungen.

Mit Gravelbikes erreichen Radsportler neue Wege,
neue Mdglichkeiten. So wie hier in Tirol. Die Gegend
bietet Rennrad- und Gravelfahrern viel: steile Berge,
Traum-Landschaften und abwechslungsreiche
Strecken. Den Reisebericht finden Sie in der
RennRad-Ausgabe 9/2023. Das passende Rad

fur den nachsten Bikepacking-Trip, Gravel-

Rennen oder den tdglichen Pendelweg finden Sie

in unserem grof3en Gravelbike-Test ab der Seite

52 dieses Magazins. Ein entscheidender Faktor

fir das Fahrverhalten und den ,,Charakter" von
Gravelrddern ist: die Wahl der jeweils zu den eigenen
Anforderungen passenden Reifen. Wir haben zwdlf
Satz Gravel-Reifen im Labor und in der Praxis
getestet. Die Ergebnisse finden Sle ab der Seite 78.

Foto: Gideon Heede
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Fotos: Sportograf, Lex Karelly, Juanan Barros

4000 KILOMETER DURCH EUROPA

Er ist der erfolgreichste Ultra-Radsportler der Gegenwart: der Os-
terreicher Christoph Strasser. Er gewann, unter anderem, sechs Mal
das Race Across America und fuhr im Jahr 2021 als erster Mensch
auf dem Rad innerhalb von 24 Stunden mehr als 1000 Kilome-
ter. Im vergangenen Jahr nahm er mit dem Transcontinental Race,
TCR, erstmals an einem Unsupported-Rennen teil — und siegte. Die
TCR-Strecke fiihrt einmal quer durch Europa, allerdings variieren die
Start- und Zielorte sowie die Konrollpunkte jedes Jahr. Zudem sind
die Teilnehmer fir die Streckenplanung selbst verantwortlich. Es gibt
keine vorgeschriebene Route, lediglich einige Checkpoints missen
angefahren werden. In diesem Jahr startete das Rennen am 23. Juliim
belgischen Geraardsbergen. Das Ziel: Thessaloniki in Griechenland.
Die Checkpoints befanden sich auf dem Schweizer Spliigenpass, im
slowenischen Jezersko, in Peshkopia in Albanien undim griechischen
Meteora. Der Sieger: Christoph Strasser. Er gewann das ldngste Ul-
tradistanz-Radrennen Europas damit erneut. Seine Zeit: acht Tage,
16 Stunden und 30 Minuten. Die Daten seiner Route: knapp 4000 Ki-
lometer und 50.000 Hohenmeter. Eine Reportage Uiber seinen Sieg
beim TCR 2022 finden Sie in der RennRad-Ausgabe 10/2022.

EXTREM: DURCH DIE USA

6735 Kilometer und rund 50.000 Hohenmeter — das
sind die Daten des Trans Am Bike Race. Der Startort
des Ultracycling-Rennens: Astoria, Oregon, an der
Pazifikkiiste. Der Zielort: Yorktown, Virginia, an der
Atlantikkiste. Die Teilnehmer durchqueren wahrend
des Rennens insgesamt zehn Bundesstaaten und
missen unter anderem die Rocky Mountains und
die Appalachen bezwingen. Eine Unterstiitzung von
aufden ist nicht erlaubt. In diesem Jahr fand das
Extrem-Rennen Anfang Juni zum neunten Mal statt.
Der Sieger: der italienische Extrem-Sportler Omar
di Felice. Er bendtigte insgesamt 18 Tage, zehn
Stunden und 13 Minuten. Der 42-Jahrige ist einer
der bekanntesten Ultra-Radsportler der Gegenwart.
In der Vergangenheit gewann er bereits unter
anderem das Race Across Italy und die Tortour und
durchquerte mit dem Rad die Wiiste Gobi sowie die
Antartkis. Weitere Informationen zum Trans Am Bike
Race finden Sie hier: www.transambikerace.com

DOPING IM HOBBY-RADSPORT

Es ist ein weiterer Fall im italienischen Amateur-
Radsport: Der tiber 50-jdhrige Gianpietro D‘Antuoni
wurde positiv auf die verbotene Substanz
Erythropoetin, EPO, getestet. Das gab die
italienische Nationale Anti-Doping-Organisation,
NADO, im Juli bekannt. D'Antuoni belegte in diesem
Jahr in der M5-Masters-Klasse unter anderem den
siebten Platz bei der Trofeo Citta di Troia und den
26. Platz bei der italienischen Masters-Straf3en-
meisterschaft. Er ist bereits der zweite Fahrer des
italienischen Amateurteams Bike Squad San
Severo, der positiv auf EPO getestet wurde. Der
Name des anderen Fahrers: Alfonso D'Errico, mehr-
facher UCI-Gran-Fondo-Weltmeister. Zu den mdg-
lichen Griinden, die Hobbyfahrer dazu bewegen
konnten, Dopingmittel zu verwenden, haben wir in
der Vergangenheit bereits mehrere Leitartikel ver-
offentlicht. Einen dieser Analyse-Versuche finden
Sie online unter: www.bit.ly/doping-hobbysport

RennRad | 1



Machen sportliche Top-Leistungen stets
»verdachtig“? Ein neues Eventkonzept
will Doping freigeben. Die Hintergriinde.

7,38 Watt pro Kilogramm uber mehr als
13 Minuten — ist das ,,normal"? Ist diese
Leistung ,menschlich"? Ist sie erkldarbar
— auf Talent, Wille, Training und weitere
,marginal gains" zurlickzufiihren?* Top-
Leistungen werfen, gerade im Radsport,
Fragen auf. Die schnellsten Auffahrt-
Zeiten auf die Pdsse der Tour de France
stammten lange von Marco Pantani, Jan
Ullrich, Bjarne Riis, Ivan Basso, Iban
Mayo, Lance Armstrong. Pantani hdlt bis
heute den Rekord fir die schnellste Auf-
fahrt hinauf nach L'Alpe d'Huez: 36:50
Minuten fiir den 13,8 Kilometer langen
und durchschnittlich 8,1 Prozent steilen
Anstieg. Seine geschdtzte Leistung: 7,2
Watt pro Kilogramm Korpergewicht. Jan
Ullrich fuhr bei seinem Tour-Sieg 1997 in
22:55 Minuten den zehn Kilometer
langen und durchschnittlich sieben Pro-
zent steilen Schlussanstieg zur Ski-
station Ordino-Arcalis hinauf — bis
heute die Rekordzeit. Der Ddne Bjarne
Riis stellte 1996 am Anstieg hinauf nach
Hautacam die bis heute giiltige Rekord-
zeit auf: 34:38 Minuten bendtigte er fiir
den 13,5 Kilometer langen und 7,9 Pro-
zent steilen Anstieg. Seine Durch-
schnittsgeschwindigkeit: 23,39 km/h.
Seine geschdtzte Leistung: 6,76 Watt
pro Kilogramm Korpergewicht. Es sind
Leistungen aus der EPO-Doping-Ara
des Radsports. Nun ist wieder eine Zeit
der Rekorde angebrochen. Jonas
Vingegaard und Tadej Pogacar brachen
in diesem Jahr wdhrend der Tour de
France unter anderem den 30 Jahre
alten Rekord am Col du Tourmalet. |hre
Zeit: 45:35 Minuten. Die Durchschnitts-
geschwindigkeit: 22,38 km/h bei 7,4
Prozent Steigung Uber 17 Kilometer.
Auch am Col du Marie-Blanque stellte
Vingegaard einen Rekord auf: Er fuhr die
7,9 Kilometer mit 671 Hohenmetern in
20:58 Minuten — und leistete ge-
schdtzte 6,9 Watt pro Kilogramm
Korpergewicht. Pogacar holte sich die
Bestzeit am Grand Colombier: Er ab-
solvierte die 17,6 Kilometer mit 7,1 Pro-
zent Durchschnitssteigung in 44:32
Minuten. Von Jahr zu Jahr wird die Tour
de France im Mittel 0,1 bis 0,2 km/h
schneller gefahren. Doch es ist nicht nur

12 | RennRad

ERFAHREN

LEITARTIKEL

von David Binnig

DOPING
MORAL

der Radsport, in dem sich enorme
Leistungsentwicklungen zeigen. Im
Marathonlauf liegt der aktuelle Welt-
rekord des Kenianers Eliud Kipchoge bei
zwei Stunden und 69 Sekunden. Im
Triathlon betrdgt die Weltrekord-Zeit
uber die Ironman-Distanz: 07:24:40
Stunden. Der amtierende Eisschnell-
lauf-Weltrekordhalter ~ idber  10.000
Meter heif3t: Nils van der Poel. Seine
Zeit: 12:30,74 Minuten — aufgestellt
wdhrend der Olympischen Winterspiele
2022. Im Jahr 1998 reichten knapp 45
Sekunden weniger zum Weltrekord.

Rekorde & Zweifel

Sind solche Leistungssteigerungen ohne
Doping moglich? Kann man die mensch-
liche Leistungsfahigkeit nur durch neues
Material, moderne Trainingsmethoden
und eine bessere Erndhrung erkldren?
Alle diese Fragen und Diskussionen
sollen nun ,,obsolet" werden. Denn: Der
Einsatz von Dopingmitteln soll erlaubt
werden. Jede Leistung wird akzeptiert,
gefeiert und belohnt. Véllig egal, wie sie
zu Stande kam — und zu welchem Preis.

Das ist das Prinzip der ,Enhanced
Games" einer neuen, privat
organisierten, jdhrlichen Version der
Olympischen Spiele. Es sind Wett-
kdmpfe ohne ,Hemmnisse". Es sollen
,fransparente" Spiele werden. 2024
sollen sie zum ersten Mal in Australien
ausgetragen werden. Jeder Athlet muss
vor den Wettkdampfen offenlegen,
welche Mittel er einsetzt. Ergo: Was er
einnimmt, was er sich spritzt und in
welcher Dosis. ,Das ist besser, als wenn
sich die Sportler gepanschte Doping-
mittel im Internet bestellen", sagt Brett
Fraser, der Chief Athletes Officer der
Enhanced Games, in einem NZZ-
Interview. ,Will einer leistungs-
steigernde Mittel einnehmen, ist das in
Ordnung. Wenn ein anderer das nicht will
— auch okay. Es wird im Weltsport so
oder so gedopt. Wir wollen nicht, dass
die Athleten die Mittel im stillen
Kdmmerlein  nehmen. Die meisten
leistungssteigernden Substanzen sind
von den Behdrden zugelassen.' Die Bot-
schaft: Jeder ist fir sich selbst ver-
antwortlich, fiir seine Leistung, seinen
Erfolg, seine Gesundheit. Gesundheit-
liche Risiken oder Langzeitschdden be-
furchtet Fraser keine. Er war lange selbst
Spitzensportler. Drei Mal nahm er als
Schwimmer an Olympischen Spielen teil.
Die aktuelle Organisation des Spitzen-
sports halten er und die anderen Macher
der Enhanced Games flir unfair, unaus-
gereift und Uberholt. ,Ich war im
Schwimmen einer der Besten der Welt",
sagt Fraser, ,aber ich hatte nach der
Karriere keine Ersparnisse. So geht es
vielen Olympia-Teilnehmern. Man ver-
dient als Athlet zu wenig. Dabei erwirt-
schaftet das I0C Milliarden, teilweise
mehr als das Bruttoinlandsprodukt von
kleinen Staaten wie Tonga oder Bhutan.
Die Funktiondre leben im Luxus, fiir die
Athleten bleibt nichts. Schwimmer
widmen ihr Leben dem Training — sie
opfern ihren Korper und ihre Zeit, um alle
vier Jahre bei den Olympischen Spielen
fur etwa zwei Minuten oder weniger ihre
Zeit zu haben. Wenn sie krank werden,
verpassen sie lhre Chance — womdglich
die ihres Lebens. Unser Ziel ist es, eine
neue Veranstaltung zu erschaffen, die
jedes Jahr  stattfindet, mit ab-
gestimmten finanziellen Anreizen fir
Sportler, ausreichend Unterstlitzung in

*Leistete Jonas Vingegaard nach inoffiziellen Berechnungen im Tour-de-France-Zeitfahren 2023 an der Cote de Domancy.



Grafik: Tim Konetzka

Bezug auf die psychische Gesundheit und
vor allem Zugang zu Arzten und Wissen-
schaftlern, die valide nicht-invasive
medizinische Therapien anwenden
konnen, damit die Athleten ihre Lebens-
erwartung verlangern, ihre Leistungen
steigern und sich besser fiihlen kdnnen."
Seine Botschaft: Das Geld von Sponsoren,
TV-Lizenzeinnahmen et cetera lande
nicht bei denen, die es verdienen — den
Athleten — sondern bei den Verbdnden.
Zudem seien die Olympischen Spiele viel
zu grofd und teuer geworden. Die Infra-
strukturkosten fiir die Veranstalter seien
viel zu hoch. All dies soll sich bei den
Enhanced Games dndern: Die jdhrlichen
Spiele sollen kleiner werden — und sehr
viel glinstiger. Brett Fraser schdtzt die
Gesamtkosten des neuen Events auf
einen mittleren zweistelligen Millionen-
betrag. Teure Neubauten von Stadien,
Athletenunterkiinften und anderen
Sportstdtten brauche es fiir die Durch-
fihrung nicht. Auch weil man sich auf
Kernsportarten wie Leichtathletik,
Schwimmen, Kampfsport, Gewichtheben
und Kunstturnen beschrdnken werde.

Wirtschaft & Wissenschaft

Aron D'Souza, der Griinder und Initiator
des Ganzen, sagt: ,Es gibt keine bessere
Plattform fir die Bedeutung der Wissen-
schaft in der modernen Gesellschaft als
den Spitzensport. Wir alle wissen, dass
der Einsatz von leistungssteigernden
Substanzen im Sport ein offenes Geheim-
nis ist. Der sicherste Weg, gleiche Wett-
bewerbsbedingungen zu schaffen, be-
steht darin, den Sportlern die Moglichkeit
zu geben, die Wissenschaft offen zu
nutzen, um ihr volles Potenzial auszu-
schopfen. Ich bin fest davon Uberzeugt,
dass erwachsene Sportler gut informiert
auch freie Entscheidungen Uber ihren
eigenen Korper treffen konnen. Mein
Korper, meine Wahl — dein Kdrper, deine
Wahl. Ich hoffe aufrichtig, dass ein be-
kannter Sportler auftaucht und sagt: \Ich
bin WADA-konform und ich werde alle,
auch die gedopten Athleten, schlagen.' Ich
bin mir nicht sicher, ob das tatsdchlich
passieren wird, aber es kdnnte jemanden
geben, der in der genetischen Lotterie ge-
wonnen hat. Die spiegelt nicht die eigene
Leistung oder harte Arbeit wider. Doping
und Wissenschaft kdnnen uns dabei
helfen, dieses Problem zu uberwinden.

ERFAHREN

Wir haben die Auswahl der Ver-
anstaltungen gezielt so gestaltet, dass
wir Weltrekorde brechen kdnnen. Wer
will schon die alten, langweiligen und
langsamen Olympischen Spiele sehen,
wenn alle Weltrekorde bei den ,Enhanced
Games' aufgestellt wurden?" Aus
diesem Grund soll demnach der Einsatz
von Dopingmitteln erlaubt werden. Um
zu zeigen, was moglich ist. Um das
Spitzensport-System transparent zu
machen und die Athleten zu ,,schiitzen".
D'Souza wirft dem I0C vor, die Athleten
nicht fair fir ihre Arbeit zu bezahlen. Er
fligt hinzu, dass sein Unternehmen nicht
auf Steuerzahler angewiesen sei, um die
Wettbewerbe zu finanzieren. Laut
D'Souza sind fiir die Olympischen Spiele
in den vergangenen zwei Jahrzehnten
100 Milliarden US-Dollar ausgegeben
worden. ,Die Olympischen Spiele
machen einen Umsatz von acht
Milliarden US-Dollar, der alle vier Jahre
erzielt wird. Thomas Bach, der 10C-
Prdsident, fliegt in einem Privatjet um
die Welt, er verhdlt sich wie ein Staats-
oberhaupt, er lebt buchstdblich in einem
vom |OC bezahlten Palast. Dennoch be-
kommen die Sportler keinen einzigen
Cent bezahlt. (...) Es ist so unfair, dass es
ausbeuterisch ist.* Doch bei seinen

Enhanced Games gibt es noch viele
Fragezeichen. So gibt es neben den

gesundheitlichen und ethischen Punkten
auch noch einen juristischen: das Straf-
recht. In dem geplanten Austragungs-
land, Australien, ist die Verabreichung
von Dopingmitteln  strafbar. Den
Athleten und den sie betreuenden
Arzten konnte die Strafverfolgung
drohen. Doping im Sport freizugeben,
hdtte etliche potenzielle Konsequenzen.
Es wirde den Sinn, die gesellschaftliche
Wahrnehmung und die ganze Struktur
des Sports dndern. ,,Durch den Sport
wird ein enormes Maf} an Wir-Gefuhl
transportiert", sagte der Sportsoziologe
Dr. Elk Franke in einem RennRad-Inter-
view. ,Sport ist eine eigene Welt inner-
halb der normalen Welt, der man eine
eigene Bedeutung zuschreibt. In dieser
Welt ist Doping nicht nur eine Uber-
tretung, sondern ein Verrat am
gesamten System. Durch Doping verliert
der Sport seine Seele. (..) Wir leben in
einer ergebnisorientierten Leistungs-
gesellschaft. Es zdhlt das Ergebnis. Nur:
In anderen Lebensbereichen wie Schule,
Studium, Arbeit fragt niemand nach dem
Weg dorthin. Im Sport dagegen wird
dieser Weg kontrolliert, man bindet den
Erfolg an ,natirliche Voraussetzungen'.
Die EPO-Spritze ist unter Umstdnden in
ihrer Wirkung nichts anderes als drei
Wochen Hohentraining. Dabei erfolgt die
Vermehrung der roten Blutkdrperchen,
der Erythrozyten, auf ,natirliche' Weise.
Deshalb bleibt letztlich ein errungener
Sieg nur so lange auch glaubwirdig, wie
er das Ergebnis einer selbst erbrachten
Arbeit am eigenen Korper eines Athleten
darstellt. Sportarten, in denen die Natiir-
lichkeit der Leistungen und die
Funktionalitdt der Kontrollsysteme nicht
mehr glaubwiirdig sind, konnten im
schlimmsten Fall zukiinftig aus dem
Sportkanon herausfallen — und zu einer
Art Showprogramm werden. Wie im
Zirkus. Nur treten dann statt den
Artisten Gedopte gegeneinander an.
Monster, die im Ring, am Gerdt, an
Alpenpdssen ibermenschliche
Leistungen erbringen, bei denen man
eigentlich nur dem Arzt oder Apo-
theker gratulieren darf. Denn der
Athlet ist dann langst nicht

mehr nur ein Opfer, sondern ein
wiirdeloses Objekt im grof3en
Sensationsspiel der Grenz-
tiberschreitungen gseworden." //
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/31 KILOMETER IN 24 STUNDEN

ULTRACYCLING: ZUM DRITTEN MAL IN FOLGE OSTERREICHISCHE STAATSMEISTERIN

34 Runden mit jeweils 21,5 Kilometern und 173 Hohenmetern in
24 Stunden — mit dieser Leistung siegte die 25-jahrige Steirerin
Anna Kofler beim 24-Stunden-Rennen in Grieskirchen in Ober-
dsterreich. Die vollstdndigen Daten ihres Sieges: 731Kilometer und
insgesamt 6000 Hohenmeter. In diesem Jahr wurde im Rahmen
des 24-Stunden-Rennens auch die Gsterreichische Staatsmeis-
terin im Ultracycling ermittelt. Koflers Sieg ist bereits ihr dritter in
Folge. 2021 wurde sie beim 24-Stunden-Rennen in Kaindorf mit
751,8 Kilometern Staatsmeisterin, im vergangenen Jahr bei der
Race Around Austria Challenge. Fir die 560 Kilometer und rund
6500 Hohenmeter einmal rund um Oberdsterreich bendtigte sie
18 Stunden und 19 Minuten — und verbesserte damit den bishe-
rigen Streckenrekord um 17 Minuten. Trainiert wird sie — wie auch
Christoph Strasser — von dem 08sterreichischen Sportwissen-
schaftler Markus Kinzlbauer. Er gibt im RennRad Magazin immer
wieder Trainingstipps und Einblicke in sportwissenschaftliche
Studien. Ein grofies digitales Trainings-Sonderheft mit zahlrei-
chen Studien, Tipps und etlichen Trainingsplanen ftir alle Niveaus
steht hier zum Download bereit: www.bit.ly/bva-shop-training

3600 KILOMETER & 33.100 HOHENMETER

DAS EXTREM-RENNEN RACE AROUND POLAND: WELTMEISTERTITEL & KARRIEREENDE

Nicole Reist ist die erfolgreichste Ultra-Radsportlerin der vergan-
genen Jahre. Seit dem Jahr 2012 siegte sie bei jedem Langstrecken-
Rennen Uber 1000 Kilometer, bei dem sie an den Start ging. Sie ge-
wann, unter anderem, das Race Around Ireland, zweimal das Race
Across America, viermal die Tortour und fiinfmal das Race Around
Austria. Ihre Ziele fir dieses Jahr lauteten: Siege beim Race Around
Denmark, beim Race Around Poland und beim Race Around Aus-
tria. Das Race Around Denmark im Mai gewann sie. Auch beim Race
Around Poland kam sie als erste Fahrerin ins Ziel. Ihre Fahrzeit fiir die
3600 Kilometer lange Strecke mit 33.100 Hohenmetern: 194 Stun-
den und 41 Minuten. Im Rahmen des Rennens wurde in diesem Jahr
auch die Weltmeisterschaft im Ultracycling ausgetragen. Der Sieg ist
Reists flinfter WM-Titel in dieser Disziplin. Doch einen weiteren wird
es nicht geben. Denn: Die 39-Jahrige beendete danach ihre Karrie-
re als Langstrecken-Fahrerin. Ein ausfiihrliches Portrait tiber Nicole
Reist finden Sie hier: www.radsport-rennrad.de/race/nicole-reist
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STADT-STRECKE: CYCLOCROSS FUR ALLE

KURZ & INTENSIV: CROSS-RENNEN FUR ELITE- UND HOBBYFAHRER IN MUNCHEN

Es ist eine der spektakuldrsten Rennstrecken Deutschlands: Hoch,
runter, Uiber Hindernisse — und durch den Matsch. Und das im Nor-
den Miinchens, im beriihmten Olympiapark. Konkret: zwischen
Olympiastadion und -Schwimmhalle. Die Rennen sind: kurz, hart,
hochintensiv. Hier werden etliche Cyclocross-Rennen ausgetra-
gen — im Rahmen des sechsten ,Munich Super Cross' am 28. und
29. September 2023. Das Event richtet sich an Profi-, Amateur- und
Hobbysportler. Bei den Rennen werden Punkte fiir die Cyclocross-
Bundesliga und die UCI-Weltrangliste vergeben. Zudem wird es
MTB- und Hobby-Rennen geben, Gravel-Rides, ein Team-Relay und
mehr. Auf der Expo-Area werden neue Rdder und andere Produkte
vorgestellt. Der Samstag gehdrt dabei den Hobbyathleten: Der Munich
Super Cross wird in zwei Vorldufen von je 30 Minuten ausgetragen. Die
30 Bestplatzierten jedes Laufs bestreiten das Finale, auch uber 30
Minuten, am gleichen Tag. Der spektakuldre Rundkurs umfasst 2,8
Kilometer. Mehr Informationen unter: www.munich-super-cross.de

Fotos: Heiko Mandl, Thomas Luethi, Munich Super Cross
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Der perfekte Partner fur Gravel-Gran-Fondos. Fur noch mehr Kontrolle
haben wir unseren preisgekronten Endurance-Rennradrahmen aus Carbon
mit 35mm breiten Gravel-Reifen von Continental und einem Lenker
mit leichtem Flare ausgestattet. Mit diesem Setup bist du fur jedes
Gravel-Rennen gerustet.

MERIDA. MORE BIKE.

MERIDA .com

MEHR ERFAHREN —







BIKEPACKING




Text & Fotos: Markus Stitz

nichts. Keine Motoren, keine Stimmen, keine Zeichen von

Zivilisation. Wir folgen den schmalen Lichtkegeln der
Akku-Lichter an unseren Lenkern. Sie beleuchten schmale Pfade,
dunklen, schweren, feuchten Boden. Dann, endlich, sehen wir vor
uns: grau. Eine Wand aus grauen uralten Steinen. Die Wand einer
kleinen Schutzhiitte. Wir sind am Ziel: an der ,Camban bothy",
nordwestlich von Ciste Dhubh und 8stlich von West Affric. Wir
sind mitten im Nirgendwo. In der Natur. In den schottischen
Highlands. Bothys sind einfache Schutzhiitten, oftmals ver-
lassene Bauernhduser oder ehemalige Jagdunterkiinfte, die oft
nur ein Dach Uiber dem Kopf, Fenster, einen Feuerplatz und
Schlafplattformen bieten. Wir rollen unsere Isomatten und
Schlafsdcke aus und starten unseren kleinen Gaskocher. Unser
Plan war, hier um 18 Uhr anzukommen. Aber Plane dndern sich. Je
mehr wir uns von der Zivilisation wegbewegen, umso mehr ver-
liert das fiktive Konstrukt der Zeit an Bedeutung. Gegen 22 Uhr
schoben wir noch unsere Rdder bergan auf einem steilen,
schmalen, matschigen, rutschigen Singletrail. Dies ist der erste
Tag unserer Tour. Sie begann in Cannich, einem winzigen Dorf-
chen — und wird in der unberiihrten Natur des Glen Affric enden.

S eit Stunden fahren wir durch die Dunkelheit — und horen:
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Einem 30 Kilometer langen Tal in den Northwest Highlands, rund
25 Kilometer westlich des berlihmten Sees Loch Ness. Unsere
100-Kilometer-Tour verbindet die Ost- mit der Westkdiste. Sie
flihrt uns durch eine der abgelegensten und schonsten Land-
schaften Schottlands — und ist eigentlich an einem Tag fahrbar.
Doch wir entschieden uns fiir eine Zwei-Tages-Genuss- und
Naturerfahrungs-Tour mit einigen Zusatzschleifen.

Loch Ness & Hiigel

Der Morgen, der Beginn: leichter Nebel. Wir rollen uber eine
schmale, einspurige Straf3e mit rauem Asphalt, erst an blattlosen
Laubbdumen, dann an uralten kaledonischen Kiefern vorbei. Diese
Bdume bedeckten einst weite Teil Schottlands. Der Weiler
Cannich ist der letzte Hauch von Zivilisation, denn: Auf den
nachsten 50 Kilometern unserer Route gibt es nichts, aufder
Berge, Moos, Grdser, kleine Bdaumchen, Moore, Matsch und viel
Wasser. Wasser, das man hier bedenkenlos direkt aus den
kleinen Bdchen trinken kann. Die Dammerung bricht herein, als
wir die Teerstrafde verlassen und uns auf einem breiten Schotter-
weg in Richtung Glen Affric Lodge weiterbewegen. Die Lodge ist
ein Luxushotel am Ufer des Sees. In den Suiten hdangen Werke
von Sir Edwin Landseer, einem der beriihmtesten englischen
Maler seiner Zeit. Der Ubernachtungspreis pro Suite: 17.000 Euro.
Wir wdhlen das Gratis-Kontrastprogramm: den Bikepacking-
Style. Das Ubernachten in einer kalten kleinen Schutzhiitte, ge-



~WAHREND DER NACHSTEN
50 KILOMETER UNSERER
TOUR GIBT ES NICHTS
AUSSER BERGE, MOOS,
GRASER, BUSCHE, MOORE,
MATSCH UND WASSER.
WASSER, DAS MAN HIER
UBERALL BEDENKENLOS

DIREKT AUS DEN KLEINEN
BACHEN TRINKEN KANN."

wdrmt von den am eigenen Gravelrad transportierten Schlaf-
sdcken. Der Schotter, der auf dem schmalen Feldweg liegt, der
durch das Tal fuihrt, wird grober. Immer wieder miissen wir ab-
steigen — und unsere Rader durch fast eiskalte, rauschende
Bdche schieben. Seit dem kalten Morgen wurde es immer
wdrmer. Das Display meines Radcomputers zeigt eine
Temperatur von zwdlf Grad — was ungewohnlich warm ist fir
Mitte Mdrz. Zumindest hier in den Highlands. Ich bin ein Winter-
und Kdlte-Mensch und hatte insgeheim die Hoffnung, wdahrend
dieser Tour noch Schnee zu sehen. Im April 2021 arbeitete ich an
meinem ersten Buch mit dem Titel ,,Great British Gravel Rides' —
und fuhr samtliche Top-Strecken auf den britischen Inseln selbst
mit meinem Gravelbike ab. Die erste Strecke fiihrte uber den
Monega-Pass im Cairngorms National Park in Angus und
Perthshire. In den Hohenlagen der schottischen Highlands hatte
es im Winter zuvor so viel geschneit, dass es im April noch etliche
schneereiche Abschnitte gab, die nur schiebend zu passieren
waren. Die Schneedecke war damals oftmals noch mehr als 50
Zentimeter dick. In diesem Winter ist alles anders. Der Schnee ist
fast komplett ausgeblieben — die ohnehin wenigen schottischen
Skigebiete hatten fast die komplette Saison tiber geschlossen. Im
Mdrz war ich noch in der Region um Beauly herum unterwegs,
einer kleinen Stadt nordlich von Inverness. Im Tal fanden sich
keine Spuren von Schnee. Nur auf den Gipfeln der Highland-
Berge sind noch ein paar weif3e Flecken zu erkennen. Nun ist es
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JENNY GRAHAM
UMRUNDETE DEN
PLANETEN - PER
FAHRRAD - IN 124 TAGEN,
ZEHN STUNDEN UND 50
MINUTEN. WELTREKORD.

Ende April, halb ein Uhr nachts und wir liegen in unseren Schlaf-
sdcken in einer windigen, steinernen Hiitte und reden. Wir, das sind
Jenny Graham und ich. Wir kennen uns seit Jahren — seit dem
Highland-Trail-550-Rennen. Die Strecke: 885 Kilometer und 16.000
Hohenmeter durch die abgeschiedensten Landstriche Schottlands.
Die Route beinhaltet zahlreiche Single Tracks — sie ist als Mountain-
bike-Strecke konzipiert. Jenny versuchte damals, den Fluss Abhainn
Srath na Sealga zu Uberqueren. Doch es hatte lange stark geregnet.
Als der Wasserstand nach zwei Tagen endlich weit genug fiel, um den
30 Meter breiten Fluss zu durchwaten, war es fiir sie unmoglich, das
Rennen in der vorgeschriebenen Zeit zu beenden. Im darauf-
folgenden Jahr fuhr sie die drittschnellste und im Jahr 2017 die
schnellste Zeit der Frauen-Klasse. Aufgeben liegt nicht in ihrer Natur.

Natur & Erlebnisse

Jenny Graham wurde in der Szene vor allem wegen einer be-
sonderen Leistung bekannt: einer Rekord-Weltumrundung mit dem
Rad. Der Start- und Zielort ihrer Weltreise: das Brandenburger Tor in
Berlin. Als sie hier am 18. Oktober 2018, 124 Tage, zehn Stunden und
50 Minuten nachdem sie aufgebrochen war, wieder ankam, war sie
die neue Weltrekord-Halterin. Zwar verfehlte sie ihr selbst gesetztes
Ziel, durchschnittlich 290 Kilometer pro Tag zu fahren — hauptsdch-
lich aufgrund des Wetters in Australien und Neuseeland — dennoch
war ihre Leistung extrem beeindruckend. Und eine Inspiration fir
viele. Sie absolvierte an 124 aufeinanderfolgenden Tagen durch-
schnittlich je 254 Kilometer. lhre letzte Etappe umfasste 482 Kilo-

- " BIKEPACKING .. .
uomm meter am Stlck. Jenny wuchs in Inverness, Nordschottland, auf —

und ist ihrer Heimat nach wie vor verbunden. Mit 18 Jahren wurde sie

Mutter und entdeckte durch ihren Sohn Lachlan die Liebe zum Rad-
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fahren. Immer G&fter machte sie Ausflige in die Natur, in die
Highlands. Seit der Reform des Scottish Outdoor Access Code im
Jahre 2003 gibt es wenig, was man auf zwei Rddern in den
Highlands nicht darf. Als Lachlan in die Schule kam, nutzte sie ihre
Freizeit, um mit dem Mountainbiken zu beginnen. Damals war
eine dreistlindige Fahrt eine grof3e Sache flir sie. Doch: Sie fiihlte
sich immer stdrker von den wilden Orten angezogen, zu denen
das Mountainbike sie trug. Als ihr Sohn dlter wurde, verbrachten
beide gemeinsam viel Zeit auf ihren Radern. Jenny absolvierte
Kurse und begann damit, sowohl junge Menschen aus den
Highlands als auch Touristen als Guide durch die Natur zu fiihren.
Die Idee, als Frau allein die Welt zu umrunden, drangte sich nach
und nach in ihren Kopf. Doch: Ihr fehlten die finanziellen
Ressourcen. Es war nicht einfach, Sponsoren fiir ihren Trip zu
finden. Ein finanzielles Polster und die richtigen Verbindungen zu
den Chefetagen hatte die damals 38-Jdhrige nicht. Der ndchste
Tag. Der ndchste Abschnitt unserer Tour. Instantkaffee. Kekse.
Abfahrt. Auf uns wartet der hdrteste Teil der Strecke. Dies ist
Jennys Revier. Sie kennt diesen Teil des schottischen Hochlandes
wesentlich besser als ich. Unser Tag beginnt mit: Schieben. Der
Singletrail ist extrem technisch, wir rutschen, wir bremsen, wir
fahren mit sechs km/h. Dies ist Schottland. Die ndchsten acht
Kilometer flihlen sich an wie ein 40-Kilometer-Pass. Dabei liegt
der hochste Punkt des Anstiegs, den wir uns hinauf qudlen, des
Bealach Allt Grannda, nur 340 Meter Uber dem Meer. Auch von
hier aus ist das Meer nicht weit entfernt. Als Mountainbike-Guide
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BIKEPACKING-EVENTS

=3 | HIGHLAND TRAIL

885 Kilometer | 16.000 Hohenmeter
Startort: Tyndrum

Datum: 25. Mai 2024
www.highlandtrail550.weebly.com

=< | GRANGUANCHE AUDAX TRAIL
700 Kilometer | 16.000 Hohenmeter
Startort: Lanzarote

Datum: 30. Mdrz 2024
www.granguanche.com

=4 | SILK ROAD MOUNTAIN RACE
1880 Kilometer | 30.000 Hohenmeter
Startort: Karakol

Datum: August 2024
www.silkroadmountainrace.com

< | ATLAS MOUNTAIN RACE

1300 Kilometer | 20.000 Héhenmeter
Startort: Marrakesch

Datum: Februar 2024
www.atlasmountainrace.com
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Tannheimer Tal

www.tannheimertal.com

au - Riedbergpass - Bregenzerwald - Hochtannberg - L

TR YT T e Tt = -

215 km | 3500 Hm -
mit Erlebnis und Ergebnis Uber
Deutschlands hochste Passstralie.

129 km | 700 Hm, 94 km | 530 Hm, 56 km | 400 Hm -
Rad-Touristikfahrten mit individueller Zeitnahme

RENNRAD-WOCHEN

mit Marcel Wust und Guides

ImMaiundJulibringtMarcelWiustbeidenRennradwochenimTannheimer
Tal seine sportliche Kompetenz interessierten Rennradlern nahe. Die
Ausfahrten fihren durch dieabwechslungsreiche Natur im und um das
Tiroler Hochtal und bieten Rennradlern ideale Trainingsmaoglichkeiten
fur den RAD-MARATHON Tannheimer Tal. Unterstitzt wird der EX-Rad-
sportprofi und Radsportexperte von lokalen Guides wie Lokalmatador
Christian Strebl und Stephan Pindl, sowie RAD-MARATHON Strecken-
chef Bernd Vogler und OK-Chef Michael Keller.

Rennradwoche zu Pfingsten 18. bis 25.5.2024 | Rennradwoche zum RAD-MARATHON 1. bis 5.7.2024

Bildnachweis: TVB Tannheimer Tal/Achim Meurer



ist Jenny technisch sehr viel versierter als ich, sowohl beim
Fahren als auch beim Schieben und Tragen. Wahrend Wasserfdlle
neben uns in die Tiefe stlirzen, tragen wir unsere Gravelbikes eine
der vielen extremen Steilstellen des Highland Trails hinunter: 35
Prozent Gefélle, Matsch, Felsen. Unten machen wir eine Pause
und blicken uns um. Nichts auf3er Natur. Wir haben diese wilde
weite Landschaft vollig fur uns allein. Nach vier Stunden Fahrt
rollen wir auf eine kleine leere Nebenstraf3e hinter dem Ortchen
Beauly hinunter. Wir Uberqueren den gleichnamigen Fluss,
dessen monotones Rauschen uns noch sehr lange begleitet.

Berge & Taler

Wir halten kurz an, Uiberblicken die Landschaft und gonnen uns
einen landestypischen Snack: Kdse aus der Tube mit
schottischen Haferkeksen. Kohlenhydrate, Fett, Protein — einfach
zu transportieren und satt machend — der perfekte Bikepacking-
Snack. Jenny erzahlt mir von lustigen Erfahrungen aus ihrer Kind-
heit, wdhrend wir zusammen auf die erste Nebenstrafe kurz
nach Beauly abbiegen. Auf3er direkt neben den Fllissen in den
Talern gibt es hier kaum einen flachen Meter. Die Hiigel sind meist
kurz, aber oft steil. Es ist ein standiges Auf und Ab. Teils rollen wir
tiber zwei Meter breite Schotterwege, teils tiber 30 Zentimeter
schmale Pfade. Der Untergrund: dunkle, torfige Erde. Immer
wieder setzt leichter Nieselregen ein. Die Landschaft um uns
herum wird dominiert von dunklen Farben: dunkles Griin, Braun,
Ocker, ins Schwarze tendierendes Grau. Wir rollen in das Dorfchen
Allt Beithe ein, halten vor der Glen Affric Jugendherberge — und

TOP-GRAVEL-STRECKEN IN SCHOTTLAND

werden leicht geschockt. Denn: Die Herberge ist verriegelt und
verrammelt. Die einst gemiitliche Unterkunft in einer ehemaligen
Jagdhiitte wirkt so, als hdtte sie seit zwei Jahren keinen Besucher
mehr gesehen. Ich kann mich noch gut daran erinnern, dass ich
hier wahrend des Highland-Trails 2019 um 23 Uhr nachts ankam,
ein paar Schokoriegel und Cola kaufte und danach die restlichen
200 Kilometer bis ins Ziel fast an einem Stlick fuhr. Nach dem
Highland Trail folgte das Silk Road Mountain Race, dann eine
Schulteroperation, dann das Atlas Mountain Race mit einem
Singlespeed-Rad, dann die Pandemie. Reisen ins Ausland waren
tabu. Uber Monate hinweg durfte man sich in Schottland nur in
den Grenzen der eigenen Gemeinde bewegen. Die Strecke, die wir
aktuell absolvieren, wurde zu Jennys Lockdown-Standard-
Trainingsroute. Nach weiteren Stunden erreichen wir unser
ndchstes Teilziel: eine Schutzhiitte des Edinburgh-University-
Mountaineering-Club am Fuf3 eines Passes: Pause. Trinken.
Essen. Kdse aus der Tube. Aufsteigen. Abfahren. Es geht weiter
entlang der Stlidseite des malerischen Sees Gleann Lichd. Endlich
kommen wir etwas schneller auf einem sehr gut ausgebauten
Schotterweg voran. Um uns herum grasen braune, zottelige
Hochlandrinder. Wir passieren die Bergkuppen der Five Sisters of
Kintail, deren Anblick uns den ganzen Morgen Uiber begleitet hat.
Alle funf Berggipfel sind um die 1000 Meter hoch. Der Legende
nach waren sie die dltesten von sieben Schwestern, die in der
Region lebten. Da sich die jlingsten beiden Schwestern in zwei
irische Prinzen verliebten, die wahrend eines Sturms an Land ge-
spllt wurden, erlaubte ihr Vater ihnen erst zu heiraten, wenn auch

EAST LOTHIAN GRAVEL LOOP

81,6 Kilometer — 350 Hohenmeter
Startort: Edinburgh

Der Link zu denn GPS-Daten:
www.komoot.de/tour/1029991354

Gullane

Drem

Edinburgh

Prestonpans

135 Meter

82 Kilometer
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CARDROSS-KILCREGGAN

59,7 Kilometer — 1130 Hohenmeter
Startort: Cardross

Der Link zu denn GPS-Daten:
www.komoot.de/tour/1031578594

Garelochhead

Helensburgh

Kilcreggan

Cardoss

280 Meter

60 Kilometer

WEST LOTHIAN GRAVEL

68,1 Kilometer — 510 Hohenmeter
Startort: Edinburgh

Der Link zu denn GPS-Daten:
www.komoot.de/tour/206044865

Edinburgh

Muriestown Kirknewtown

240 Meter

68 Kilometer

Top-Gravel-Touren und die schonsten und hartesten Schotter- und Gravel-Anstiege fiir Offroadfahrer finden Sie in einem Spezial
in der RennRad-Ausgabe 10/2022. Stets aktuelle Material- und Tourentipps gibt es hier: www.radsport-rennrad.de



Beauly

'BJKEPACKING

SCHOTTLANR

Cannich

Kyle of Lochalsh
Dornie

DIE FAHRER & DIE STRECKE

Morvich

DER AUTOR: Markus Stitz ist 43 Jahre alt — sein
Leben ist dem Radfahren gewidmet. 2016 fuhr er
mit einem Singlespeed-Rad um die Welt. 2022
erschien sein Buch ,,Great British Gravel Rides".
Dieses portraitiert zwdlf Frauen und 16 Mdnner.
Das Grundprinzip: Markus Stitz fuhr jede Strecke
mit einer Person ab, die er in dem Buch
portraitierte. ,Mir geht es in meinem Buch nicht
vorrangig um die Routen, sondern um die
Menschen, mit denen sich die Leser identifizieren
konnen", sagt er., Jennys Portrait und Route sind
aufgrund der geographischen Lage — die Route ist
die nordlichste in Grof3britannien und an erster

335Meter

98,6 Kilometer

Stelle im Buch — ein guter Einstieg in die Welt des DIE ROUTE: Diese Route ist ein langer Tagesaus- Start: Beauly Bahnhof
Gravelbikes fir die Leser." Jenny Graham ist flug im Sommer oder ein schoner Overnighter und Ziel: Kyle of Lochalsh Bahnhof
Abenteurerin auf dem Rad und Ultracycling-Profi. fiihrt durch eines der abgelegensten Gebiete der Lange: 99 Kilometer
Inzwischen arbeitet sie auch als Moderatorin des schottischen Highlands weit weg von externer Anstieg: 980 Hohenmeter
Radsportsenders GCN. Die im Buch vorgestellte Hilfe, mobilem Empfang und Nachschub — mit Hochster Punkt: 340 Meter
Schottlandiiberquerung von Ost nach West — von  einem langen Abschnitt zum Schieben. Die Singletrack: 8 Prozent

Beauly nach Kyle of Lochalsh — ist eine der Strecke ist nichts fir Gravel-Einsteiger, sondern Schotterpfad: 22 Prozent
schwierigsten Touren im Buch und erfordert einen richtet sich eher an erfahrene Fahrer. Die beste Strafle: 70 Prozent

guten Schuss Abenteuerlust. Unter Briicken Reisezeit: zwischen April und September. Mehr:

schlafen ist das normalste der Welt fiir die

Schottin, die mittlerweile auf GCN ihren festen www.greatbritishgravelrides.com Der Link zu den GPS-Daten:
Sendeplatz als Moderatorin gefunden hat. instagram.com/jennygrahamis_ www.bit.ly/jenny-graham-schottland

MORVERN-RUNDE

95,7 Kilometer — 880 Hohenmeter
Startort: Corran

Der Link zu denn GPS-Daten:
www.komoot.de/tour/254654864

Blaich

Corran

340 Meter

96 Kilometer




die dlteren Schwestern verheiratet waren. Die Prinzen erkldrten
sich bereit, ihre anderen funf Briider zu schicken, sobald sie mit
ihren neuen Frauen nach Irland zurlickgekehrt waren. Da die
Prinzen nie erschienen, warteten die fiinf Schwestern weiter ver-
geblich und verwandelten sich irgendwann schlief3lich in Berge,
um ihre Wache bis in alle Ewigkeit zu verlangern. Wir fahren weiter
— aus der mythischen wilden Welt der Natur wieder zurlick gen
Zivilisation. Gen Alltag. Zum ersten Mal seit zwei Tagen rollen
unsere Reifen wieder uber Asphalt. Wir fahren vorbei am be-
rihmten Eilean Donan Castle, einem der touristischen Highlights
Schottlands. Der Film ,Highlander" machte die Burgruine 1986
weltberiihmt. Wir machen diesmal keinen Fotostopp. Denn: Der
Hunger treibt uns weiter. Unser Ziel ist nahe: Kyle of Lochalsh.
Dann, irgendwann, sind wir da. An unserem Ziel. Unserem
Pausen- und Umkehrpunkt. Wir kehren — ein letztes Mal — ein, im
Lighthouse Café: Kaffee, Suppe, Sandwiches, Wdrme. Eine
Stunde spdter steigen wir in den Zug, der uns zuriick zu unserem
Ausgangspunkt in Beauly bringt. Zurtick in die Alltagswelt. //
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DAS MATERIAL

JENNYS RAD:

Trek Checkpoint Gruppe: SRAM Force ETAP AXS 2 x |
Bontrager GR1Team Issue Reifen | Restrap-Race-Series-
Taschen | Exposure Vorder- und Riick-Beleuchtung

MARKUS RAD:

Kinesis Tripster: AT Gruppe SRAM Rival 1x | HUNT 40 Carbon
Gravel Race Radsatz | Schwalbe G-One Ultrabite Reifen |
Apidura Race Series Taschen | Exposure Beleuchtung

BIKEPACKING-AUSTATTUNG

Réader, Reifen, Taschen, Zubehor und vieles mehr zum Thema
Bikepacking: In der Vergangenheit testeten wir Gravel- und
Bikepacking-Produkte aller Art. Den grof3en Test von 16
Gravelbikes finden Sie in dieser Ausgabe ab der Seite 56, die
passenden Reifen ab der Seite 70. In der Ausgabe 5/23
testeten wir zudem 49 Bikepacking-Taschen. Die Zusammen-
fassung finden Sie hier: www.bit.ly/bikepacking-taschen

Zahlreiche weitere Rad- und Material-Tests sowie Reportagen
finden Sie in unserem grof3en digitalen Gravel-Spezial unter:
www.bit.ly/gravel-spezial-2023
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ALUMINUM RECREATION

Dieser komfortable und vielseitige Laufradsatz macht das Beste aus deinem nachsten
Gravel-Abenteuer. Eine breite Felge, erhaltlich in den Gréssen 650B und 700C, kombiniert
mit robusten Speichen und einem zuverlassigen Ratchet-Freilaufsystem bringt dich
muhelos weg von ausgetretenen Pfaden.

DT SWISS ENGINEERING PERFORMANCE
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Wasser — Uber mir die ndchste Serpentine. Eine von

etlichen. Die Abstdnde zwischen den engen Kurven sind
gering, 20, 30, 40 Meter vielleicht. Rechts, links, rechts, links,
rechts, links. Immer wieder. Und immer bergauf. Vorhin, in der
Gegenrichtung, bergab, konnte ich die Ausblicke auf das Meer
unter mir genief3en. Es gibt nur ein Straf3chen, das hierherfiihrt. Es
ist schmal und leer. Unten: 20, 30 Hauser, zwei kleine Restaurants,
ein paar Wanderer, vier Menschen, die in der kleinen Bucht auf
einem Kiesstrand liegen. Das ist alles. Das ist — kaum zu glauben.
Denn dies ist Mallorca, das ,,17. Bundesland", die ,,Radfahrer-Insel*.

l |nter mir liegt eine Bucht mit glasklarem tiirkisblauem

Neues & Bewdhrtes

Ich war zuvor weit mehr als zwanzigmal auf der Insel, vor langer
Zeit: Team-Trainingslager, ,Kilometer-Schrubben", immer
zwischen Dezember und Mitte Mdrz, manchmal zweimal pro Jahr.
Diesmal ist alles anders. Ich bin zur absoluten Radfahrer-Hoch-
saison hier. Die Straf3en bestehen aus Rennradfahrer-Gruppen in
bunten Trikots und ein bisschen Asphalt dazwischen. Ich fahre
bergauf, auf diesem vielleicht 2,50 Meter breiten Wegchen,
schwitze, schnaufe und schiittle den Kopf. Ich dachte, ich kenne —
fast — jeden Meter Asphalt hier. Doch diese traumhafte Strecke
ist mir neu. Es ist eine Art ,Mini-Sa-Calobra": Eine Strafie,
genauer eine Sackgasse, fiihrt Uber viele Serpentinen von den
Bergen hinunter zu einem Dorfchen am Meer. Doch diese Traum-
straf3e ist viel leerer als jene bertihmte weiter nordlich. Hier gibt
es keine Reisebusse, keine Touristen-Miet-Auto-Kohorten und
auch sehr viel weniger Radfahrer. Ich bin auf dem Weg zuriick von
Port de Valldemossa nach oben. Unten war der Ort meiner Mit-
tagspause. Fisch, Patatas Bravas, Kartoffeln mit scharfer Sauce,
Calamari, Cortado-Kaffee — auf der Dachterrasse eines der
beiden Restaurants, die es hier gibt. Mit offenem Blick auf die
Bucht, das funkelnde Meer, die zwei, drei Badenden — auf das
Mallorca, wie es wohl friher war beziehungsweise an manchen
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Orten und ,,auf3erhalb der Touristen-Hochsaison" teils noch ist.
Dies ist mein dritter Tag auf der Insel und mein dritter auf dem
Rad. Ich bin nicht fir ein Trainingslager hier, sondern um Rad-
fahren, Urlaub und Erholung miteinander zu verbinden. Eigentlich.
Doch schon am ersten Tag, nach der ersten Stunde auf dem Rad,
lasse ich mich ,anstecken" — mit der hier Ublichen Uber-
motivation. Man ist hier fast nie allein. Standig sind andere Renn-
radfahrer um einen herum, vor einem, hinter einem. Meist sind es
ganze Gruppen. Man tiberholt, man wird eingeholt, man redet, man
fahrt zusammen. Das ist Mallorca im Friihjahr. Die Hochsaison ist
zwischen Ende Mdrz und Ende Mai. Schon heute fahre ich meine
,Konigsetappe". Weit runter, gen Stiden, durch die Berge, via
Kistenstrafde — und dann rechts runter. In dieses Dorfchen, das
noch ,unentdeckt" erscheint. Zumindest heute, an diesem
Mittwoch Ende April. Zehn Serpentinen habe ich hinter mir.

Grundlage & Intervalle

In den Kurven gehe ich aus dem Sattel und versuche, Schwung
mitzunehmen. Weiter oben kann ich langsamer fahren, sage ich
mir. Denn dort oben ist Schatten. Vier Rennradfahrer kommen mir
entgegen. Ich hore Brocken eines Gesprdchs auf Deutsch. Einer
dieser Gesprdchsfetzen, der lauteste, ,,brennt" sich in mein Ge-
ddchtnis ein. Er lautet: ,Boah, ist das geil hier."" So ist es. In
meinem Korper kdmpfen das Laktat in meinen Beinen und die
generelle Midigkeit nach vielen Stunden im Sattel gegen einen
ganzen Strom standig frisch ausgeschiitteter Gliickshormone an.
Aktuell gleichen sich die beiden aus. Wie ein Flief3-Gleichgewicht.
Wie Yin und Yang. Eigentlich ist diese Tour zu lang flr meinen
Fitness-Zustand. Eigentlich. Doch dies ist eine Ausnahme-
situation. Wenn man hier den Windschatten anderer sucht, findet
man ihn auch. Auch wenn er, zugegebenermafien, bergauf nicht
viel nitzt. Der Anstieg von Port de Valldemossa nach oben,
zurlick auf die Kiistenstraf3e, ist weder besonders lang noch be-
sonders steil. Aber: besonders schon. Die Fragen, die wahrend der



DER ANSTIEG VON PORT DE
VALLDEMOSSA AUS IST EINE
ART ,MINI-SA-CALOBRA'

- SERPENTINEN, TRAU
AUSBLICKE, SECHS KILOMETER
UND 400 HOHENMETER.

REGION & TIPPS

Das Unternehmen ,Huerzeler — Das Radsport
Erlebnis" wurde im Jahre 1986 von dem ehemaligen
Schweizer Radprofi Max Hiirzeler gegriindet. Das Ziel
der Unternehmensgriindung: Radprofis Trainingslager
zu ermdglichen. Im Hotel Delta in der Nahe von Playa
de Palma wurden Radsportlern preiswerte und gut
organisierte Radsportferien auf Mallorca angeboten.
1990 wurden erstmals Rennrdder vermietet. Die
Nachfrage stieg innerhalb weniger Jahre extrem an.
1994 expandierte das Unternehmen nach Norden, ins
Hotel Iberostar Playa de Muro. ,Hier im Norden der
Insel ist heute das Radfahrer-Epizentrum", sagt Urs
Weiss, der CEO. ,Hier stimmt einfach alles: Land-
schaft, Terrains, Erreichbarkeit, Infrastruktur,
Kapazitat." Im Jahr 2005 verkaufte Max Hiirzeler das
Unternehmen an Walter Glintensperger und Marcel
Iseli. Die beiden neuen Inhaber bauten das Angebot
weiter aus und forcierten die Expansion. In den Jahren
danach entstanden weitere Radsportstationen auf
Mallorca, in Andalusien, auf Lanzarote und in
Griechenland. Parallel dazu wurde damit begonnen,
weltweit Radreisen anzubieten. Heute werden unter
anderem auch Trainingscamps von Frauen fiir Frauen
angeboten. Allein auf Mallorca hatte Huerzeler 5500
Leih-Rennrader stationiert — von denen 1000 pro Jahr
ausgetauscht wurden. ,,Wir sind vor allem auch ein
Vollanbieter", sagt Urs Weiss, ,,iiber uns kann man das
ganze Paket buchen: Flug, Hotel, Leihrad, Touren. Bei
den Pauschalreise-Gdsten haben wir 2023 ein
absolutes Rekordjahr." Allein auf der Insel arbeiten
rund 100 Festangestellte und 50 bis 60 Guides fir das
Schweizer Unternehmen. Weitere Informationen
finden Sie online unter: www.huerzeler.com

Die Auswahl an Fligen ist grof3 — selbst von den
meisten Regionalairports in Deutschland starten
regelmadf3ig Flugzeuge gen Mallorca. Zu den Anbietern
zdhlen etwa Lufthansa, Ryanair, Easyjet oder Condor.
Die Kosten eines Radtransports liegen meist zwischen
50 und 100 Euro. Huerzeler macht es moglich, das
eigene Rad zu Hause zu lassen und bietet Top-Rdder
vor Ort. Gut zehn Millionen Menschen reisen jahrlich
nach Mallorca. Die Zahl der Rad-Touristen steigt. Der
Grof3teil der Radfahrer kommt zwischen Februar und
Mai, wenn der Friihling in Mitteleuropa noch nicht da
ist oder noch nicht zuverldssig genug erscheint. Mehr
Infos finden Sie unter: www.radsport-rennrad.de
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ndchsten 20, 30, 40 Kilometer in meinem Kopf hammern, lauten:
»Warum war ich noch nie zuvor hier? Kenne ich diese Insel liber-
haupt? Wie konntest du hier friiher so blind und stumpf nur
zahlenfixiert deine Kilometer abspulen?" Der Weg zuriick — zur
Dusche, zum Pool, zum Biiffet — ist noch weit. Sehr weit. Ich fahre
gen Norden und dann gen Osten. Mein Ziel: Playa de Muro, das
Zentrum der mallorquinischen ,Rennrad-Republik. An der
Hauptstraf3e reihen sich etliche Cafés voller Menschen in Rad-
klamotten an Radklamotten-Ldden und Radverleih-Stationen.

Die grofite von allen ist vorrangig in Rot gehalten. Es ist eine von
zwolf Rad-Stationen, die das Schweizer Unternehmen Huerzeler
auf Mallorca betreibt. Die Zahl der Leihrennrdder: 4500. Aktuell
sind fast alle ausgeliehen. Auch ich habe mein Leihrad von hier.
Max Hirzeler war es, der dafiir mitverantwortlich ist, dass aus
Mallorca die ,Radfahrer-Insel" wurde. Zwei Tage zuvor kam ich
mittags hier an, holte mein Rad ab — und fuhr los. Eine Ein-
gewdhnungsrunde sollte es werden. Es wurde eher eine
Endorphin-Tour. Die ersten Kilometer sind flach und fiihren teils
direkt am Meer entlang durch Port de Pollenca. Riesige Betten-
burgen findet man hier nicht. Der Radweg ist von der Fahrbahn
abgegrenzt und fihrt direkt an der Strandpromenade entlang.
Dann geht es links ab — und bald darauf: bergan. Vor mir sehe ich:
Rennradfahrer, einzelne und in Gruppen. Hinter mir: dasselbe. Ab
und zu Uberholt ein Touristen-Mietwagen. Der Anstieg ist 2,3
Kilometer lang und wenig fordernd. Ab dem hdchsten Punkt wird
es dann euphorisierend: Es geht bergab, der Blick gen Meer wird
frei. Die Straf3e wird immer kurviger. Rollen lassen, Kurven
schneiden, andere Rennradfahrer tiberholen. Nach und nach wird
mir bewusst, dass ich fast im Rausch bin. ,,Besoffen' vor Gllicks-
hormonen. Wie oft erlebt man so etwas im Alltag? Und wo erlebt
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TRAININGSLAGER & EINHEITEN

Mallorca ist wohl das beliebteste Reiseziel fiir ein Trainingslager.
Ein solches macht vieles einfacher: , Kilometer machen",
Regeneration, Erndhrung. Der ,,Standardaufbau" eines
Trainingslagers: Man trainiert in progressiven ,,Dreier-Blocken"
— auf drei Trainingstage, an denen die Belastung steigt, folgt ein
Ruhetag. Beispieleinheiten finden Sie unten. Ein grof3es
digitales Trainings-Sonderheft mit Basiswissen, Studien,
Hintergriinden, Tipps und etlichen Trainingspldnen fur alle
Niveaus stellen wir hier zum Download bereit:
www.bit.ly/bva-shop-training

EINHEITEN & TIPPS

GRUNDLAGE

Der GA1-Bereich liegt bei rund 50 bis 70 Prozent der
individuellen anaeroben Schwelle, IANS. Die Belastung liegt
meist unter 75 Prozent der maximalen Herzfrequenz und die
Laktatkonzentration bleibt niedrig. Die Steigerung dazu ist der
sogenannte GA2-Bereich, in dem man sich der Schwellen-
leistung zwar anndhert, aber weiter im aeroben Bereich bleibt.

K3-/K4-EINHEITEN

Dies sind meist acht bis 20-mintitige Kraftausdauer-Intervalle.
Sie werden idealerweise an einem Anstieg mit Trittfrequenzen
von 50 bis 60 Umdrehungen pro Minute durchgeftihrt. Die
Intensitdt: knapp unter der IANS. Zusatzlich kann jede zweite
Minute ein Zehn-Sekunden-Sprint eingebaut werden.

OVER-UNDERS

Dies sind Intervalle, bei denen sich die Intensitdten — wie es der
Name bereits sagt — tiber und unter der individuellen anaeroben
Schwelle abwechseln, in der Regel alle 20 bis 40 Sekunden.
Dieser Trainingsinhalt ist besonders zeiteffizient sowie effektiv
zur Entwicklung der Explosivitat vor Wettkdmpfen.

SPRINT-INTERVALLE

Sechs bis zwdlf Sekunden andauernde All-out-Belastungen mit
bis zu 100 Prozent Intensitdt — dabei wird noch kein Laktat
produziert. Sie bendtigen aufgrund ihrer kurzen Belastungsdauer
weder Extra-Kohlenhydrate noch Fett zur Energiebereitstellung.

SWEETSPOT

Dieser liegt zwischen 88 und 93 Prozent der IANS und wird
meist in langeren Intervallformen angesteuert. Ein sehr
forderndes Beispiel einer Trainingseinheit: dreimal zehn Minuten
am Sweetspot. Ambitionierte Athleten kdnnen hier auch alle
zwei Minuten einen 20-Sekunden-All-out-Sprint einbauen.
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man so etwas? Ich kann mich nicht erinnern. Eine lange Gerade
durch einen Wald. Schatten. Ruhe. Bevor es wieder bergauf und
dann wieder bergab geht. Rechts, links, rechts, links. Dies ist eine
Rennrad-Fahrer-Traumstrae — dies ist der Weg zum Cap
Formentor. Noch einmal geht es leicht bergauf, dann um eine
Linkskurve, und dann sehe ich ihn: den Leuchtturm. Fast jeder
Radfahrer kennt ihn. Jeder, der schon einmal auf Mallorca war, hat
Fotos von ihm. Ich war friiher schon 6fter hier. Und dennoch fiihlt
es sich so an wie beim ersten Mal. Hier gibt es keinen Ab-
stumpfungseffekt — sondern den ,Flow", das Aufgehen im
Moment, das Einssein mit sich, dem Rad, der Umgebung. Ich rolle
durch die Serpentinen bergauf und sprinte die letzten Kurven
hinauf. Ich bin da. Am Ende der Straf3e, am nordlichsten Punkt der
Insel. Am Umkehrpunkt. Das Ende einer Sackgasse ist auch am
ndchsten Tag mein Ziel. Wobei Ende hier eigentlich das falsche
Wort ist. Es ist eher der Anfang. Der Anfang der Anstrengung.
Frihmorgens fahre ich los, wieder an der Kiiste entlang, dann
nach links, gen Pollenca. Die Gdsschen in dieser alten Stadt sind
eng und verwirrend — zumindest bei diesem ersten
Orientierungsversuch. Links. Sackgasse. Rechts. Sackgasse.
Zuriick. Irgendwann entkomme ich dem Gassengewirr und er-
reiche die Straf3e, die ich gesucht habe. Sie ist erst flach und
beginnt dann, mit einem, zwei Prozent anzusteigen. Vor mir sehe
ich eine quasi endlose Gerade — mit rund 30, in mehrere Griipp-
chen verteilten Rennradfahrern darauf. Es ist das Uubliche Bild.
Irgendwann taucht rechts neben der Strafie ein braunes Schild
auf: ,Coll de Femenia, 7,7 Kilometer, 5,5 Prozent". Zu Beginn fiihlt
sich das Ganze fur mich eher nach zwdlf Prozent Steigung an.
Sofort beginnt der Schweif3 von meinem Helm auf das Glas
meiner Sonnenbrille zu tropfen. Kein Schatten, nirgends. 23 Grad
hatte die Wetter-App morgens flir diesen Tag prognostiziert, im
Schatten. Hier in der schattenlosen asphaltreflektierten Hitze
fuhlt sich die Luft eher nach 30 Grad an — oder deutlich mehr.

TOP-TOUREN

TRAMUNTANA

160 Kilometer | 2000 Hohenmeter
Startort: Playa de Muro
GPS-Daten: www.bit.ly/tramuntana-tour

Pollenca
4 X

o Alcidia

hd Saller ® SaPobla

]
Santa Maria

891 Meter

160 Kilometer



SA CALOBRA

116 Kilometer | 1900 Hohenmeter
Startort: Playa de Muro
GPS-Daten: www.bit.ly/sa-calobra-tour

Pollenca
L]

Sa Calobra Alcudia
° o

°
Sa Pobla

Selva

725 Meter

Strecken & Erlebnisse

Vier Fahrer in gleichen blauen Vereinstrikots holen mich ein.
Franzosen. Ich tue, was fast alle — zumindest auf dem Rad —
wenig reflektierten Menschen mit zu wenigen Trainingskilo-
metern unverntinftigerweise tun: Ich versuche, an ihnen dranzu-
bleiben. Der Coll de Femenia ist eigentlich ein ,,Rollerberg": Er ist
nie wirklich steil und Idsst sich rhythmisch fahren, wenn man
etwas in Form ist. Mein Rhythmus ist nicht vorhanden. Aber
wenigstens an den langsameren zwei Mdnnern in Blau bleibe ich
dran. Zumindest bis zu dem braunen Passschild, das neben der
Straf3e auftaucht. Es folgt: eine vielleicht 200 Meter kurze , Ab-
fahrt", die diesen Namen eigentlich nicht verdient hat — und der
ndchste Anstieg. Hoch, runter, hoch, runter, die Abzweigung gen
Kloster Lluc, noch ein kleiner Anstieg und dann, endlich, sehe ich
es links vor mir, das Zwischen- beziehungsweise Pausenziel
meiner Tagtrdume: die Tankstelle oben am Coll de Sa Bataia.

Davor stehen 30, 40 Rennrdder und fast genauso viele dazu-
gehorige Menschen in Radtrikots. Der Rest steht drin in der
Schlange, um Wasser, Cola, Kaffee, Pizza, Kuchen, Bocadillos,
Kohlenhydrat-Gels oder Energydrinks zu kaufen. Ich bleibe nur
auf einen Cortado, denn mein Tag ist noch lang. Weiter, gen Soller.
Sechs, sieben, acht Kilometer weit geht es hoch und runter,
mitten durch das Tramuntana-Gebirge. Auf dem Weg zum
hdchsten mit dem Rennrad erreichbaren Punkt der Insel: dem
Puig Major. Er ist mit 1443 Metern Hohe der hochste Berg der
Insel, doch der Weg ist gesperrt: Eine Militdrstraf3e flihrt fast bis
zum Gipfel, Radfahrer kommen bis auf 880 Meter Hohe. Auch hier
gibt es nur eine asphaltierte Straf3e. Man begegnet also zwangs-
|dufig allem und jedem, der hier heute auf dem Rad unterwegs ist.
Es sind viele. Dann biege ich rechts ab. Es geht bergauf. Bis zu
einem kleinen Passschild, vor dem filinf, sechs Rennradfahrer
stehen und Fotos von sich machen. Auf dem Schild steht: Coll dels

ORIENT-PASS KUSTEN-KLASSIK
127 Kilometer | 1150 Hohenmeter 132 Kilometer | 2500 Hohenmeter
Startort: Playa de Muro Startort: Santa Ponsa
GPS-Daten: www bit.ly/orient-pass-tour GPS-Daten: www.bit.ly/kiisten-klassik
Pollenga
L ]
[ ]
.Sdller Playa de Muro
Muro
[
Alaré

e
Santa Maria Sineu

[ ]
Santa Ponca

564 Meter 890 Meter

116 Kilometer

127 Kilometer 132 Kilometer
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Reis. Doch der ,richtige" Anstieg liegt auf der anderen Seite.
Hinter einer Abfahrt. Dies ist die wohl beriihmteste Sackgasse
der Insel — und eine der schonsten der Welt. Die meisten kennen
die Strecke unter dem Namen des Dorfes, das an ihrem Ende
liegt: Sa Calobra. 17 Serpentinen sind es bis ganz unten, 10,1 Kilo-
meter und 710 Hohenmeter. Bergab tberhole ich zwei Reise-
busse. Bergauf werde ich tiberholt. Manchmal. Doch das ist egal.
Immer wieder blicke ich zurlick — auf das glitzernde Meer, auf
diese Bldue, auf diese Kurven, auf die anderen Rennradfahrer, auf
die Mietautos. Ich nehme die Anstrengung wahr — aber ich spiire
die Mudigkeit kaum. Zumindest nicht jetzt, nicht an diesem An-
stieg. Ich bin viel schneller oben, als ich gedacht hatte.

Doch auf dem Weg zurlick kommen: der Hunger, der Durst, die
Mudigkeit. Der ndchste Tag. Ein anderer Beginn. Ich fahre nicht
direkt in Richtung Berge, sondern erst einmal flach gen Siiden,
Uiber Crestatx. Mein erstes Teilziel: Caimari. Ab hier beginnt die
Strafde anzusteigen. Die Steigungsgrade sind, zumindest das, im
einstelligen Bereich. Je hoher ich komme, desto schdner wird die
Landschaft. Wieder taucht rechts die beriihmte, von Rennrad-
fahrern belagerte Tankstelle auf. Doch diesmal fahre ich weiter.
Vorbei am Gorg Blau und dem Embassament de Cuber, den
beiden grofien Stauseen des Tramuntana-Gebirges. Immer
weiter auf der Ma-10 — und dann bergab bis Soller. Jenes Stadt-
chen, das fir seine historische Strafienbahn beriihmt ist. Mein
ndchster Halt: Bunyola. Vor mir liegt der Orient. Zumindest
nennen die meisten deutschsprachigen Radfahrer diesen kleinen
Pass so. Eigentlich hief3t er Coll d'Honor. Die Daten: 6,1 Kilometer,
310 Hohenmeter. Oben, 550 Meter liber dem Meer, mache ich
eine Pause. Hier, am hochsten Punkt des vierthochsten Passes
der Insel. Einst war hier dichter Wald, doch ein Sturm hat viele der
Bdume umgeknickt oder entwurzelt. Mein Weg zurlick ist noch
weit — er fhrt durch Alaro, Inca, Sa Pobla. Zuriick zum Meer. Zum
Strand. Nach einer Woche ist meine Zeit hier, auf der Radfahrer-
Insel, zu Ende. Vorerst. Ich sitze im Flugzeug, das Uber die Roll-
piste des Flughafens Palma fahrt, starre aus dem Fenster — und
sehe in der Ferne, was ich begehre, was Wehmut weckt und
Sehnsucht, Erinnerungen und Emotionen: den Puig Major. //
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BREMSBELAGE,
REIFEN, KETTE,
KETTENBLATTER

EIN GESPRACH UBER VERSCHLEISSTEILE,
AUSTATTUNGEN UND REISE-TRENDS: ANDREAS
KLENK, DER VERANTWORTLICHE FUR DEN
HUERZELER-RADVERLEIH, IM INTERVIEW.

Interview: Volker Buchholz

RennRad: Wie haben sich die Anspriiche lhrer Gaste an
die Rennrdder in den vergangenen Jahren geandert?
Andreas Klenk: Mittlerweile wollen fast alle einen
Carbonrahmen und Disc-Bremsen. Rennrader mit
Felgenbremsen vermieten wir kaum noch. Wir verfiigen
tiber rund 300 Modelle mit der Shimano-Ultegra-Di2-
Gruppe. Diese Rdader werden besonders liberdurch-
schnittlich stark nachgefragt. Der Bestand soll daher
auch auf 1000 Rennrdader erhoht werden.

Welche Komponenten miissen an den Leih-Rennrdadern
fiir gewohnlich am hdufigsten gewechselt werden?

An erster Stelle stehen die Bremsbeldge, gefolgt von den
Reifen und dem Antrieb. Seit der Einfihrung des
Kompaktantriebs mit 50/34 Zdahnen tauschen wir das
grof3e Kettenblatt eher als das kleine, da die Gaste das
grof3e wohl tendenziell um einiges hdufiger fahren.

Haben Sie feste Wartungsintervalle oder werden die
Teile immer verschleif3bezogen gewechselt?

Wir wechseln eher verschleif}bezogen. Wenn die Rader
zurlickkommen, werden sie gewaschen und geprlift, bei
Bedarf werden verschlissene Teile dann ersetzt.

Wie hat sich der Anteil der Frauen unter den Mietenden
in den vergangenen Jahren entwickelt? Bieten Sie auch
spezielle Damen-Modelle und -Sattel an?

Seit zehn Jahren wird der Frauenanteil immer grof3er. Wir
bieten zwei Unisex Sattel-Modelle an: den Velo Plush

RennRad | 37



VL-1095 und den Selle Royal Lookin Sport. Unser
Standardmodell, der Fizik Aliante Delta, wird aber auch
sehr hdufig von den Fahrerinnen gewtinscht.

Nach wie vielen Jahren werden Leihrdder ausgemustert?
Im Durchschnitt nach rund drei bis fiinf Jahren. Die ge-
brauchten Rennrdader werden dann auf unserer Home-
page unter der Rubrik ,Radverkauf' angeboten.

Warum sind seit zwei Jahren ,,Wolfpack-Race-Reifen‘ an
den Huerzeler-Leihradern montiert und keine von anderen
grof3en Herstellern wie Schwalbe oder Continental?
Hinter Wolfpack steht Wolfgang Arenz, der bei nam-
haften Unternehmen Chefentwickler war. Zudem ist
dieser Wolfpack-Reifen 26 Millimeter breit — er bietet
einfach einen sehr guten Kompromiss aus einem Top-
Fahrkomfort und einem guten Rollwiderstand.

Plant die Firma Huerzeler, in Zukunft auch spezielle
besonders hochwertige Rennrdder wie etwa Aero-
Race-Modelle mit ins Programm aufzunehmen?

Dazu sind wir mit unserer Partnermarke Cube, dem
deutschen Hersteller aus der Oberpfalz, in sehr engen
Gesprdchen. Wir mdchten den Gdsten auf jeden Fall sehr
gerne kiinftig auch High-End-Rdder anbieten.

Eine technische Detailfrage: Ist es fiir Gaste moglich, das
eigene Powermeter an das Verleihrad zu montieren?
Grundsadtzlich ja, sofern es sich um Power-Pedale oder linke
Leistungsmess-Kurbelnim Shimano-Standard handelt.

Auf wie viele Kilometer pro Jahr kommen Sie selbst?
Je nachdem. Bei mir sind es jahrlich zwischen 3000 und
10.000 Kilometer — das Spektrum ist recht weit.

Andreas Klenk, rechts, und
RennRad-Autor Dipl. Ing. Volker
Buchholz beim Interview.

Fotoquelle: Volker Buchholz
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Mit der brandneuen Generation des Endurace erwe
Mittelweg zwischen Geschwindigkeit, Komfor: ‘;' :
Ausfahrten noch angenehmer macht. Das Endurace



330 KILOMETER - DURCH MATSCH, WUSTE,
WEITE. EINE NEUEINSTEIGERIN GEWINNT
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riesigen Matschloch — neben meinem Rad und kratze mit

meinen Handen etliche Kilogramm Schlamm ab. Ich habe die
Stelle vor mir gesehen und gedacht: ,,0Oh, ein bisschen Matsch,
schon." Zwei Sekunden spdter hat sich an meinem Rad nichts
mehr gedreht — ich bin fast umgefallen. Ich pule mit den Fingern
den Matsch zwischen dem Hinterrad und dem Rahmen raus.
Dann versuche ich, mein Rad zu schieben. Aber schon nach drei
Metern komme ich nicht mehr weiter. Wieder hat sich der zdhe
Schlamm sofort uiberall festgesetzt. Alles ist total verklumpt.
Nichts geht mehr. Ich kann mein Rad weder fahren noch schieben.
Also will ich es tragen. Aber zusammen mit dem (berall
klebenden Matschist es so schwer, dass ich mir den Riicken ver-
hebe. Der Schmerz an der unteren Wirbelsdule fiihlt sich wie ein
gliihendes Messer an. Ich halte an und schnaufe durch — fiir zehn
Sekunden. Dann wechsle ich von dem Feldweg, auf dem ich mit
jedem Schritt tief einsinke, auf die diirre Wiese daneben. Ich
renne los und schiebe mein Rad. Stellenweise kann ich auf-
springen und fir ein paar Minuten oder Sekunden fahren. Bis zur
ndchsten tiefen Matschpassage. Ich fahre durch das hohe Gras.
Den Felsen, auf den mein Vorderrad trifft, sehe ich nicht. Der
Stopp kommt extrem pldtzlich. Ich stiirze Uiber den Lenker nach
vorne — lande aber zum Gllick weich auf Erde, Gras, Schlamm.

19 Kilometer nach dem Start knie ich — mitten in einem

” cr l ’ " a '

ICH STEEKE FEST o
NICHTS AN MEINEM RAD
DREHT SICHMEHR.

DAS HIER IST KEIN MATSCH,
WIE WIR IHN KENNEN: ER IST
EXTREM ZAH UND TIEF -
FAST WIE BETON.




Schieben, tragen, fahren

Die ndchste Stunde ist ein einziger Kampf: laufen, tragen, an-
halten, Rad sauber machen, laufen, tragen, aufsteigen, anhalten,
Rad sauber machen — und das Ganze wieder von vorne. Man
kampft um jeden Meter. Uberall stehen Manner, die vor uns
Frauen gestartet sind, im Weg. Alle versuchen, ihre Rader wieder
zum Drehen zu bekommen. Der Matschabschnitt umfasst rund
15 Kilometer. Als ich diesen Hollenteil der Strecke hinter mir
habe, bin ich allein. Ich habe keine Ahnung, wo die anderen Frauen
sind. Die Temperatur: 33, 34 Grad. Die Luftfeuchtigkeit ist extrem
hoch. Am Tag vorher hatte es geschittet. Der Boden ist extrem
aufgeweicht und matschig. Das hier ist kein Matsch, wie wir ihn
kennen: Er ist so zdh und tief — fast wie Beton. Vor dem Start
kannte ich keine der Top-Fahrerinnen. Ich wusste nur, wer die
Vorjahressiegerin ist: Sofia Gomez Villafane. An ihr wollte ich
mich orientieren. Die Szene hier in den USA ist eine eigene, eine
viel grofiere. Und das hier ist ihr Highlight: das ,,Unbound Gravel",
das grofdte und wichtigste Gravel-Rennen der Welt. In der
Gravel-Welt bin ich fast noch eine Einsteigerin. Wdhrend des
Unbound wird die Gegend um den Start- und Zielort, Emporia in
Kansas, ein 24.000-Einwohner-Stadtchen zwischen Kansas
City und Wichita, zu einem Festival. Mehr als 4000 Menschen
starten bei den verschiedenen Events. Etliche weitere kommen
als Angehdrige und Fans. Die kiirzeste Strecke umfasst 40, die
ldangste, das ,Unbound XL", 563 Kilometer. Ich fahre die

UNBOUND X CAROLIN SCHIFF

ATHLETIN

Carolin Schiff, 37, lebt in Bremen. Sie betreibt zu-
sammen mit ihrem Freund ein Radgeschaft. Jahrelang
war sie eine der besten deutschen Straf3en-
Fahrerinnen. Sie fuhr unter anderem fiir das deutsche
Team Maxx-Solar Lindig und fiir die Equipe Andy
Schleck—CP NVST—Immo Losch. 2023 gewann sie
unter anderem das Gravel-Rennen ,,The Traka" in
Spanien und das,,Gravel Locos". Dessen Strecken-
daten: 200 Kilometer und 2000 beziehungsweise 253
und 2044 Hohenmeter. Ihre Fahrzeiten: 5:13:20 be-
ziehungsweise 7:54:7 Stunden. , Aktuell binich viel bei
Gravel-Events unterwegs. Ich arbeite weiterhin von
unterwegs aus und mache den Backoffice-Teil fiir
unseren Radladen. Das mdchte ich auch weiter so
machen, fiir den Kopf — damit man die Lockerheit nicht
verliert. Ich habe BWL studiert und vorher eine Aus-
bildung zur Krankenschwester gemacht. Im letzten
Jahr, in dem ich Straf3enrennen gefahren bin, war ich
fast komplett verletzt. Da bin ich ein einziges Rennen
am Ende der Saison gefahren. Ich bin so oft gestiirzt
und war mehrmals schwer verletzt. Mit dem Radsport
hatte ich zu diesem Zeitpunkt schon abgeschlossen.
Ich wollte aufhoren und mich auf unseren Radladen
konzentrieren. Dann hat mich jemand von Canyon
kontaktiert. Die haben einfach mal gefragt, ob ich nicht
Lust auf Gravel-Fahren habe. Ich hatte Lust und habe
gefragt: ,Im welchem Umfang?" Ich hatte im Gravel-
Bereich tiberhaupt keine Referenzen, aber sie hatten
Vertrauen in mich. Sie kannten mich vom Cyclocross
und von den Straf3enrennen. Ein Straf3enklassiker be-
deutet mehr Stress als zum Beispiel das Unbound —
auch wenn das Ganze von der Belastung her vergleich-
barist. Im Gravel ist die Belastung gleichmadfiiger und
durchgehend, dafiir gibt es weniger extreme Be-
lastungsspitzen. Das Unbound hat vieles fiir mich ver-
dndert. In den USA haben mich danach Leute am Flug-
hafen erkannt. Selbst in Deutschland erkennen mich
seitdem manchmal Leute. Erst vor zwei Jahren war ich
bei meinem ersten Gravel-Event: dem ,,Bohemian
Border Bash" — 320 Kilometer mit 6000 Hohenmetern,
15 bis 16 Stunden Fahrzeit. In diesem Jahr war ,, The
Traka" ein Highlight fiir mich, das grof3e Gravel-Rennen
rund um Girona, Spanien. Am Anfang gab es mehrere
steile Rampen, dann ging es rund 80 Kilometer weit
flach in der Ebene dahin, dann kam ein acht Kilometer
langer steiler Anstieg. In der Ebene wollte ich unbedingt
in einer grof3eren Gruppe sein. Wir waren rund 30
Manner und nur zwei Frauen. In den langen Anstieg bin
ich von vorne gefahren — und oben war ich dann ganz
alleine. Niemand war mehr dran. Das war nach rund 120
Kilometern. Da habe ich angefangen, mich wohlzu-
fihlen. In dem Moment habe ich noch einmal gemerkt,
dass mir die ganz langen Strecken liegen." Einen
weiteren Portrait-Artikel zu Carolin Schiff und ihrem
Training finden Sie auf der RennRad-Page unter:
www.bit.ly/carolin-schiff



»Klassiker-Strecke", jenes Rennen, das als inoffizielle WM der
Gravel-Spezialisten gilt: 330 Kilometer mit rund 3000 Hohen- -
metern. Meine Konkurrentinnen konnte ich nur schwer ein-

schatzen. In die Top Ten zu fahren war das Ziel, vielleicht in die

Top Funf. Ich bin relativ blaudugig rangegangen — was wohl gut'

war. Der Beginn: Nach dem Startschuss geht es los wie bei
einem Profi-Straf3enrennen — schnell und taktisch. Die Top-
Teams positionieren sich beieinander. Ein Spitzenfeld formiert
sich. Doch dann, schon 19 Kilometer nach dem Start, andert sich
alles: in der Matschhdlle von Kansas. Nach der Schlammstelle bin
ich allein und ahnungslos. Nach rund 100 Kilometern frage ich
einen Betreuer am Streckenrand, wie die Rennsituation ist. Er
ruft: ,You're second." Ich liege auf Rang zwei. Irgendwann, spater,
seheich die erste Frau vor mir: Sofia Gomez Villafane.

Ich arbeite mich an sie heran, hole sie ein — und bin erst einmal
Uiberrascht dartiber, dass das Tempo okay ist. Zusammen er-
reichen wir die erste Verpflegungsstelle. Und fahren gleichzeitig
wieder heraus. Seitdem ich vorhin mein Rad hochheben wollte,
habe ich extreme Riickenschmerzen — es hat sich fast wie ein
Hexenschuss angefiihlt. An der Feed Station hat mir jemand aus
meinem Team einen Eisbeutel in die Riickentasche gestopft —
aber ich habe schnell gemerkt: Das geht gar nicht, das fuhlt sich
total ungut an. Ich hatte meine Hand an der Riickentasche, da ist
der Eisbeutel runtergefallen. Sofia ist hinter mir gefahren, hat das
gesehen und sofort gerufen: ,Das ist verboten." Man darf nichts
auf der Strecke zurlicklassen. Sie hat das Jury-Motorrad heran-
gerufen. Ich habe gewendet, bin zuriickgefahren, habe den Eis-
beutel gesucht, gefunden und wieder eingesteckt. Dann bin ich
wieder umgedreht, an sie herangefahren und habe sofort
attackiert. Sie ist an mein Hinterrad gesprungen — und wollte
danach gar nicht mehr in der Fuihrung fahren. Irgendwann habe
ich gemerkt, dass sie sich libergeben muss. Anfangs war die
Strecke meist flach. Jetzt, in der zweiten Hdlfte des Rennens,
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TRAINING &
ERNAHRUNG

,»Ich hatte fiir das Unbound keine Pacing-, aber eine Erndhrungs-
strategie. Die hat einen guten Teil dazu beigetragen, dass es so gut
lief. Meine Zielvorgabe: 80 Gramm Kohlenhydrate pro Stunde auf-
nehmen — in Form von Pulver beziehungsweise Getranken und
Energy-Gels. Ich nahm zwei Gels pro Stunde. Ich hatte auch Riegel
dabei, aber die habe ich nicht angeriihrt. Ich hatte einen 1,5-Liter-
Trinkrucksack dabei und zwei Trinkflaschen: 750 und 500 Milliliter.
Alles habe ich zwischendurch komplett noch einmal aufgefiilit —
und die beiden Flaschen dann noch ein zweites Mal. Im Winter
hatte ich meine Erndhrung teils umgestellt. Ich esse mehr und
sinnvoller: Ich esse mehr Kohlenhydrate und achte mehr auf die
Regeneration nach dem Training, zum Beispiel in Form von
Recovery-Shakes und den richtigen Nahrstoffen. Ich habe einen
Erndhrungsplan bekommen, den ich aber immer noch nicht zu 100
Prozent umsetzen kann, weil es so viel ist. So viel schaffe ich gar
nicht. Die Fahrtechnik habe ich vom Cyclocross. Das fahre ich seit
vielen Wintern. Mein ,normales' Training ist generell einfach: Ich
fahre immer mit Mdannern. Die fahren grundsatzlich immer schnell,
die fordern mich und nattirlich sich selbst. Vor dem Unbound war
ich eine Woche in den USA in einem Trainingslager. Ich trainiere
eigentlich nie ganz lange Einheiten. In diesem Jahr binich nie langer
als sechs Stunden gefahren. Fir die langen Gravel-Rennen
trainiere jetzt nicht mehr so viel hochintensiv: Klassische kurze
High-Intensity-Einheiten absolviere ich nicht mehr — aber daftir
viele Schwellenintervalle mit kurzen Abstechern in den hoch-
intensiveren Bereich. Ich arbeite ja auch noch — wenn man da so
lange und dauerhaft sehr viel intensiv trainiert, geht man auf
Dauer kaputt. Ich vertraue meinem Trainer da voll."*

GRUNDLAGEN-PLUS-EINHEIT
3 Stunden GA1-Bereich und 2 x 20 Minuten im
GA2-Bereich, Pausendauer: 8 Minuten aktive KB

HIIT-SPRINT-INTERVALL-EINHEIT
30 x 6-Sekunden-Sprints mit bis zu 100 Prozent
Intensitdt. Die aktive Pausendauer: 30 Sekunden

2 [ ]
4 x 4 INTERVALL-EINHEIT
2 Stunden mit 4 x 4 Minuten bei 90 bis 95 Prozent der
H maximalen Herzfrequenz. Pausenldnge: bis 4 Minuten

K3-KRAFTAUSDAUER-INTERVALLE
3 Stunden GA1-Bereich mit 4 - 6 x 8 Minuten K3 bei 90
B Prozent der Schwellenleistung. 8 Minuten aktive Pause

Weitere Trainingsideen, -pldne und -beispieleinheiten finden Sie
in der Trainingsrubrik unserer Website und in unserem grof3en
digitalen Sonderheft mit dem Schwerpunkt Training unter:
www.bit.ly/bva-shop-training
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gibt es mehrere lange Anstiege. Die ersten 130 Kilometer bin ich
komplett auf dem grofien Kettenblatt gefahren. Ich wollte den
Umwerfer nicht benutzen, damit er nicht kaputtgeht. Und ich
fahre generell gerne mit der ,Scheibe". Vielleicht auch, weil ich
regelmdfiig Krafttraining mache — ganz klassisch mit der Lang-
hantel. Am Ende vieler Trainingseinheiten baue ich oft Abschnitte
ein, in denen ich mit einem ,dicken" Gang und niedrigen Tritt-
frequenzen fahre. Spdter drehe ich mich um und sehe: eine
Gruppe von Mdnnern, die sich uns nahert. Ivar Slik, der nieder-
landische Vorjahressieger, macht vorne das Tempo. Er hatte
mehrere technische Defekte und will jetzt um jeden Preis wieder
nach ganz vorne. Als sie an uns vorbeifahren, hangen wir uns in
den Windschatten. Ich gehe auch mit nach vorne und fahre in der
Flhrung, im Wind. Sie nicht. Dann sehe ich einen Fluss vor uns

und dahinter einen ldngeren Anstieg. Die Jungs fahren volle
Kanne am Limit durch das Wasser und weiter bergan. Ich schaue
auf mein Powermeter und sehe, dass das gerade alles ist, was
geht. Aber ich bleibe dran. Bis ganz nach oben. Dann, im Flachen,
kann ich auch nicht mehr folgen. Ich muss abreif3en lassen und
meinen eigenen Rhythmus weiterfahren. Ich blicke zurlick und
sehe: Sofia ist nicht mehr an meinem Hinterrad, sondern 50, 60
Meter hinter mir. Wir fahren mit ein paar Sekunden Abstand je
alleine weiter — bis zum ndchsten langen Anstieg.

Taktik & Vorsprung

Ich halte mein recht hartes Tempo auch bergauf. Oben schaue ich
zuriick und sehe, dass ich allein bin. Ich blicke auf das Display
meines Radcomputers und sehe: Bis ins Ziel sind es noch 150
Kilometer. Der Gedanke in meinem Kopf lautet: ,Das ist das
Diimmste, das du je im Leben gemacht hast. 150 Kilometer allein
fahren — wie soll das denn gehen?" Aber aktuell habe ich keine
Wahl. Ich fahre weiter. Und uiberhole nach und nach die Mdnner
aus der Gruppe, in der ich einst fuhr — auch Ivar Slik. Spater
merke ich, dass der Reifen auf meinem Vorderrad Luft verliert.
Wirklich realisiert, wie weit vorne ich bin, habe ich erst bei Kilo-
meter 270, an einer Verpflegungsstation, als mir jemand zuruft,
dass ich 15 Minuten Vorsprung habe. Bis dahin bin ich eigentlich
fast immer alleine gefahren. Manchmal ist es besser, wenn man
alleine ist. In einer Gruppe wird einem immer das Tempo anderer
aufgezwungen. Ich habe mir die ganze Zeit Uber gedacht: ,Die
hinten arbeiten bestimmt zusammen und holen mich irgendwann

Carolin Schiff gewann das Unbound Gravel mit einem
Gravel-Bike von Canyon. Die Reifen: Schwalbe G One RS,
40 Millimeter, vorne zwei bar Luftdruck, hinten 2,1bar. Die
Gruppe: Eine Shimano-Dura-Ace mit 50/34 vorne und 11-
34 hinten.,,Das war perfekt", sagt Caro Schiff. ,,Damit
deckt man alle Bereiche ab." Aktuelle Gravel-Bikes und
-Reifen finden Sie in dieser Ausgabe ab Seite 56 be-
ziehungsweise 70. Mehr Infos und weitere Tests von
etlichen Top-Gravel-Rddern finden Sie in unserem
digitalen Gravel-Sonderheft. Es ist hier downloadbar:
www.bit.ly/rennrad-magazin-shop




Fahrerin:

@-Leistung:
Normalisierte Leistung:
Maximale Leistung:
@-Herzfrequenz:

Maximale Herzfrequenz:

@-Geschwindigkeit:

Carolin Schiff

158 Watt

166 Watt

529 Watt

146 Schlage pro Minute
177 Schldge pro Minute
28,3km/h




GRAVEL-EVENTS

VERANSTALTUNG

wieder ein." An der Station bei Renn-Kilometer 270 baut mir mein
Betreuerteam ein neues Vorderrad ein. Danach, mit dem auf-
gepumpten Reifen, lauft es — wenig tiberraschend — noch einmal
deutlich besser. Das gibt mir einen Boost: ich werde noch einmal
schneller. In dem Moment habe ich meine Wattwerte gesehen
und gewusst: ,,\Wenn ich das so durchziehen kann, muss es
reichen." Das Finale. Ein letztes Mal muss ich durch ein ,,mud
hole", ein Matschstiick. Absteigen, schieben, Matsch abkratzen,
aufsteigen. Wieder stehen uberall Mdnner und reparieren ihre
Rdder. Danach sind es noch 40 Kilometer bis ins Ziel. Aber keine
,normalen' einfachen Kilometer. Denn: Ein starkes Gewitter zieht
uber uns hinweg. Innerhalb von Sekunden ist der ganze Himmel
dunkelgrau bis schwarz. Der Regen fihlt sich an wie eine Million
von Wasserstrahlen. Der matschige Boden wird uberflutet.
Irgendwann steht das Wasser bis zum Tretlager meines Rades.
Ich komme kaum vorwarts. Es regnet immer weiter. Doch nach
dem Schlammloch finde ich schnell meinen Rhythmus wieder.
Mein Vorsprung ist grof3 genug — hoffe ich. Dann, irgendwann,
sehe ich den Zielbogen vor mir. Ich bin da, in Emporia, im Mittel-
punkt der Gravel-Welt — nach elf Stunden und 46 Minuten. //

DISTANZ ANSTIEG

14.10.2023 GRAVEL RALLYE RHINE VALLEY Eichenstetten 170 Kilometer 1700 Hohenmeter
20.04.2024 VENETO GRAVEL Piazzola sul Brenta 720 Kilometer 4300 Hohenmeter
27.04.2024 THE TRAKA Girona 360 Kilometer 5000 Hohenmeter
05.05.2024 SEVEN SERPENTS Ljubljana 850 Kilometer 16.000 Hohenmeter
11.05.2024 UCI GRAVEL WORLD SERIES Aachen 136 Kilometer 1400 Hohenmeter
06.06.2024 TUSCANY TRAIL Massa 480 Kilometer 6900 Hohenmeter
21.07.2024 GRAVEL RALLYE BLACK FOREST Breitnau 155 Kilometer 4150 Hohenmeter
13.07.2024 SALZKAMMERGUT TROPHY Bad Goisern 63 Kilometer 2000 Hohenmeter

48 | RennRad
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Fotos: Hersteller

SPECIALIZED

TARMAC SL8

Leichter, aerodynamischer, komfortabler — das neue Race-Mo-
dell des US-Herstellers Specialized soll wie schon sein Vorgan-
ger ein schneller und agiler Renn-Allrounder sein. Das Tarmac SL
8 ist laut Hersteller mit 685 Gramm Rahmengewicht in der Grof3e
56 das leichteste Rad, das bei WorldTour-Rennen eingesetzt
wird. Das SL8 soll das Vorgdnger-Modell auch hinsichtlich der
Aerodynamik ubertreffen und sogar ,,aerodynamischer" sein als
das eingestellte Aero-Modell Venge. Zudem lag ein Fokus der
Entwickler auf dem Steifigkeits-Gewichtsverhdltnis sowie dem
Fahrkomfort — im Zusammenspiel dieser Faktoren entstand das
SL8 auf Basis der Erfahrungen aus dem Venge, dem Leichtge-
wichtsmodell Aethos und dem Vorgdnger SL7. Um den Luftwi-
derstand zu verringern, wurde ein neues One-Piece-Cockpit
entworfen — das Roval Rapide. Die 15 verschiedenen Grofden — in
Verbindung aus Vorbauldange und Lenkerbreite — wurden aus
Specializeds Retdl-Bikefitting-Daten ermittelt. Auch die Sattel-
stlitze und das Sitzrohr wurden vollig neu entwickelt und sollen
nun leichter und komfortabler sein als vorherige Versionen. An
den aerodynamisch weniger relevanten Punkten lag der Fokus
auf der Steifigkeit und einem mdglichst geringen Gewicht — der
Rahmen soll rund 115 Gramm leichter sein als jener des SL7. Das
SL8ist aktuellin finf Modellvarianten erhdltlich. Die Top-Modelle
S-Works mit der Shimano-Dura-Ace- beziehungsweise Sram-
Red-Gruppe, die Variante Pro mit einer Force beziehungsweise
Ultegra Di2 und das Expert mit einer Sram-Rival-Gruppe. Die
Top-Modelle basieren auf einem Fact12r-, die anderen Versio-
nen auf dem etwas schwereren Fact-10r-Carbonrahmen.

Die Preise: Expert 6500 | Pro 9000 | S-Works 14.000 Euro

CRANKBROTHERS

SYNTHESIS GRAVEL

Der etablierte US-Hersteller Crankbrothers ist eigentlich
primdr auf Mountainbike-Produkte spezialisiert. Erstmals
stellt das Unternehmen nun auch Gravel-Laufradsdtze
vor. Das Modell Synthesis ist sowohl als Aluminium- als
auch als Carbon- sowie als 28-Zoll- und als 27,5-Zoll-
Variante erhdltlich. Alle Varianten sind tubeless-ready.
Der Carbon-Satz soll in der 28-Zoll-Grof3e 1544 Gramm
wiegen — der Aluminium-Satz 1917 Gramm. Die innere
Maulweite betrdgt weite 26,5 Millimeter und ist somit
laut Hersteller fiir 40 bis 48 Millimeter breite Reifen
optimiert. Die Robustheit und die Offroad-Tauglichkeit
stehen bei den Synthesis-Rddern mit im Vordergrund.
Die Preise: Aluminium V/H 250/350 | Carbon 600/900 Euro

Crankbrothers V/H: Preis je fiir das Vorder- bzw. Hinterrad

ROSE

REVEALAL

Der Bocholter Hersteller Rose stellt sein neues Einsteiger-
Modell vor. Das Rose Reveal AL soll dabei nicht nur eine zu-
sdtzliche Variante zu dem bewdhrten Marathon-Carbon-
Modell Reveal sein, sondern auch das bisherige
Alu-Einsteiger-Rad Pro SL ersetzen. Die Geometrie soll
auch ,Rennrad-Neulingen' einen einfacheren Einstieg er-
moglichen. Der Rahmen wiegt laut Hersteller unter 1300
Gramm. Die Gabel besteht aus Carbon. Einige Features
werden aus der Carbon-Familie ibernommen. Dazu zahlt
die Integration von Ztigen und Leitungen in den Rahmen.
Dafiir wurde ein neuer Vorbau entwickelt. Dieser soll ne-
ben der Integration auch eine einfache Wartung ermaogli-
chen. Das neue Reveal AL ist in drei Ausstattungsvarianten
erhdltlich: mit mechanischer Shimano 105, Ultegra und mit
einer elektronischen Shimano 105. Der Preis: ab 1849 Euro
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FUR RENNEN, MEHRTAGES TRIPS
TOUREN, COMMUTING, TRAILS-UND~
ASPHALT: GRAVEL-BIKES SIND SCHNELL
UND GELANDEGANGIG - SIE SIND RADER
FUR FAST ALLE FALLE. 16 MODELLE AB
750 EURO IM GROSSEN TEST.

Text: Johannes Schinnagel, Jan.Zesewitz,
Frederik Bona, David Binnig

Fotos: Egelmair / Grinduro

weise stark uber die Fahreigenschaften eines Rades.

Uber den Komfort, iiber die Schnelligkeit, die Sicherheit,
das Einsatzgebiet. Die schmalsten in diesem Testfeld von 16
Gravel-Bikes verbauten Pneus sind 38 Millimeter breit — die
weitesten 47 Millimeter. Was gute Gravel-Reifen ausmacht und
wo die Unterschiede zwischen den Top-Allround-Modellen
liegen, zeigt der grof3e Labor- und Praxis-Test, der sich diesem
Radtest anschlief3t. Schon die Reifenwahl zeigt, dass sich die
noch junge Radgattung der Gravel-Bikes immer weiter aus-
differenziert. Zwischen einem stark auf die Geldandegdngigkeit
und Robustheit ausgerichteten und einem leichten agilen Race-
Gravelrad liegen Welten. Beim Rahmen, der Geometrie, der Aus-
stattung, dem Fahrverhalten. Nicht nur in Sachen Ausrichtung
ist die Vielfalt innerhalb dieses Testfeldes extrem, sondern auch
bei den verwendeten Rahmenmaterialien. So ist eines der

R eifen formen den Charakter. Sie bestimmen vergleichs-
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hervorstechenden Rdder dieses Testfelds das 8bar Mitte Steel.
Der Rahmen ist optisch extrem auffadllig — durch seine Filigrani-
tat: Seine Rohre sind ,,schlank' und diinnvolumig. Das Rahmen-
material: Stahl. Ein weiteres Highlight ist seine Vielseitigkeit.
Denn: Uber ein einstellbares verschiebbares Ausfallende ldsst
sich die Geometrie an die individuellen Bedirfnisse und die ver-
schiedene Reifentypen anpassen. Das System erlaubt es sogar,
den Rahmen mit einer Nabenschaltung oder als Single-Speeder
zu fahren. Auch der Rahmes des Titici Sterrato ist aus Stahl. Er
ist von Hand aus einem hochwertigen eigens entwickelten
Columbus-Life-Rohrsatz hergestellt. Das spezielle
PAT.P-Oberrohr-System mildert zudem Erschiitterungen ab.
An dem italienischen Rad ist die Gruppe eines italienischen
Traditions-Herstellers verbaut: eine Campagnolo Ekar 1 x 13 —
ergo ohne Umwerfer, mit einem Mono-Kettenblatt und 13
Ritzeln. Die Ubersetzungsbandbreite ist dabei enorm groR.



Rahmen-Material & Preis-Leistung

Einen Kontrast dazu bietet das mit Abstand glinstigste Rad in
diesem Testfeld — wenngleich auch sein Rahmen aus Metall be-
steht. In diesem Fall: Aluminium. Das Triban GRVL 120 aus dem
Sortiment des franzosischen Sporthandels-Riesen Decathlon
kostet 749,99 Euro. Das Gewicht des Testmodells der Rahmen-
grof3e M: 10,9 Kilogramm. Daneben kommt in diesem Test noch
ein drittes Metall vor: Titan. Der Berliner Hersteller Kocmo ist ein
bewdhrter Spezialist fiir diesen Rahmen-Rohstoff. Das Test-
modell Daytona X kann wahlweise in einer Standardgrofie er-
worben oder inklusive eines Bike-Fittings nach individuellen Vor-
gaben gebaut werden. Die meisten der klar auf den sportiven
Race-Einsatz ausgerichteten Gravel-Modelle basieren auf dem
Rahmen-Material Carbon. So auch das Storck Grix.2 Comp und
das Benotti Fuoco Gravel. Dessen Rahmen ist aus T-
800-Carbonfasern gefertigt. Trotz der Race-Ausrichtung weist

E
LAND

VAS LEICHTESTE RGP

Wilier Race SLR
8,1 Kilogramm

PAS SCHWERSTE Rap

Triban GRVL 120
11,08 Kilogramm

LAS GUNSTIGSTE kb

Triban GRVL 120
749,99 Euro

der Rahmen mehrere Osen fiir die Befestigung von Taschen auf.
Auch die leichten und seitensteifen Engage-Carbon-Laufrader
punkteten im Testverlauf. Schon an diesen Parametern wird er-
sichtlich: Die Auswahl- und Ausrichtungs-Optionen im Gravel-
Segment nehmen immer weiter zu. Sechs der Test-Modelle sind
mit Zweifach-, zehn mit Einfach-Gruppen ausgestattet. Sieben
der Rader schalten elektronisch, neun mechanisch. Die meistver-
baute Gruppe: die Shimano GRX. lhre Varianten sind an fiinf der
16 getesteten Gravelbikes verbaut. Auch dieser Test hat wieder
gezeigt: Die einzelnen Modelle werden immer stdrker
spezialisiert — und doch gibt es auch einige ,, Top-Allrounder". //
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DETAILLOSUNGEN

Oben: Die mechanischen Scheibenbremsen
von Promax kénnen nicht mit hydraulischen
Systemen mithalten. Unten: Ungewdhnlich —
eine Microshift-Gruppe wird selten verbaut.

Teile & Geometrie

Gewicht: 11,08 Kilogramm

Rahmen: Aluminium

Grofe: XS, S, M, L, XL

Gabel: Carbon mit Alu-Schaft
Bremsen: Promax DSK 330R (160/160 mm)

Schaltgruppe: Microshift XLE
Ubersetzung: Vorne: 38 | Hinten: 11-42
Laufrader: Triban Aluminium

Reifen: Hutchinson Override; 38 mm

Vorbau: Triban Gravel; 100 mm
Lenker: Triban Gravel; 440 mm
Stiitze: Triban Aluminium
Sattel: Triban Ergofit
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TRIBAN

GRVL 120 - PREIS 750 EURO

Is das Aluminium-Gravelbike Triban
AGRVL 120 Disc zum ersten Mal auf

den Markt kam, kostete es: 599 Euro.
Dies ist ein spektakuldrer Preis fiir ein Gra-
velbike, das qualitativ weit oberhalb von
,Baumarkt-Asia-Massenware-Modellen"
stehen soll. Das aktuelle Testmodell kostet
749,99 Euro — und ist damit mit Abstand das
glinstigste Rad in diesem Testfeld. Der Rah-
men besteht aus Aluminium 6061, die Gabel
aus einem Alu-Schaft und Carbon. Ersterer
ist solide verarbeitet, zahlt mit seinen 1800
Gramm Gewicht aber zu den schwereren Ex-
emplaren. Die Sitzposition fdllt durch das im
Verhdltnis zum Ober- recht lange Steuerrohr
eher kompakt und komfortabel aus. Durch
den flachen Lenkwinkel ist auch die Laufruhe
auf einem guten Niveau, was gerade Einstei-
gern entgegenkommt. Die Carbon-Alu-Ga-
bel bietet zudem die Mdglichkeit zur Monta-
ge eines Gepdcktrdgers. Der Fahrkomfort ist,
gerade am Heck und unter anderem wegen
der verbauten Aluminium-Sattelstiitze, eher
gering. Daflir ist auch die Reifenwahl mitver-
antwortlich: Am GRVL 120 sind 38 Millimeter
»,schmale'" Hutchinson Override verbaut.
Diese konnen in ihren Dampfungs- und Kur-
vengrip-Eigenschaften nicht mit den teure-

ren Modellen in diesem Testfeld mithalten.
Hier und bei den Laufrddern besteht das of-
fensichtlichste Tuning-Potenzial. Denn die
verbauten Triban-Gravel-Alumium-T66-
Laufrdder sind zwar robust und tubeless-
ready, doch ihre Seitensteifkeit und vor allem
ihr Beschleunigungsverhalten sind auf einem
eher geringen Niveau. Ein Hauptgrund dafiir
ist ihr Gewicht: Dieses betrdgt 2,15 Kilo-
gramm. Der Triban-Gravel-Alu-Lenker mit
seinen 16 Grad Flare ist dagegen vergleichs-
weise komfortabel. Tuning-Optionen beste-
hen auch bei der Gruppe und den Bremsen.
Wobei die Microshift-XLE-10-fach-Gruppe
im Testverlauf stets zuverldssig funktionier-
te. Die Brems-Schalthebel weisen eine sinn-
volle Ergonomie auf. Die Ubersetzungsband-
breite von 38 vorne und 11-42 ist recht breit,
und wenig sportiv gewdhlt. Zudem sind die
Gangsprlinge teils recht grofd. Gut: Das
Schaltwerk verfligt tber ein ,,Clutch"-Sys-
tem, das es auch in schwerem Geldnde fixiert
und ein Kettenspringen vermindert. Die me-
chanischen Promax-DSK-330R-Scheiben-
bremsen entwickeln auf den beiden 160-Mil-
limeter-Discs ordentliche Bremsleistungen,
reichen jedoch in der absoluten Bremspower
nicht an vollhydraulische Systeme heran.

Das,,Preis-Leistungs-Monster*: Das Triban GRVL 120 Disc bietet fiir 750
Euro einen sinnvollen Einstieg in die Gravel- beziehungsweise Allroad-Welt.
Tuning-Potenzial besteht etwa beim Gewicht, den Laufrddern und den Reifen.



RONDO

MYLC AL - PREIS 2399 EURO

antige Alu-Rohre, ausgestellte Gabel,
K langes Steuerrohr, kurzer Vorbau: Das

Rondo fallt sowohl optisch als auch
von seiner Geometrie her auf. Das MYCL AL
ist klar von Mountainbikes inspiriert: Die
Rahmen-Geometrie mit dem langen Ober-
rohr und dem flachen Lenkwinkel erinnert
stark an jene eines klassischen MTBs. Dies
gilt, wenn auch in einem weniger starken
Ausmaf3, flir die Sitzposition: Man sitzt aus-
gewogen, vergleichsweise aufrecht, wenig
gestreckt und sehr kompakt auf dem Rondo.
Die Ingenieure des polnischen Herstellers
hatten bei der Entwicklung des MYCL klar
eine moglichst grofle Geldnde-Tauglichkeit
und eine hohe Agilitdt im Fokus. Dies wird
auch anhand der weiteren Rahmen-Features
deutlich: Er ist auf bis zu 47 Millimeter breite
Reifen ausgelegt — verbaut man 27,5-Zoll-
beziehungsweise 650B-Laufrdder, kdnnen
Rahmen und Gabel sogar bis zu 54 Millimeter
breite Pneus aufnehmen. Zudem ist der sau-
ber verschweifdite Aluminium-Rahmen auf
die Aufnahme einer hohenverstellbaren Sat-
telstlitze vorbereitet. Verbaut ist ein Press-
Fit-Tretlager, die Ziige sind im Rahmeninne-
ren verlegt und die Kettenstreben sind
asymmetrisch abgesenkt. Zudem weist der

Rahmen etliche Osen fiir die Montage von
einem Gepdcktrdger, Schutzblechen, Fla-
schenhaltern und Bikepacking-Taschen auf.
Gut und sinnvoll: Die Gabel mit dem integrier-
ten ,FlipChip" Idsst ein gewisses Maf3 an
Feintuning der Geometrie zu. Auch die Aus-
stattung ist auf den harten Geldande-Einsatz
ausgelegt. Rondo setzt dabei auf die sehr ro-
buste offroad-orientierte Sram-1x11-Apex-
Gruppe, die mit hauseigenen Komponenten
ergdnzt wird. Die Ubersetzung: ein 42-Z&h-
ne-Mono-Kettenblatt vorne, 11-42 hinten.
Die Kassette stammt dabei von Microshift.
Die hydraulischen Apex-Scheibenbremsen
mit den beiden 160-Millimeter-Discs sind —
auch bei Ndsse — fein dosierbar, weisen aber
teils eine etwas geringere maximale Brem-
spower auf als Modelle teurerer Gruppen. Im
Geldnde Uiberzeugen vor allem die sehr hohe
Laufruhe, die Traktion und der vergleichswei-
se hohe Fahrkomfort des Rondo MYLC. Fur
Letzteren sind die 40 Millimeter breiten Vit-
toria-Terreno-Reifen mitverantwortlich. Tu-
beless montiert und mit wenig Luftdruck ge-
fahren, konnten sie einen weiteren
Komfortgewinn bringen. Dies geldange auch,
wenn man die 27,2-Millimeter-Sattelstiitze
gegen ein Carbon-Modell tauschen wiirde.

Das Rondo ist ein Offroad-Spezialist: Es punktet mit seiner Laufruhe und
dem Fahrkomfort. Die Geometrie erinnert an ein Mountainbike — genau wie
die Fahreigenschaften. Die Ausstattung bietet noch etwas Tuning-Potenzial.

DETAILLOSUNGEN

Oben: Der kantige Aluminium-Rahmen des
Rondo weist etliche Gewindedsen auf. Unten:
Die wuchtige Carbongabel kann per ,FlipChip"
fir eine klare Geometrie-Anderung sorgen.

Teile & Geometrie

Gewicht: 10,3 Kilogramm

Rahmen: Aluminium

Grofde: XS, S, M, L, XL

Gabel: Carbon

Bremsen: Sram Apex 1(160/160 mm)

Schaltgruppe: Sram Apex 1
Ubersetzung: Vorne: 42 | Hinten: 11-42

Laufrader: Rondo Aluminium
Reifen: Vittoria Terreno Mix; 40 mm
Vorbau: Rondo Stem; 70 mm
Lenker: Rondo Flare 2; 440 mm
Stiitze: Rondo Carbon
Sattel: Selle Italia Model X
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DETAILLOSUNGEN

Oben: Oben sieht das Koga zundchst aus wie

ein Carbon-Modell, unten sieht man die Nahte
des Alu-Rahmens sofort. Unten: Die Shimano
GRX-Gruppe ist mit 48/31 & 11-34 Uibersetzt.

Teile & Geometrie

Gewicht: 11,02 Kilogramm
Rahmen: Aluminium

Grofe: S, M, L, XL

Gabel: Carbon

Bremsen: Shimano GRX-600

Schaltgruppe: Shimano GRX-600/810
Ubersetzung: Vorne: 48/31| Hinten: 11-34
Laufrader: DT Swiss G1800; 650B
Reifen: WTB Venture; 47 mm

Vorbau: Koga Carnero; 130 mm
Lenker: Koga Adventure Race; 430 mm
Stiitze: Koga D-Form
Sattel: Koga Race
i
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KOGA

COLMARO EXTREME - PREIS 2499 EURO

us drei, vier Metern Entfernung meint
Aman zu wissen, was da vor einem

steht: ein Carbon-Race-Gravelbike.
Denn: Die Ndhte des Koga-Colmaro-Extre-
me-Rahmens sind doppelt verschweif3t und
dadurch fast unsichtbar. Erst am Heck sind
die , klassischen' Schweif3nahte klar zu er-
kennen. Auch beim ersten Anheben des Koga
erkennt man, dass man es mit einem Alu-
Modell zu tun hat. Unser Testrad in der Rah-
mengrofie L bringt 11,02 Kilogramm auf die
Waage — und ist damit eines der schwersten
Modelle in diesem Testfeld. Lediglich die Ga-
bel ist aus Carbon. Dieses Gewicht schrankt
die Agilitat bergauf und das Beschleuni-
gungsverhalten naturgemadf} ein. Auch die
Rahmensteifigkeit ist etwas geringer als bei
den anderen Test-Modellen aus Carbon. Die
Stdrken des Colmaro liegen eher in seiner
Vielseitigkeit und Robustheit. Rahmen und
Gabel weisen mehrere Gewindedsen fir die
Taschenmontage oder eine Gepdcktrdger-
aufnahme auf und ermdglichen so auch
mehrtdgige Bikepacking-Abenteuer. Die
zweite sofort sichtbare Besonderheit des
Koga ist: die Laufradwahl. Am Colmaro sind
27,5 Zoll , kleine" DT Swiss G1800 Spline ver-
baut. Auf diesen sind 47 Milimeter breite

WTB-Venture-Reifen montiert. Diese punk-
teten im Testverlauf mit ihrem hohen Ddmp-
fungskomfort und ihrem Kurvengrip im Ge-
ldnde. Die recht gestreckte Sitzposition
erinnert an Renn-MTBs aus den 1990er Jah-
ren, als lange Vorbauten und eine gestreckte
Oberkdrperhaltung recht populdr waren. So
bringt der lange Vorbau des Colmaro den
Fahrer in eine klar sportive Haltung, die der
Sattelstiitzenversatz  und der flache
72,5-Grad-Sitzwinkel noch weiter verstdr-
ken. Dies resultiert unter anderem in einer
sehr hohen Laufruhe und einem generell
Uberzeugenden Fahrverhalten in schwerem
Geldnde. Der Fahrkomfort fdllt primdr wegen
der 47-Millimeter-Pneus und der d-férmi-
gen Sattelstiitze hoch aus. Auch die Carbon-
Gabel bietet etwas ,Flex". Die Shimano-
GRX-Zweifach-Gruppe ist mit 46/30 und
11-30 breit Ubersetzt. Die Discbrakes mit den
beiden 160-Millimeter-Bremsscheiben Uiber-
zeugten bei allen Bedigungen mit einer guten
Dosierbarkeit und einer hohen absoluten
Bremspower. Die Zlige und Leitungen sind im
Rahmen verlegt. Doch die Fihrung des
Schaltwerkzugs ist nach seinem Austritt aus
dem Unterrohr entlang der Kettenstrebe et-
was lose und optisch eher unelegant gelost.

Robust, gelandegéngig und vielseitig: Das Koga Colmaro Extreme bietet mit
seinen 27,5-Zoll-Laufrddern viel Ddmpfung und Traktion. Die Ausstattung ist
speziell, aber durchdacht. Beim Gewicht besteht viel Potenzial nach unten.
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DETAILLOSUNGEN

‘ O N WAY Oben: Die Shimano-GRX-Gruppe kommt als
Einfach-Version — und ist mit 40 / 11-42

ereits optisch ist das Conway GRV 9.0
sehr auffdllig. Und auch beim ersten
Anheben setzt es sich von vielen Kon-

kurrenzmodellen derselben Preisklasse in
diesem Testfeld ab: Mit seinem Gesamtge-

Ubersetzt. Unten: Die 40 Millimeter breiten

GRV 90 ° PRE'S 2500 EURO Schwalbe G-0One Allround iberzeugen voll.
gerade in der Relation zu schwereren Kon- Teile & Geometrie
kurrenzlmodellen, recht dlr.e.kt. Pazu tragt Gewicht: 9.6 Kilogramm
auch die hohe Tretlagersteifigkeit des Car- Rahmen: Caiilen
bonrahmens bei. Der Fahrkomfort zahlt aus Grofde: S, M, L, XL
diesem Grund auch nicht zu den grof3en Gabel: Carbon
Starken des Conway. Jedoch bieten die ro- Bremsen:  Shimano GRX-400 (160/160 mm)

wicht von 9,6 Kilogramm in der Rahmengro-

Schaltgruppe: Shimano GRX-810

3e M liegt es hier in einem , griinen" kompe-  busten und gut ,rollenden” 40 Millimeter - :
o ) . . i ) Ubersetzung: Vorne: 40 | Hinten: 11-42
titiven Bereich. Auffdllig sind auch die breiten Schwalbe-G-One-Overland Top- Laufrider:  RodiReady GR
gekanteten, fldchigen Rohrprofile des GRV ~ Ddmpfungseigenschaften — und gleichen Reifen: Schwalbe G-One Aliround; 40 mm
9.0. Das Ober- verlduft zum Steuerrohr das hdrtere Chassis so klar aus. Tubeless und Vorbau: Easton EA50; 80 mm
querprofiliert, was die Steifigkeit und die mit wenig Luftdruck gefahren, bieten die Rei- Lenker: Easton EA50 AX; 400 mm
. . . \ . . Stiitze: Easton EA50

Lenkprdzision spirbar erhoht. Das Sitzrohr  fen recht viel Komfort und zudem einen gu- o

B N o ) ) i . Sattel: Fizik Argo Terra 150
verlauft auf der Riickseite in einem ,Bogen".  ten Kurven-Grip. Verbaut ist ein Shimano-
Zudem bietet der steife Carbonrahmen meh-  GRX-Gruppenmix. Das teurere N > f‘r_’ .

\
rere Montagedsen fir die Taschen- und Ge- GRX-RX812-Schaltwerk sorgte im Testver- : 3 12
\
pdcktrdgermontage. Das Fahrverhalten des lauf fur schnelle, zuverldssige und prdzise 471 \ %
Conway fillt agil aus: Aufgrund des kiirzeren ~ Gangwechsel. Die Ubersetzungsbandbreite \\ N
Radstands und des recht steilen 715-Grad- mit einem 40-Zahne-Mono-Kettenblatt 73 5:/\ 75 A
i \
Lenkwinkels kann das GRV 9.0 auf rauen vorne und einer 11-42-Kassette hinten ist - 4____ L WSl 1017 - = N -
holprigen Untergriinden teils etwas ,,nervés"  recht breit und zur Ausrichtung passend ge- "\420 \ \‘
werden. Hier sollte man Uber eine gewisse wahlt. Wenngleich die Gangspriinge teils KOMEORT RACE
Steuerfertigkeit verfiigen. Wenn dies zutrifft, recht grof3 ausfallen. Die Scheibenbremsen ®
so bietet das Conway — gerade auf Trails — mit den beiden 160-Millimeter-Discs boten
allerdings einen hohen Fahrspaf3. Einsteigern  eine hohe absolute Bremspower und eine Rahmen ¢eeecccee
.. . . N . . . . Fahrverhalten 0000000
konnte das Conway im ruppigen Geldnde stets feine Dosierbarkeit. Weitere Extra- <o 0000066
JIgT . \ . . eigung
mogl|cherl\llve|se etwas. zu agil sein. Auch punkte vergaben unsere Tgster fur den auch Abfaht AR O00000
bergauf Uberzeugt die Fahr-Performance nach mehreren Stunden im Geldnde noch Wendigkelt 000606000606
des GRV: Das Beschleunigungsverhalten ist, sehr bequemen Fizik-Argo-Terra-Sattel. el e000000
Komfort 0000060
Ausstattung 00000000

'l Das Conway GRV 9.0 punktet mit einem guten Preis-Leistungsverhiltnis: Preis/Leistung e000000O00

ZIBN  Das Handling ist ausgewogen-sportiv und sorgt fiir sehr viel Fahrspaft. Das

Gesamtgewicht ist, in der Relation, im Rahmen, die Ausstattung durchdacht. _URTEL
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DETAILLOSUNGEN

Oben: Das 8bar Mitte ist enorm vielseitig. Die
Ausfallenden bieten Einstelloptionen. Unten:
Die Bremsleitungen der Sram-Gruppe sind an
dem diinnvolumigen Rahmen aufien verlegt.

Teile & Geometrie

Gewicht: 10,85 Kilogramm
Rahmen: Stahl

Grofie: S, M, L, XL

Gabel: Carbon

Bremsen: Sram Rival (160/160 mm)

Schaltgruppe: Sram Rival eTap AXS
Ubersetzung: Vorne: 40 | Hinten: 10-44

Laufrader: DT Swiss GR1600
Reifen: Schwalbe G-One R; 40 mm
Vorbau: 8Bar Vorbau Alu; 100 mm
Lenker: 8Bar Drop; 420 mm
Stiitze: 8Bar Giga
Sattel: Selle San Marco Short Fit
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8BAR

MITTE STEEL - PREIS 3480 EURO

as wandelbare Allroad-Bike", nennt
D der Berliner Hersteller 8bar sein Gra-

vel-Gelande-Rennrad , Mitte". Mit
Recht. Denn wandelbar beziehungsweise
verwandelbar ist das Rad wirklich. Die Geo-
metrie — und damit die gesamte Ausrichtung
— kann extrem stark verandert werden. Ein-
fach, indem man die Ausfallenden einstellt
beziehungsweise justiert. Zudem werden
zwei verschiedene Gabeln mitgeliefert, die
einfach austauschbar sind. Flir den Gelande-
einsatz kann so der Radstand verlangert
werden — die dazu passende Gabel bietet
dann mehr Reifenfreiheit fiir die breiten Gra-
vel-Reifen. Diese Ausrichtung und Flexibilitat
macht das 8bar zu einem ,,3-in-einem-Rad"
— zu einem Alltags-, Reise- und Gravel-Bike,
bereit fiir den Offroad- wie den Straf3enein-
satz. Mitentscheidend dafiir: die Reifenwahl.
Unser Testmodell kam mit einer Gravel-Aus-
stattung. An ihm sind 40 Millimeter breite
Schwalbe-G-0One-Reifen montiert. Diese
punkteten mit ihren Allround-Eigenschaften.
Durch die verschiebbaren Ausfallenden lasst
sich die Geometrie an die eigenen Beduirfnis-
se und verschiedene Reifentypen anpassen.
Das Verstell-System am Rahmen erlaubt es
sogar, ihn mit einer Nabenschaltung oder als

Single-Speed zu fahren. Zudem bietet er vie-
le Montagemdglichkeiten fiir Taschen und
Schutzbleche. Das Steuer- und das Oberrohr
sind, wie der Radstand, eher kurz. Der Lenk-
winkel ist flach gehalten. Daraus ergibt sich
eine recht aufrechte Sitzposition. Das Fahr-
verhalten Uberrascht, denn das Mitte Steel
ist sehr agil und direkt. Die Laufruhe ist dank
des flachen Lenkwinkels auf einem ordentli-
chen Niveau, jedoch weniger ausgeprdgt als
bei vielen anderen Rddern dieses Testfelds.
Die Rahmensteifigkeit ist erwartungsgemdf3
nicht auf dem Niveau von Carbon-Rahmen.
Mit 10,85 Kilogramm Gewicht in der Testgro-
f3e L ist das 8bar auch kein Leichtgewicht.
Der Fahrkomfort zdhlt, unter anderem wegen
der Aluminium-Anbauteile in der Front, nicht
zu den ganz grofden Stdrken. Jedoch sorgen
die auf den robusten DT-Swiss-GR1600-
Laufrddern montierten 40-Millimeter-Pneus
fur ein spirbares Ddmpfungsverhalten. Die
elektronische Sram-Rival-Gruppe arbeitete
im Testverlauf, wie gewohnt, prazise. Sie ist
mit 40 Zdhnen vorne und einer 10-44-Kas-
sette hinten recht ausgewogen Ubersetzt.
Die Leitungen der tiberzeugenden Scheiben-
bremsen verlaufen dem klassischen Look
entsprechend auf3en am Stahl-Rahmen.

Das 8bar Mitte soll drei Rader in einem bieten. Diese Flexibilitdt ist top. Die
Sitzposition ist aufrecht und recht kompakt. Das Fahrverhalten ist sehr agil
und direkt. Beim Gewicht und dem Fahrkomfort besteht noch Potenzial.



FUJI

JARI CARBON 1.1 -

as Fuiji Jari Carbon 1.1 fdllt schon durch
D seine ungewdhnliche Rahmenform

auf: Der Tretlagerbereich ist sehr vo-
luminds und ,lang", wodurch das vordere
Rahmendreieck noch einmal deutlich grofier
wird. Diese Geometrie sorgt auch fiir einen
erweiterten Radstand — und erhdht dadurch
die Laufruhe. Diese geht beim Fuiji allerdings
etwas zulasten der Agilitdt in schnellen Ab-
fahrten beziehungsweise engen, anspruchs-
vollen Trails. Der Fahrkomfort ist auf einem
vergleichsweise hohen Niveau. Durch die
sehr tief ansetzenden Sitzstreben werden
Unebenheiten am Heck splirbar gemindert.
Primdr sorgen aber die 40 Millimeter breiten
Maxxis-Rambler-Exo-Reifen fiir einen kla-
ren Ddmpfungseffekt. Sie Uberzeugen auf
allen Untergriinden mit einem recht hohen
Kurven-Grip und guten Allround-Rolleigen-
schaften. Tubeless und mit etwas weniger
Luftdruck gefahren, lassen sich diese Eigen-
schaften noch einmal erhchen. Eine Carbon-
Sattelstlitze kdnnte den Komfort gegentiber
der verbauten geraden Aluminium-Stiitze
noch weiter erhdhen. Aufgrund der Rahmen-
geometrie mit dem unter anderem recht lan-
gen Oberrohr sitzt man vergleichsweise
sportiv und gestreckt auf dem Jari Carbon.

PREIS 3499 EURO

Einigen Fahrertypen konnte diese Position zu
sportlich beziehungsweise zu unbequem
sein, vor allem bei langeren Fahrten oder
Mehrtagestouren. Im Geldnde punktet das
Fuji unter anderem mit seiner sehr hohen
Laufruhe. Die steife Cockpit-Kombination
von FSA trdgt einen Teil zu dieser guten Kon-
trollierbarkeit bei. Der FSA-Energy-Lenker
zdhlt zu den breitesten in diesem Testfeld
verbauten Modellen. Die Leitungen sind auch
hier  vollintegriert. Die Shimano-GRX-
810-Gruppe zeigte, wie gewohnt, auch in
diesem Testverlauf keine Schwdchen. Die
Bremsen mit den beiden 160-Millimeter-
Scheiben zeigten unter allen Bedingungen
sehr starke Leistungen und eine feine Do-
sierbarkeit. Die Ubersetzung ist mit einer
48/32-Kurbel vorne und einer 11-34-Kas-
sette hinten fiir ein Gravelbike recht sportiv
gewdhlt. Dies zeigt jedoch auch die Allroad-
und Allround-Ausrichtung des Fuji. Anstelle
der GRX- werden am Jari die glinstigeren
FSA-Gossamer-Pro-Kurbeln verbaut. Der
Selle-ltalia-X3-Sattel iberzeugte aufgrund
seiner Ergonomie alle unsere Tester. Ein wei-
terer Pluspunkt: Unter dem Tretlager befin-
det sich eine Toolbox. Hier finden Schlduche,
Kartuschen, Werkzeuge et cetera Platz.

Das Fuiji Jari Carbon 1.1. ist als robuster Allrounder konzipiert. Aufgrund seiner
Geometrie ist es auch fiir lange Straf3en-Touren geeignet. Der Fahrkomfort
und die Laufruhe sind hoch. Die Sitzposition féllt recht tief und sportiv aus.

DETAILLOSUNGEN

Oben: In ruppigem Geldnde punkten die 40

Millimeter breiten Maxxis Rambler sehr stark.
Unten: Die Rahmenformen sind speziell, unter
dem Tretlager ist eine Transportbox montiert.

Teile & Geometrie

Gewicht: 9,89 Kilogramm

Rahmen: Carbon

Grofde: XS, S, M, L, XL

Gabel: Carbon

Bremsen: Shimano GRX-810 (160/160 mm)

Schaltgruppe: Shimano GRX-810
Ubersetzung: Vorne: 48/32 | Hinten: 11-34

Laufrader: WTB Speedterra i25
Reifen: Maxxis Rambler EXO; 40 mm
Vorbau: FSA ST-0S; 110mm
Lenker: FSA Energy; 440mm
Stiitze: Fuji D-Shape Carbon
Sattel: Selle Italia X3
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Rahmen o000060O0CO0
Fahrverhalten o00000O0O0
Steigung 00000
Abfahrt 000000000
Wendigkeit 00000000
Laufruhe 000000000
Komfort 00006000
Ausstattung 0 00000O0CO0
Preis/Leistung 0000000
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DETAILLOSUNGEN

Oben: Die hauseigenen Zeitjaeger-Laufrader
aus Carbon punkten mit ihrer Steifigkeit plus
Aerodynamik. Unten: komfortabel und leicht —
die GBSU-Vorbau-Lenker-Einheit tiberzeugt.

Teile & Geometrie

Gewicht: 8,61 Kilogramm

Rahmen: Carbon

Grofe: S, M, L, XL, XXL

Gabel: Carbon

Bremsen: Shimano GRX-810 (160/160 mm)

Schaltgruppe: Shimano GRX-810
Ubersetzung: Vorne: 48/31| Hinten: 11-34
Laufrader: Storck Zeitjaeger Comp 40G
Reifen: Schwalbe G-One T-Bite; 40 mm

Vorbau: Storck GBSU Grix.2 Comp; 90 mm
Lenker: Storck GBSU Grix.2 Comp; 420 mm
Stiitze: Storck GRX Comfort Carbon
Sattel: Selle San Marco GND
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Laufruhe 00000000
Komfort 0000000
Ausstattung 00000000
Preis/Leistung 000000 O0CO0
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STORCK

GRIX.2 COMP - PREIS 3599 EURO

ie Rahmenform des Storck Grix.2
D Comp erinnert stark an jene eines Ra-

ce-Rennrads: teils flachige Rohrfor-
men, recht tief ansetzende Sitzstreben, eine
sportive Geometrie. Doch: Die Ausrichtung
des Grix.2 ist breit. Seine Einsatzmoglichkei-
ten sind vielfdltig. Das zeigen bereits die
zahlreichen Montagepunkte fiir Flaschenhal-
ter, Taschen und Gepdcktrager. Damit bietet
das eigentlich sehr sportiv ausgerichtete
Storck alle Voraussetzungen fir mehrtdgige
Bikepacking-Touren. Der hochwertige Car-
bon-Rahmen punktet mit seiner sehr hohen
Verwindungssteifigkeit sowie  seinem
Leichtgewicht. Das getestete Komplettbike
in der Rahmengrof3e M bringt 8,6 Kilogramm
auf die Waage. Dies ist — in der Preisklasse —
ein sehr kompetitiver Wert. Das Fahrverhal-
ten und vor allem das Beschleunigungsver-
halten bergauf und in engen Kurven bergab
ist entsprechend direkt und agil. Das recht
kurze Steuerrohr und der steile Lenkwinkel
sorgen fiir eine vergleichsweise sportiv-ge-
streckte, aber dennoch auch langstrecken-
taugliche Sitzposition — und unterstreichen
die ausgeprdgte Agilitdt des Storck. Dennoch
ist auch die Laufruhe, auch und gerade in
harten Gelandepassagen, auf einem sehr ho-

hen Niveau. Die steife aero-optimierte GB-
SU-Carbon-Lenker-Vorbau-Einheit ver-
zichtet auf den gravel-typischen Flare und
sorgt flr eine gewisse Vibrationsdampfung.
Generell wurde mit dem Grix.2 ein grof3erer
Fokus auf die Aerodynamik gelegt — gut er-
kennbar auch an den abgeflachten Rohrfor-
men. Die hauseigenen Zeitjaeger-
Comp-40G-Carbon-Laufrdader punkten mit
ihrer hohen Steifigkeit, dem Leichtgewicht
und ihrer guten Aerodynamik. Die darauf
verbauten 40-Millimeter-Schwalbe-G-One-
T-Bite-Reifen erwiesen sich auch in diesem
Testverlauf als Top-Allround-Modelle. Tubel-
ess und mit wenig Luftdruck gefahren, tra-
gen sie viel zu dem hohen Fahrkomfort des
Grix.2 Comp bei. Zudem ist der Rollwider-
stand der Reifen recht gering — und der Pan-
nenschutz hoch. Die hochwertige Shimano-
GRX-RX810-Zweifach-Gruppe  ist  mit
48/31-Kettenbldttern vorne und einer
11-34-Kassette hinten recht ausgewogen
Ubersetzt. Sie arbeitete im Testverlauf, wie
gewohnt, stets zuverldssig, schnell und prd-
zise. Die Gangspriinge sind recht klein. Die
Scheibenbremsen mit den beiden 160-Milli-
meter-Discs punkteten mit ihrer stets hohen
Bremspower und der feinen Dosierbarkeit.

210l Das Storck Grix.2 Comp punktet in vielen Bereichen: Es ist leicht, sehr sportiv

FAZIT

und dennoch komfortabel. Die Ausstattung und die Langstreckentauglichkeit

iiberzeugen ebenso wie das Handling und das Preis-Leistungsverhdltnis.



GIANT

REVOLT ADVANCED O - PREIS 3999 EURO

as Giant Revolt Advanced O vereint
D zwei eigentliche Widersprtiche: einen

hohen Fahrkomfort und eine sportive
Ausrichtung. Die beiden Rahmendreiecke des
Advanced-Carbon-Rahmens sind, wie man
es von Giant-Modellen gewohnt ist, durch die
tief ansetzenden Sitzstreben und das stark
geslopte Oberrohr verkleinert — was zu der
insgesamt hohen Verwindungssteifigkeit
beitrdgt. Die D-Fuse-Carbon-Sattelstiitze
und der Giant-Contact-Lenker sorgen fir
eine gewisse Vibrationsdampfung. Insge-
samt fdllt der Fahrkomfort Uberraschend
hoch aus. Dafiir sind vor allem auch die Tu-
beless-Pneus mitverantwortlich: Die 40 Mil-
limeter breiten Cadex-AR-Tubeless-Reifen
sorgen, mit einem entsprechend niedrigen
Luftdruck gefahren, fir einen hohen Damp-
fungskomfort — und Uberzeugen vor allem
auf kompakten Untergriinden. In tiefem Ge-
lande beziehungsweise auf losen Untergriin-
den kdnnen sie allerdings an ihre Grip-Gren-
zen kommen. Eine weitere Besonderheit des
Rahmens ist der , Flipchip" am hinteren Aus-
fallende — damit lassen sich der Radstand
und die Kettenstrebenldange um einen Zenti-
meter ,verldngern". Aufrund der Sloping-
Geometrie fdllt die Sitzposition auf dem Re-

volt Advanced recht kompakt, eher aufrecht
und somit komfortabel und absolut langstre-
ckentauglich aus. Im Vergleich zum Vorgdn-
germodell fdllt der ,Reach" ldanger aus als
beim Vorgdngermodell, wodurch sich eine
etwas sportivere Sitzposition ergeben kann.
Der um ein Grad steilere Lenkwinkel kann zu
einem etwas agileren Fahrverhalten beitra-
gen. Das Tretlager wurde um zehn Millimeter
abgesenkt, wodurch der Schwerpunkt nied-
riger ist und das Gravelbike mehr Agilitat bei
Kurvenfahrten bietet. Das Revolt Advanced
spricht sehr breite Zielgruppen an: Es punk-
tet auch mit seiner Agilitat und seinem direk-
ten Handling. Die Laufruhe fdllt dagegen et-
was  geringer aus. Die  verbauten
CXR-2-Carbon-Laufrdder sind leicht und
steif — und dennoch robust. Sie sind mitver-
antwortlich fiur das gute Beschleunigungs-
verhalten des Revolt Advanced. Mit seinem
Gewicht von 8,68 Kilogramm in der Testrof3e
ML liegt das Giant noch im ,,griinen" Bereich.
Die Shimano-GRX-810-Gruppe punktet mit
ihrer  Zuverldssigkeit und der starken
Bremsperformance der Scheibenbremsen
mit den beiden 160-Milimeter-Discs. Die
Ubersetzungsbandbreite ist mit 48/31vorne
und einer 11-34-Kassette ausreichend grof3.

Sportiv, agil und dennoch komfortabel und langstreckentauglich: Das Giant
Revolt Advanced 0 iiberzeugt mit innovativen Features, der durchdachten
und hochwertigen Ausstattung sowie dem guten Preis-Leistungsverhaltnis.

DETAILLOSUNGEN

Oben: Die 40 Millimeter-Cadex-AR-Reifen
sind tubeless montiert und bieten dadurch
sehr viel Dampfung. Unten: Die 2fach-Gruppe
ist mit 48/31 & 11-34 sportiv libersetzt.

Teile & Geometrie

Gewicht: 8,68 Kilogramm

Rahmen: Carbon

Grofde: S,M, ML, L, XL

Gabel: Carbon

Bremsen: Shimano GRX-810 (160/160 mm)

Schaltgruppe: Shimano GRX-810
Ubersetzung: Vorne: 48/31| Hinten: 11-34

Laufrader: Giant CXR 2 Disc Carbon
Reifen: Cadex AR; 40 mm
Vorbau: Giant Contact
Lenker: Giant Contact XR D-Fuse
Stiitze: Giant Contact D-Fuse
Sattel: Giant Approach
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Rahmen 000000000
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DETAILLOSUNGEN

Oben: Der Rahmen des Fuoco Gravel besteht
aus T800-Carbonfasern. Er punktet mit seiner
hohen Steifigkeit. Unten: Die Carbongabel
weist mehrere Befestigungspunkte auf.

Teile & Geometrie

Gewicht: 8,42 Kilogramm

Rahmen: Carbon

Grofe: 49,52,54,56, 58

Gabel: Carbon

Bremsen: Sram Force (160/160 mm)

Schaltgruppe: Sram Force eTap AXS
Ubersetzung: Vorne: 46/33 | Hinten: 10-36

Laufrader: Engage 35C Evo
Reifen: Continental Terra Speed; 40 mm
Vorbau: Engage ST-6.1INT; 100 mm
Lenker: Engage RB-6 Gravel; 420 mm
Stiitze: Engage SP-6
Sattel: Selle Italia Novus Boost XC
i
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BENOTTI

FUOCO GRAVEL -

as Benotti Fuoco Gravel des deut-
D schen Herstellers mit dem italienisch

klingenden Namen zdhlt zu den spor-
tivsten Modellen dieses Testfelds. Das zeigt
sich bereits beim ersten Anheben: Unser
Test-Fuoco wiegt in der Rahmengrofie 56
8,4 Kilogramm — in der Relation zu den Kon-
kurrenzmodellen ist dies ein sehr guter Wert.
Entsprechend fdllt auch der ,Charakter" des
Fuoco aus: Die Kraftlibertragung und damit
auch das Beschleunigungsverhalten sind
hervorragend. Bergab sorgt die enorm hohe
Direktheit flir einen hohen Fahrspaf3. Dabei
neigt das Benotti dennoch nie zur Nervosi-
tat. Der Kompromiss aus einer hohen Lauf-
ruhe und einer stark ausgeprdgten Agilitat
ist gut gelungen. Dennoch ist das Fuoco kein
,one trick pony': Es kann mehr — und spricht
eine breite Zielgruppe an. Dies zeigen bereits
die vielfdltigen Befestigungs-Optionen an
dem hochwertigen aus T-800-Carbonfasern
gefertigten Rahmen: Dadurch kdnnen Ge-
pdcktrdger, Schutzbleche und Taschen ein-
fach und sicher montiert werden. Alle Ziige
und Leitungen verlaufen im Rahmen-Inneren.
Die Sitzposition fdllt — entsprechend der
Geometrie und der Ausrichtung des Fuoco —
vergleichsweise sportiv und gestreckt aus.

PREIS 4699 EURO

Das Cockpit passt optimal zu dieser Race-
Ausrichtung: Der Engage-Carbon-Vorbau
und der dazu passende Lenker sind leicht
und verwindungssteif. Letzterer weist einen
ergonomischen, leicht ovalen Oberlenkerbe-
reich mit einem 110 Millimeter flachen Drop
auf, ist vergleichsweise schmal und verfiigt
tiber zwolf Grad | flare'" im Unterlenker, was
die Kontrollierbarkeit im Geldnde erhcht. Zu
dieser trdgt auch die Reifenwahl bei: Die ver-
bauten 40 Millimeter breiten Continental Ter-
ra Speed sind gute, recht leichtlaufende All-
rounder. Auf sehr lockeren Untergriinden
konnen sie jedoch an ihre Grip-Grenzen
kommen. Top: ihr stark ausgeprdgtes Ddmp-
fungsverhalten. Der Fahrkomfort wird durch
den leichten ,Flex" der Engage-Carbon-Sat-
telstitze unterstitzt — auch wenn dieser
Parameter nicht zu den Top-Eigenschaften
des Fuoco zdhlt. Die Ausstattung ist generell
sehr hochwertig und ,race-ready": Die Enga-
ge-35C-EVO-Carbon-Laufrdder sorgen flr
top Beschleunigungswerte und punkten mit
ihrer Seitensteifigkeit. Die elektronische
Sram-Force-AXS-Gruppe ist mit 46/33
vorne und 10-36 hinten breit und zur Aus-
richtung passend ubersetzt. Die Gangspriin-
ge sind zudem vergleichsweise klein.

(210l Schnell, leicht, agil und dennoch laufruhig: Das Fuoco Gravel des deutschen

FAZIT

Herstellers Benotti punktet in vielen Bereichen und spricht daher viele

Fahrertypen an. Die Ausstattung ist sehr hochwertig und durchdacht.
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BULLS

MACHETE AXS - PREIS 4699 EURO

anten und Osen: Der Rahmen des
neuen Bulls Machete fallt auf. Die Mo-

fen mitverantwortlich. Diese kdnnen tubel-
ess mit einem sehr niedrigen Luftdruck ge-

DETAILLOSUNGEN

Oben: Der auffdllige Hinterbau mit den sehr
tief ansetzenden Sitzstreben. Unten: Unten
wie oben sind am Oberrohr des Rahmens
Gewindedsen zur Taschenmontage zu finden.

Teile & Geometrie

) N ) ) Gewicht: 9,45 Kilogramm
delle der Serie wurden der bewdhrten  fahren — werden, bieten einen guten FelnTTy Carloain
Grinder-Baureihe zur Seite gestellt. Die Aus-  Pannenschutz, einen recht geringen Rollwi- GroRe: 45,47, 51,55
richtung ist bereits optisch klar: Gelande- derstand — und uberzeugen auf vielen ver- Gabel: Carbon
Bremsen: Sram Force (160/160 mm)

tauglichkeit, Robustheit, Commuting, Bike-
packing. Die getestete Version Machete AXS
ist das Top-Modell der Reihe. Es basiert auf

schiedenen Untergriinden. Die Rahmen-
Geometrie sorgt fir eine ausgewogene,
kompakte, kaum gestreckte und absolut

Schaltgruppe: Sram Force eTap AXS
Ubersetzung: Vorne: 38 | Hinten: 10-44

Laufrdder: DT Swiss GRC 1600
einem hochwertigen und sehr verwindungs-  langstreckentaugliche Sitzposition. In Reifen: Schwalbe G-One R Evo: 45 mm
steifen  Monocoque-Carbonrahmen, der schwerem Geldnde, etwa auf wurzeligen Vorbau: Bulls Gravel Stem; 75 mm
zahlreiche Anschraubpunkte und Osen fiir  verblockten Trails, punktete das Machete mit L Bulls Gravel; 440 mm
den Bikepacking-Einsatz aufweist. Beson- einer Top-Kontrollierbarkeit und einer hohen :::::Ie EE:E ?;fv)zfx Carbon
ders auffdllig sind etwa die gleich vier Mon-  Agilitdt. Gerade bergab auf engen kurvigen
tagepunkte unter dem Oberrohr. An diesen  Schotterabfahrten sorgt das Bulls flr viel ‘]‘i??z____
kann eine Art flexibles Band angebracht wer-  Fahrspaf3. Der lange Radstand unterstiitzt ‘\ 3 ;89
den, mit dem sich Gepdck- und Kleidungs- dabei die vergleichsweise hohe Laufruhe. Zu 510 \ %

stlicke fixieren lassen. Auch die wuchtige
Carbongabel weist GewindeGsen fiir die
Montage von Gepdckhalterungen oder

dieser Offroad-Ausrichtung passt auch die
Ausstattung: Die DT-Swiss-GRC1600-Lauf-
rdder bestehen aus Carbon, sind fiir den Gra-

74 ™A
\
______ ’-/-\\----1060-— -

Schutzblechen auf. Optisch fallen zudem die  vel-Bereich optimiert und punkten mit ihrer I'\479 \ \‘
extrem tief ansetzenden ,abgeknickten" Robustheit und ihren Allround-Eigenschaf- KOMFORT RACE
Sitzstreben auf. In Zusammenhang mit der ten. Die Sram-Force-eTap-Einfach-Gruppe [
Duroflex-Carbon-Sattelstiitze bietet der zeigte auch in diesem Testverlauf keine
Hinterbau so recht viel , Flex" — und somit ei-  Schwachen. Mit einem 38-Zihne-Mono- Rahmen : : : : : : : S :
nen gewissen Dampfungskomfort. Der Para-  Kettenblatt und einer 10-44-XPLR-Kasset- Fahrverhalten
i i . o . . Steigung 000000
meter Fahrkomfort ist beim Bulls sehr stark  te ist die Ubersetzungsbandbreite weit und Abfaht SO0 0000000
au.slgeprégt. D?fUI’ sind unter anderem die 4.5 a%lsgel\{vogen. Die b.eiden 16Q—Millimeter— Wendigkelt 000606000606
Milimeter breiten Schwalbe-G-One-R-Rei- Discs liberzeugten bei allen Bedigungen. el 0000000000
Komfort 000000 O0O0C0O0COO
Ausstattung 0 00000O0O0
N Vielseitig, offroad- und bikepackingtauglich, laufruhig und dennoch agil: Das Preis/Leistung e000000O0
ZIBN  Byiis Machete AXS iiberzeugt hinsichtlich vieler Parameter. Die Ausstattung
ist sehr durchdacht und hochwertig. Der Fahrspafd im Gelande ist hoch. _URTEL
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Oben: Der 44 Zentimeter breite Carbonlenker
von Prime weist eine breite Auflagefldche und
Flare auf. Unten: Die Sram-Rival-Gruppe ist
mit 40 vorne und 11-44 , breit" libersetzt.

Teile & Geometrie

Gewicht: 8,54 Kilogramm

Rahmen: Carbon

Grofe: XS, S, M, L, XL, XXL
Gabel: Carbon

Bremsen: Sram Rival (160/140 mm)

Schaltgruppe: Sram Rival eTap AXS
Ubersetzung: Vorne: 40 | Hinten: 10-44
Laufrader: Prime Doyenne 44

Reifen: Michelin Power Gravel; 40 mm

Vorbau: FSA NS SMR; 110 mm
Lenker: Prime Orra Carbon Aero; 440 mm
Stiitze: Prime Primavera
Sattel: Vitus Race Performance
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VITUS

VERSENDER

VENON-GR - PREIS 4800 EURO

ie Ausrichtung des Vitus Venon EVO-
D GR ist ein kompromissloser Kompro-

miss: Es ist zu 100 Prozent auf den
Einsatz als ,Allroad-Bike" ausgerichtet —
ergo zum Fahren im Geldnde wie auf der
Straf3e. Von der Rahmengeometrie und den
Rohrformen her dhnelt es stark seinem
Rennrad-Schwestermodell. Dessen Testbe-
richt finden Sie in der RennRad-Ausgabe
9/2023. Das Venon gibt es ab Werk als GR-
oder als RS-Variante. Letztere ist fiir den
Einsatz auf der Straf3e abgestimmt. Unser
Testrad kam mit einer Gravel-Spezifikation
fur den Offroad-Einsatz. Der hochwertige
Rahmen ist in der Monocoque-Bauweise aus
SL-DU-Carbon gefertigt — und bietet gerade
im Tretlagerbereich hohe Steifigkeitswerte.
Die tief ansetzenden diinnvolumigen Sitz-
streben sowie die leicht flexende Carbon-
Sattelstiitze sorgen flir einen —in der Relati-
on zu der sportiven Ausrichtung des Venon
— Uberraschend hohen Fahrkomfort. Sehr
gut: Die grof3e Reifenfreiheit — der Rahmen
|dsst bis zu 48 Millimeter breite Pneus zu. Die
Sitzposition fdllt, auch aufgrund des am Test-
modells 1030 Millimeter langen Radstandes,
sportiv und eher gestreckt, aber nicht zu ex-
trem und noch langstreckentauglich aus.

Eine Stdrke des Vitus ist seine stark ausge-
pragte Agilitdat, die sich jedoch nie zu Nervo-
sitdt auswdchst. Der relativ flache Lenkwin-
kel von 721 Grad unterstilitzt dabei eine
ausgeprdgte Laufruhe. Auch das Beschleuni-
gungsverhalten ist sehr direkt. Dazu trdgt
unter anderem das kompetitive Gesamtge-
wicht des Venon GR bei: Dieses betrdgt in
der Rahmengrofie L 8,54 Kilogramm — ein
guter Wert in diesem Testfeld. Die Prime-Do-
yenne-44-Carbon-Laufrdder punkten mit
aerodynamischen Vorteilen und ihren guten
Beschleunigungseigenschaften. Die darauf
montierten 40-Millimeter-Michelin-Power-
TS-Reifen bieten durch ihr ausgeprdgtes
Stollenprofil vor allem im Geldnde viel Trakti-
on. Der Prime-Orra-Carbon-Aero-Lenker
mit dem abgeflachten Oberlenkerbereich
zeichnet sich durch seine hohe Steifigkeit
aus. Der Vitus-Race-Performance-Sattel
bot aufgrund seiner recht schmalen Bauwei-
se manchen Testern etwas zu wenig Stabili-
tdt. Die Sram-Force-Scheibenbremsen mit
der 160- beziehungsweise 140-Millimeter-
Disc liefern eine hohe Bremskraft und lassen
sich fein dosieren. Die Force-AXS-Gruppe ist
mit 40 Zahnen vorne und 10-44 hinten fir
die meisten Terrains passend Ubersetzt.

210N Ein Rad weniger — soll man mit dem Vitus Venon EVO-GR brauchen. Im Test

FAZIT

punktet es in beiden Ausrichtungen: als Rennrad und als sportives Gravelbike.

Der Fahrkomfort, die Agilitdt und die Laufruhe sind auf einem hohen Niveau.
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VERSENDER

GRIZL CF SLX 8 DI2 - PREIS 4999 EURO

as Grizl ist das Adventure- und Bike-
packing-Modell des Koblenzer Her-

zudem mit ihrem guten Kurven-Grip, auch
auf losen Untergriinden. Die maximale Rei-

el e r

DETAILLOSUNGEN

Oben: Die G-One-Bite-Reifen von Schwalbe
sind 45 Millimeter breit. Sie bieten sehr viel
Ddmpfung und Komfort. Unten: Die VCLS-
Sattelstlitze wirkt fast wie eine ,Blattfeder".

Teile & Geometrie

. o . . . . Gewicht: 8,98 Kilogramm
stellers. Der Carbon-Rahmen weist fenfreiheit des Grizl betrdgt 50 Millimeter. Die FelnTTy Carloain
dementprechend etliche Befestigungspunk-  DT-Swiss-GRC1400-Laufrdder  bestehen GroRe: XXS, XS, S, M, L, XL, XXL
te fir Taschen oder Flaschenhalter auf. Da- aus Carbon und erwiesen sich als sehr steif Gabel: Carbon
Bremsen: Shimano GRX-815 (160/160 mm)

mit sind auch langere Bikepacking-Touren
tiber mehrere Tage problemlos mdglich. Doch
das Grizl besitzt auch zahlreiche Race-Ei-

und leicht. Das macht sich vor allem bergauf
und beim Beschleunigen positiv bemerkbar.
Generell gehort das Grizl mit einem Gesamt-

Schaltgruppe: Shimano GRX Di2
Ubersetzung: Vorne: 48/31| Hinten: 11-34

Laufrader: DT Swiss GRC 1400
genschaften. Der Rahmen punktet insbe-  gewicht von 8,98 Kilogramm in der Rahmen- Reifen: Schwalbe G-One Bite; 45 mm
sondere mit sehr guten Steifigkeitswerten. grofe M zu den leichteren Modellen in die- Vorbau: Canyon ST0035; 80 mm
Das konifizierte steife Steuerrohr und die sem Testfeld. Der Fahrspaf} ist durch das LTI Ry SO 40
Vollcarbon-Gabel mit ihren flachen Armen geringe Gewicht, den hohen Fahrkomfort und Statze: C?.”V"” >15 VCLS 2.0 CF
. . ) . Sattel: Fizik Argo Terra X3
tragen zu einem sehr direkten Lenkverhalten das direkte Lenkverhalten recht grofd. Die
bei. Der Stack-to-Reach-Wert betrdgt 1,44  elektronische Shimano-GRX-Gruppe ist auf N > _6‘} .
— die Sitzposition auf dem Grizl fallt somit den Offroad-Einsatz ausgerichtet. Sie ist mit : 3 ;38
\
kompakt, leicht gestreckt und ausgewogen zwei Kettenbldttern ausgestattet und punk- 522 \ %
aus. Das Fahrverhalten ist dadurch recht tet mit einer ausgewogenen Gangbandbreite \\ N
sportiv — vor allem fiir ein langstreckenori-  von 48/31 vorne und 11-34 hinten. Wdhrend 73 50/\ 72,25°/\\
i \
entiertes Gravelbike. Der Ddmpfungskomfort — des Testzeitraums zeigte sie — wie gewohnt & ___ L WL 1037- -+ N -
ist auch aufgrund der bewahrten ,zweige- — keine Schwdchen. Die Scheibenbremsen I'\435 \ \‘
teilten" VCLS-Carbon-Sattelstiitze sehr mit den beiden 160-Millimeter-Discs punk- KOMEORT RACE
hoch. Die Front mit ihren Aluminium-Anbau- teten mit ihrer hohen absoluten Bremspower [
teilen , flext" weniger stark als der Hinterbau.  und mit ihrer feinen Dosierbarkeit — bei allen
Dennoch ist der Fahrkomfort auf einem sehr  Bedingungen. Pluspunkte vergaben unsere Rahmen ¢eeecccnece
. L e e \ Fahrverhalten 0 00000O0CO0
guten Niveau — auch aufgrund der 45 Milli-  Tester zudem fiir den gravel-spezifischen Fi- :
meter breiten Schwalbe-G-0One-Bite-Reifen.  zik-Argo-Terra-X3-Sattel mit seinem kur- Steieune eeeecsss
) | ich | o h. g h h h bei 5 Abfahrt 000000000
Diese lassen sich tubeless mit einem sehr zen Nasenbereich, der sich auch bei ldngeren P— -
geringen Luftdruck fahren und Uberzeugen Ausfahrten als sehr komfortabel erwies. el 0000000000
Komfort 0000000000
Ausstattung 00 00000O0O0CGBOCO
'l Das Canyon Grizl CF SLX Di2 vereint Agilitit, Komfort, Laufruhe und eine Preis/Leistung e0e0000000
FAZIT hohe Offroad- und Bikepackingtauglichkeit. Die Ausstattung ist hochwertig RennRad 000000000

und durchdacht, das Preis-Leistungsverhdltnis noch gut. Klarer Kauf-Tipp.

—URTEIL—

RennRad | 65



DETAILLOSUNGEN

Oben: Der Titan-Rahmen des Kocmo kann
auch auf Maf3 gefertigt werden — er nimmt
auch 27,5-Zoll-Rader auf. Unten: Auch die
filigrane Kocmo-Sattelsttitze ist aus Titan.

Teile & Geometrie

Gewicht: 9,7 Kilogramm

Rahmen: Titan

Grofe: XXS, XS, S, M, ML, L, XL
Gabel: Carbon

Bremsen: Sram Rival (160/160 mm)

Schaltgruppe: Sram Rival eTap AXS
Ubersetzung: Vorne: 40 | Hinten: 10-44

Laufrader: Fulcrum Rapid Red 3
Reifen: Schwalbe G-One R; 40 mm
Vorbau: Ritchey WCS Toyano; 100 mm
Lenker: Ritchey WCS Butano; 440 mm
Stiitze: Kocmo Titan
Sattel: Fizik Argo Terra X3
I —
| \\ 185
\\ ‘\)_
531 \\ \
\ \
\ \
735 A 23 X
—————— - N/ 1046- - - -\ -
— 435 \ \‘.
KOMFORT RACE
o
Rahmen 0000000 O0C06O0CO0
Fahrverhalten o0000O0GDOCO
Steigung o000 0O0
Abfahrt o0000O0O0CO
Wendigkeit 0000000
Laufruhe 0o00000O0C0OCOCOO
Komfort 0000000
Ausstattung o000 0O0GOCOO
Preis/Leistung o0000O0O0
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KOCMO

DAYTONA-X - PREIS 5000 EURO

ocmo und das Material Titan gehdren
Kzusammen: Schon seit 1994 fertigt

das in Berlin ansdssige Unternehmen
Titan-Rahmen auf Maf3. Das Daytona-X
kann wahlweise in einer Standardgrofie er-
worben werden oder inklusive eines Bike-
Fittings nach individuellen Vorgaben gebaut
werden. Auch die Komponenten und Anbau-
teile sind mittels eines Baukastenprinzips
wahlbar. An unserem Testmodell sind eine
elektronische Sram-Rival-AXS-Gruppe und
hochwertige  Ritchey-WCS-Komponenten
verbaut. Die grofite Besonderheit des Day-
tona ist seine Vielseitigkeit. Es kann extrem
viele Bereiche abdecken: Langstrecken, har-
te Offroad-Einsdtze, Commuting, Bikepa-
cking und mehr. Durch die spezielle Hinter-
baugeometrie das Rahmens kann man 27,5-
oder 29-Zoll-Laufrdder einbauen — und die-
se mittels Zwolf-Millimeter-Steckachsen
fixieren. Die maximale Reifenbreite mit
650B-Rddern: 48 Millimeter. An unserem
Testmodell sind 40 Millimeter breite Schwal-
be-G-One-Reifen verbaut. Diese erwiesen
sich, wieder einmal, als vergleichsweise
leichtlaufende Top-Allrounder. Unter ande-
rem die Carbon-Gabel und das konische
Steuerrohr sorgen flir eine — fiir einen Titan-

Rahmen — recht hohe Verwindungssteifig-
keit. Die Kraftiibertragung fdllt somit sehr di-
rekt aus. Die Sitzposition ist kompakt-aus-
gewogen: leicht gestreckt, aber nicht zu tief.
Das Steuerrohr ist mit 185 Millimetern eher
lang, das Oberrohr fdllt mit einer Lange von
582 Millimetern vergleichsweise ,normal
aus. Die vielseitige Ausrichtung des Kocmo
wird auch dadurch deutlich, dass am Rahmen
beziehungsweise an der Gabel insgesamt
drei Flaschenhalter und zwei Gepdcktrdger
montiert werden kdnnen. Die flir den Gravel-
Einsatz optimierten Fulcrum-Rapid-Red-
3-Laufrdder sind hochwertig, steif und ro-
bust. Mit 9,7 Kilogramm in der Rahmengrofie
L ist das Daytona-X allerdings kein Leichtge-
wicht. Die Agilitat und das Beschleunigungs-
verhalten gehdren dementsprechend nicht
zu den Stdrken des Kocmo. Die Sram-Apex-
Gruppe ist mit 40 Zdhnen vorne und einer
10-44-Kassette hinten breit tibersetzt. Die
Gangsprilinge sind allerdings teilweise recht
grof3. Die hydraulischen Scheibenbremsen
mit den beiden 160-Milllimeter-Discs entwi-
ckeln unter allen Bedingungen eine sehr hohe
Bremsleistung. Auch der ergonomische Fi-
zik-Argo-Terra-X3-Sattel punktete im Test-
verlauf stark — auch auf langen Distanzen.

Edel, robust, laufruhig und extrem vielseitig: Der hochwertige Titan-Rahmen
des Kocmo Daytona X iiberzeugt im Test ebenso wie die Ausstattung und die
Variabilitdt des Rades. Das Gewicht bietet noch etwas Tuning-Potenzial.



TITICI

STERRATO - PREIS 5490 EURO

icht nur optisch ist das Titici Serrato

bunt, sondern auch von seiner poten-

ziellen Ausrichtung her: Gravel-Ren-
nen, Cyclocross, Langstrecken oder Bikepa-
cking-Reisen — je nach den Wiinschen des
Kdufers kann das Titici entsprechend ange-
passt beziehungsweise gefertigt werden.
Hier ist fast alles ,,custom'. Der Rahmen wird
aus Columbus-Life-Rohren hergestellt, die
exklusiv fir Titici entwickelt und in Italien mit
einer Mischung aus WIG- und Ldttechniken
handgeschweif3st werden. Eine weitere Be-
sonderheit ist die von Titici-Carbon-Model-
len bereits bekannte PAT.P-Technologie, die
,Plate Absorber Technology Pressed": Ein
speziell angepasstes Oberrohr soll an der
Jrichtigen" Stelle fiir ,Flex" beziehungsweise
eine Vibrationsddmpfung sorgen — und so
den Fahrkomfort splrbar erhéhen und die
Ermiidung der Oberkdrpermuskeln hinaus-
zOgern. Die Formensprache des Stahl-Rah-
mens ist extrem modern: Die Sitzstreben
setzen sehr tief an, das Steuerrohr ist over-
sized — der Querschnitt misst 12" statt des
traditionellen 1%s". Dies soll die Stabilitdt und
Lenkprazision erhdhen. Zudem kdnnen so die
Bremsleitungen clean intern geflihrt werden.
Der Front- und Tretlager-Bereich zeigen, fir

einen Stahl-Rahmen, sehr hohe Steifigkeits-
werte. Und auch in Sachen Vibrationsddmp-
fung kann der Rahmen punkten. Die Sitzpo-
sition fallt auf dem Serrato an das , klassisch
italienische" angelehnt aus: Sie ist sportiv,
leicht gebeugt und etwas gestreckt. Wobei
man hier im Vorfeld natirlich auch andere
Custom-Ausrichtungen wdhlen kann. Das
Fahrverhalten ist geprdgt von einem gelun-
genen Kompromiss aus Laufruhe und Agili-
tat. Ein ,,Exot" in diesem Testfeld ist das Titici
auch bei der Ausstattung: An dem italieni-
schen Rad ist auch eine italienische Gruppe
verbaut, die Campagnolo Ekar 1 x 13. Diese
ist mit ihrer Ubersetzung mit 42 Z&hnen vor-
ne und einer 9-42-Kassette hinten fir eine
Einfach-Losung sehr breit aufgestellt. Die
Schaltperformance, die Robustheit und die
Ergonomie der Ergopower-Schalthebel
zeigten im Testverlauf keine Schwdchen. Top:
die Performance der hydraulischen Schei-
benbremsen. Die  Fulcrum-Rapid-Red-
3-Laufrdder erwiesen sich als recht seiten-
steif und robust. Mit ihrem Gewicht von 1740
Gramm liegen sie noch im ,,griinen" Bereich.
Extrapunkte vergaben unsere Tester zudem
fur den sehr bequemen 145 Millimeter brei-
ten Selle-Italia-Novus-Evo-Boost-Sattel.

Auffdllig, hochwertig, komfortabel, besonders: Das Titici Serrato mit seinem
Stahl-Rahmen ist alles, nur kein Rad ,,von der Stange". Die Fahr-Performance
iiberzeugt. Die Ausstattung ist durchdacht, die Sitzposition sportiv.

DETAILLOSUNGEN

Oben: Die auffdlligen Rohrformen sind durch
die PAT.P-Technologie bedingt. Sie sorgt fiir
eine Vibrationsddmpfung. Unten: 13 Ritzel
weist die mechanische Ekar-Gruppe auf.

Teile & Geometrie

Gewicht: 10,14 Kilogramm

Rahmen: Stahl

Grof3e: XS, S, M, L, XL

Gabel: Carbon

Bremsen: Campagnolo Ekar (160/160 mm)

Schaltgruppe: Campagnolo Ekar
Ubersetzung: Vorne: 42 | Hinten: 9-42

Laufrader: Fulcrum Rapid Red 3
Reifen: Vittoria Terreno Dry; 40 mm
Vorbau: Deda Elementi Superbox; 110 mm
Lenker: Deda Elementi Gravel100; 420 mm
Stiitze: Deda Elementi Zero100
Sattel: Selle Italia Novus Evo Nabuk
e —
) \\ 185
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KOMFORT RACE
@

Rahmen 000000000
Fahrverhalten o00000O0O0
Steigung 00000
Abfahrt 00 00000O0O0
Wendigkeit 00000000
Laufruhe 000000000
Komfort o000060O0CO0
Ausstattung 00000000
Preis/Leistung 000000
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DETAILLOSUNGEN

Oben: Unter dem vorderen Flaschenhalter ist
ein Extra-Stauraum versteckt. Unten: Speziell
und bewahrt ist das System an der Front. Die
Future Shock 2.0 arbeitet im Geldnde sehr gut.

Teile & Geometrie

Gewicht: 9,96 Kilogramm

Rahmen: Carbon

Grofe: 49,52,54,56, 58, 61
Gabel: Carbon

Bremsen: Sram Rival (160/160 mm)

Schaltgruppe: Sram Rival eTap AXS
Ubersetzung: Vorne: 40 | Hinten: 10-50

Laufrader: Roval Terra
Reifen: Specialized Pathfinder Pro; 42 mm
Vorbau: Future Stem; 90 mm
Lenker: Specialized Adv. Gear Hover; 420 mm
Stiitze: Roval Terra Carbon
Sattel: Body Geometry Power Expert
i
| W\ 133
\\ ‘\)_
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KOMFORT RACE
®
Rahmen 000000000
Fahrverhalten 0000000 OCO
Steigung o000 0O0
Abfahrt 000000 OCGOCOCDS
Wendigkeit 0000000
Laufruhe 000000006 O0COO
Komfort 00000000600
Ausstattung o0 0000O0
Preis/Leistung o0000O0O0
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SPECIALIZED

DIVERGE EXPERT -

as Specialized Diverge ist ein ,Klassi-
D ker'" der Gravelbike-Gattung. Der

Rahmen aus hochwertigem Fact-9r-
Carbon ist, gerade im Tretlager- und Steuer-
bereich, extrem verwindungssteif. Die Sitz-
position fallt sportiv und leicht gestreckt aus.
Ein besonderes Feature ist das verstellbare
Future-Shock-2.0-Ddmpfungssystem  an
der Front, das bis zu 20 Millimeter Federweg
bietet. Das Element befindet sich oberhalb
des Steuerrohrs, zwischen der Vorbauklem-
mung und dem Lenklager. Entwickelt wurde
es urspriinglich fur Straf3enrennen auf Kopf-
steinpflaster. Das Ziel dabei: eine Entlastung
des Riickens und der Gelenke, ohne dass sich
dies negativ auf die Geschwindigkeit aus-
wirkt. Im Testverlauf arbeitete das System
zuverldssig und erhohte den Fahrkomfort in
ruppigem Geldnde splrbar. Der Ddmpfer
kann zudem wdhrend der Fahrt einfach und
schnell mit Hilfe eines kleinen Drehrads ge-
sperrt werden. In diesem Zustand war selbst
bei Sprints kein Energie- beziehungsweise
Vortriebsverlust festzustellen. Das Handling
ist ausgewogen und bietet einen gelungenen
Kompromiss aus Agilitat und Laufruhe. Mit
seinem Gewicht von 9,96 Kilogramm in der
Grofde 56 zdhlt das Specialized nicht zu den

PREIS 6300 EURO

Leichtgewichten — was die Agilitdt naturge-
maf} etwas einschrdnkt. Verglichen mit an-
deren Modellen in diesem Testfeld ist das Di-
verge Expert damit allerdings noch im ,,grii-
nen' Bereich. Die verbauten Specialized-
Pathfinder-Pro-Reifen sind 42 Millimeter
breit und punkten in vielen Test-Kategorien:
beim Grip, dem Leichtlauf und den Ddmp-
fungseigenschaften. Die Ausstattung des
Diverge ist generell recht hochwertig. Die Ro-
val-Terra-Carbon-Laufrader mit DT-Swiss-
Naben und -Speichen sind sehr verwin-
dungssteif und, in der Relation, recht leicht.
Die funkgesteuerte Sram-Rival-Etap-AXS-
Gruppe mit dem robusten Eagle-X01-Off-
road-Schaltwerk kombiniert ein 40-Zdhne-
Mono-Kettenblatt  vorne  mit  einer
10-50-Kassette hinten. Dies resultiert, trotz
der Einfachkurbel, in einer gro3en Uberset-
zungsbandbreite — und in teils etwas grofien
Gangsprlingen. Die Scheibenbremsen mit
den beiden 160-Millimeter-Discs boten, wie
gewohnt, eine hohe absolute Bremspower
und eine stets feine Dosierbarkeit. Praktisch:
Durch das in den Rahmen integrierte Swat-
Fach ist zudem ein Stauraum verbaut, in dem
verschiedene Kleinigkeiten wie ein Multitool
oder eine Weste aufbewahrt werden konnen.

Das Specialized Diverge bietet einen sehr hochwertigen und steifen Rahmen,
ein Top-Dampfungssystem, ein ausgewogenes Handling, viel Komfort und
eine durchdachte Ausstattung. Der Preis ist jedoch vergleichsweise hoch.
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WILIER TRIESTINA

RAVE SLR - PREIS 8300 EURO

as Rave SLR des italienischen Her-
Dstellers Wilier Triestina soll eine Art

,Hybrid-Rad" sein — ein Allroad-
Rennrad mit Gravel-Eigenschaften. Der Nie-
derlander Ivar Slick gewann auf einem Rave
SLR im Vorjahr das wichtigste Gravel-Ren-
nen der Welt: das Unbound in den USA. So-
wohl auf der Straf3e als auch im Geldnde soll
das Rave vor allem Racer ansprechen. Es ist
daher mit Rennrad- und mit Gravelgruppen
erhdltlich. Das Testmodell ist mit der Campa-
gnolo-Ekar-1x13-Gravel-Gruppe mit einem
38-Zdhne-Mono-Kettenblatt und einer
9-42-Kassette ausgestattet — und bietet
damit ein breites Gangspektrum. Wenngleich
die Gangspriinge teils recht grof3 ausfallen.
Die Ekar-Gruppe zeigte im Testverlauf keine
signifikanten Schwdchen. Gerade die ergo-
nomisch gilinstigen und die quasi schleiffrei-
en und sehr stark wirkenden Scheibenbrem-
sen mit den beiden 160-Millimeter-Discs
konnten viele Pluspunkte sammeln. Der
High-Modulus-Carbon-Rahmen ist hoch-
wertig, leicht und steif. Die Sitzposition fallt
passend zu der sportiven Race-Ausrichtung
recht tief, gestreckt und sportiv aus. Der
Stack-to-Reach-Wert betrdgt 1,45 — was
fur ein Gravelbike vergleichsweise gering ist.

Der Faktor Fahrkomfort zdhlt naturgemdf3
nicht zu den Stdrken des Wilier. Daflir sind
vor allem der extrem steife Rahmen und die
,schmalen" Reifen mitverantwortlich. Ein Mi-
nuspunkt: Bei Matsch-Fahrten kann sich der
recht geringe Raum zwischen den Sitzstre-
ben und dem Reifen mit Schlamm zusetzen.
Das Fahrverhalten ist sehr direkt und agil.
Dies trifft auch auf das Beschleunigungsver-
halten des Wilier zu. Durch den steifen Rah-
men und das niedrige Gesamtgewicht von
8,10 Kilogramm in der Grof3e L — mit dem das
Rad in diesem Testfeld ganz vorne liegt — re-
agiert das Rave SLR extrem direkt auf An-
tritte, und punktet naturgemadf3 gerade berg-
auf. Doch auch bergab ist aufgrund dieser
enormen Reaktivitdt der Fahrspaf3 hoch. Die
Laufruhe ist dagegen nicht ganz so stark
ausgeprdgt wie bei anderen Testmodellen.
Dies gilt auch fir die Offroad-Tauglichkeit.
Dafir sind auch die steifen und leichten Cam-
pagnolo-Levante-Laufrdder mitverantwort-
lich. Auf ihnen sind 38 Millimeter breite Vitto-
ria-Terreno-Dry-Reifen  montiert. Diese
bieten einen geringen Rollwiderstand, auf
grobem Schotter kommen sie aber recht
schnell an ihre Grip-Grenzen. Die maximale
Reifenfreiheit betrdgt: 42 Millimeter.

/=)l Das Wilier Rave SLR ist fast ein Rennrad im Gravel-Outfit: Es ist agil, schnell,

FAZIT

steif — und absolut renntauglich. Die Fahrperformance, die Ausstattung und

das Gesamtgewicht sind top. Der Preis ist allerdings recht ambitioniert.

DETAILLOSUNGEN

Oben: Der hauseigene Wilier-J-Bar-Lenker
aus Carbon soll die Aerodynamik optimieren.
Unten: Die Einfach-Gruppe, eine Ekar, und die
Levante-Laufrader stammen von Campagnolo.

Teile & Geometrie

Gewicht: 8,1Kilogramm

Rahmen: Carbon

Grof3e: XS, S, M, L, XL, XXL

Gabel: Carbon

Bremsen: Campagnolo Ekar (160/160 mm)

Schaltgruppe: Campagnolo Ekar
Ubersetzung: Vorne: 38 | Hinten: 9-42
Laufrader: Campagnolo Levante
Reifen: Vittoria Terreno Dry; 38 mm

Vorbau: Wilier J-Bar; 115 mm
Lenker: Wilier, J-Bar; 450
Stiitze: Wilier Rave SLR
Sattel: Prologo Dimension AGX
| V| 154
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ch biege ab — von glattem Asphalt ins Gelande. Mein Weg fiihrt

mich erst Uber feinen Schotter, dann Uber tiefen erdigen Wald-

boden. Der Weg wird immer schmaler und schlechter. Er wird zu
einem Trail im Wald — Steine, Wurzeln, loses Gerdll, kaum Aus-
weichmoglichkeiten. Die Gravel-Reifen miissen demnach vielseitig
sein, Allrounder. Hier braucht es vor allem eines: Traktion. Mitent-
scheidend fiir den Vortrieb, den Fahrkomfort, das Sicherheits-
gefuhl und das gesamte Fahrverhalten sind primdr: die Reifen.
Sie missen auf teils extrem unterschiedlichen Terrains
funktionieren — auf einem mdglichst hohen Niveau. Gravel-Reifen
machen den wesentlichen Unterschied. Sie allein kdnnen bereits
manche komfortorientierte Rennradmodelle mit grof3en Reifenfrei-
heiten zu ,,Gravel-Bikes" machen. Dies zeigten wir unter anderem
in unserem Allroad-Radtest in der Ausgabe 9/23. Grip, Komfort,
Rollwiderstand und einen hohen Pannenschutz: All das sollen
Gravel-Reifen auf sehr unterschiedlichen Untergriinden bieten.
Deshalb sind sie ,,Reifen der Kompromisse". Nicht alle Gravel-
Reifen sind echte Allrounder. Viele Modelle sind spezialisiert: Sie
bieten etwa besonders wenig Rollwiderstand auf Asphalt — oder
mit einem groben Stollenprofil besonders viel Halt im Geldnde.
Diese Vorteile gehen in vielen Fdllen zulasten der Performance in
anderen Bereichen. In unserem Testfeld finden sich vor allem All-
round-Modelle mit der Ausrichtung und dem Anspruch, fiir mog-
lichst viele Einsatzgebiete optimal geeignet zu sein. Deshalb ent-

DIE ERGEBNISSE: DIE TOP-DREI-REIFEN

DIE LEICHTESTEN REIFEN

1. Bontrager GR1TLR 40 Millimeter
2. Panaracer Gravelking SK 40 Millimeter
Michelin Power Adventure 42 Millimeter

406 Gramm
417 Gramm
436 Gramm

DIE REIFEN MIT DEM GERINGSTEN ROLLWIDERSTAND
12,0 Watt

12,1 Watt
12,6 Watt

1. Continental Terra Speed 40 Millimeter
2. Schwalbe G-One RS 40 Millimeter
3. Michelin Power Adventure 42 Millimeter

DIE REIFEN MIT DEM BESTEN PANNENSCHUTZ*
1. Schwalbe G-One RS

2. Schwalbe G-One R
3. Continental Terra Speed

40 Millimeter
40 Millimeter
38 Millimeter

74,90 Euro
74,90 Euro
59,90 Euro

*Basierend auf den Ergebnissen der einzelnen Pannenschutz-Tests.

Mehr Gravel-Reifen, darunter Modelle fiir sehr unterschiedliche Anforderungen
zwischen Asphalt-Straf3en und Mountainbike-Trails, finden sich im Radtest dieser
Ausgabe: getestet an 16, teils extrem unterschiedlichen Gravel-Bikes, ab der Seite 52.

schieden wir uns bei allen Testmodellen fir eine Breite von 38 bis
42 Millimetern. Dies ist bei aktuellen Modellen ein Querschnitt —
der Markttrend geht teils zu noch breiteren Modellen. Noch vor
einigen Jahren waren in unseren Tests 35 Millimeter breite
Modelle recht hdufig. Inzwischen sind auch die in unserem Rad-
test verbauten Gravelreifen teils klar breiter als 40 Millimeter.

Spezialisten & Allrounder

Je nach den Vorlieben des Fahrers und der Beschaffenheit der ge-
fahrenen Strecken sind die Anforderungen an die Reifen sehr
unterschiedlich. Daher gibt es nicht den ,,einen" perfekten Gravel-
Reifen, sondern fiir das jeweilige Einsatzgebiet mehr oder weniger
passende Modelle. Die Auswahl ist grof3: Die meisten Hersteller
bieten verschiedene Modelle fiir die unterschiedlichen Hauptein-
satzgebiete an — und diese in sehr unterschiedlichen Breiten und
Grof3en. Viele Rad-Modelle sind auch fiir 650b- beziehungsweise
27,5-Zoll-Reifen ausgelegt. Bei der Auswahl der Kandidaten fir
diesen Test haben wir den Fokus auf Allround-Gravel-Reifen ge-
legt. Dennoch gibt es auch hier Unterschiede hinsichtlich der Per-
formance auf befestigten und unbefestigten Boden. Unser Test
gibt Tipps, welche Modelle die jeweils optimalen sein kdnnten.
Denn die Auswahl der richtigen Reifen sollte immer mit folgender
Frage beginnen: Auf welchem Untergrund soll der Reifen be-
sonders Uberzeugen — welches ist mein Haupteinsatzgebiet?
Unser Test zeigt: Es gibt sie — jene Gravel-Reifen, die auf sehr
unterschiedlichen Strecken und Untergriinden ghnlich schnell,
agil, sicher und komfortabel sind. Dies sind: die Top-Allrounder.




Schwalbe & Continental

Sowohl die Labor-Werte — die auf den Priifstanden des
Herstellers Schwalbe gemessen wurden — als auch unsere Er-
kenntnisse nach Tausenden von Testkilometern weisen hier die
Modelle der beiden deutschen Hersteller besonders aus: den
Continental Terra Speed und den Schwalbe G-One RS. Beide
zeigen auf Asphalt und auf Schotterstraf3en einen sehr geringen
Rollwiderstand und zdhlen beim Pannenschutz zu den Test-
siegern. Aufgrund ihrer stabilen Karkassen ist das Fahrgeftihl nie
schwammig, dennoch kdnnen sie mit einem geringen Luftdruck
gefahren werden und bieten daher viel Ddmpfungskomfort.

Bei beiden sind die Stollen eher klein, aber dennoch sehr griffig —
an ihre Grenzen geraten sie hinsichtlich der Haftung erst auf sehr
grobem Untergrund und bei tiefen, nassen Bdden. Andere All-
round-Modelle setzen stattdessen auf unterschiedliche
Profilierungen, um besonders allroundtauglich zu werden. Beim
Specialized Pathfinder Pro befindet sich in der Mitte der Lauf-
fldche ein Slick-Streifen. Entsprechend gut rollt der Reifen auf
Asphalt. Dank der Stollen an den Schultern ist der Grip auch in
Schotterkurven hoch. Das Modell ist zudem preislich attraktiv. An
Rennrddern sind 25 bis 28 Millimeter breite Reifen inzwischen der
Standard. Auch breitere, bis 32 Millimeter breite Reifen finden sich
an Straf3enrddern immer hdufiger. Der Labor- und der Praxis-Test
aus der Ausgabe 8/2023 zeigen: Der Komfortgewinn und damit
die Moglichkeit der bestmdglichen Ausdauer-Performance ist
hoch, Abstriche hinsichtlich des Rollwiderstandes macht man in
der Regel nicht. Eine noch stdrkere Dampfung ist klar im Offroad-
Einsatz gefragt. Bei den meisten Gravel-Bikes kommt der hdchste
Anteil davon von den Reifen. Dies zeigt auch unser grof3er Gravel-
Radtest in dieser Ausgabe mit sehr unterschiedlichen Modellen.
Hier kommen, sofern die Reifenfreiheit der Rahmenkonstruktion
gegeben ist, auch einige 650b- ergo 27,5-Zoll-Reifen zum Ein-
satz, die noch breiter und volumindser sind. Sie Uberzeugen im
harten Geldnde, rollen auf Asphalt aber oftmals ,,schwerer" — ihr
Fahrverhaltenist weniger agil, teilweise sogar etwas schwammig,.

Tubeless & Luftdruck

Meist gilt: Je breiter der Reifen ist, desto grofier ist sein Volumen
und desto geringer ist der Luftdruck, mit dem er gefahren werden
kann. Die tatsdchlichen Breiten der 38 bis 42 Millimeter breiten
Modelle in diesem Test unterscheiden sich in der Praxis aufgrund
der unterschiedlichen Reifenkonstruktionen voneinander.
Allerdings kann das Fahrverhalten sehr breiter Reifen auf festem
Untergrund teils etwas ,schwammig" sein. Tubeless-Systeme
kdnnen in vielen Fdllen den Dampfungskomfort zusdtzlich er-
hohen, da sie mit einem sehr geringen Luftdruck gefahren werden
kdnnen. Viele setzten hier im Allround-Einsatz auf Werte von
rund zwei Bar. Wenn man etwa bei Bikepacking-Touren schweres
Gepdck mitfiihrt, sollte man den Luftdruck erhcdhen. Wer die
Reifen mit einem Schlauch fahrt, wahlt in der Regel eher rund drei
Bar Druck. Dann ist die Gefahr einer Durchschlag-Panne geringer,
und der ,gespannte" Schlauch kann weniger leicht am Felgen-
horn eingeklemmt werden. Generell erwies sich das Tubeless-
System — unter anderem durch den guten Pannenschutz der
Dichtmilch — auch in diesem Test als Uiberzeugend. Alle zwdlf
Test-Reifen sind tubeless-ready und wurden auch entsprechend
getestet — beim Rollwiderstand-Test mit 2,5 Bar Luftdruck. //



MONTAGE PANNENSCHUTZ
00000 0000

Preis: 44,90 Euro

Reifenbreite: 40 Millimeter

Michelins Power Gravel tiberzeugt vor allem durch
seine Robustheit und den guten Pannenschutz.
Auch der Rollwiderstand auf Asphalt und kompak-
ten Schotterwegen ist sehr gut. Die Stollen bieten
Grip, sind jedoch nicht sehr nachgiebig. Trotz des
grof3en Volumens ist der Komfort nur Durchschnitt.

MONTAGE
00000

PANNENSCHUTZ
0000

Preis: 52,95 Euro

Reifenbreite: 40 Millimeter

Ein guter Kompromiss: Der Terreno von Vittoria
rollt recht gut auf Asphalt und auf festen Schot-
terwegen und bietet dank des Profils an den
Schultern zusatzlich auch viel Offroad-Grip. Der
Komfort ist dank der weichen Seitenwdnde gut,
der Pannenschutz ist im vorderen Mittelfeld.

PANNENSCHUTZ
®@000O0

1TLR

Preis: 59,99 Euro

Reifenbreite: 40 Millimeter

Ein solider Allrounder: Der Bontrager GR1 ist in
den im Labor getesteten Bereichen meist im Mit-
telfeld. In der Praxis liberzeugt er aber aufgrund
seines grof3en Volumens durch viel Ddmpfungs-
komfort und sein recht gutes Rollverhalten auf
Asphalt und auf kompakten Schotterstraf3en.

PANNENSCHUTZ
00000

INDER PRO

Preis: 50 Euro

Reifenbreite: 38 Millimeter

Der Pathfinder punktet dank seines Slick-Mittel-
streifens auf Asphalt und kompakten Offroad-
Pisten mit seinem geringen Rollwiderstand. Das
grobere Seitenprofil bringt Grip in Kurven und auf
tieferen Untergriinden. Der Komfort ist durch die
weiche Karkasse gut — der Einstichschutz ebenso.

GRIP
00000

Gewicht:

Breite gemessen:
Reifenhohe*:
Rollwiderstand:
Durchschlag:
Durchstich spitz:

Durchstich stumpf mittig:

00000

PREIS-LEISTUNG
00000

487 Gramm
40,35 Millimeter
42,4 Millimeter
15,3 Watt

240 Millimeter
155,4 Newton
554,5 Newton

Durchstich stumpf seitlich: 360,3 Newton

GRIP
00000

Gewicht:

Breite gemessen:
Reifenhohe*:
Rollwiderstand:
Durchschlag:
Durchstich spitz:

Durchstich stumpf mittig:
Durchstich stumpf seitlich:

GRIP
00000

Gewicht:

Breite gemessen:
Reifenhohe*:
Rollwiderstand:
Durchschlag:
Durchstich spitz:

Durchstich stumpf mittig:
Durchstich stumpf seitlich:

GRIP
00000

00000

00000

00000

PREIS-LEISTUNG
(XX X XN

508 Gramm
40,8 Millimeter
42,25 Millimeter
19,6 Watt

230 Millimeter
96,2 Newton
528,2 Newton
504,9 Newton

PREIS-LEISTUNG
00000

406 Gramm
40,1 Millimeter
41,8 Millimeter
14,2 Watt

200 Millimeter
75 Newton
475,4 Newton
315,9 Newton

PREIS-LEISTUNG
00000

Gewicht: 475 Gramm
Breite gemessen: 37,7 Millimeter
Reifenhohe*: 39,95 Millimeter
Rollwiderstand: 13,5 Watt
Durchschlag: 230 Millimeter
Durchstich spitz: 107,4 Newton
Durchstich stumpf mittig: 656,6 Newton

Durchstich stumpf seitlich: 429,4 Newton

* gemessen



SPECIALIZED S-WORKS PATHFINDER

MAGAZIN

KAUF-TIPP

GRAVEL-REIFEN
10/2023

Preis: 60 Euro
Reifenbreite: 42 Millimeter

MONTAGE
00000

PANNENSCHUTZ
00000

Ahnlich wie der Pathfinder Pro setzt Specialized
auch beim S-Works Pathfinder auf einen Slick-Mit-
telstreifen und profilierte Seitenfldchen. Der Grip ist
auf Asphalt und in Schotterpassagen sehr gut —
der Rollwiderstand liegt im Mittelfeld. Beim Durch-
schlagschutz ist der Reifen top in diesem Testfeld.

CONTINENTAL TERRA SPEED

KAUF-TIPP

GRAVEL-REIFEN
10/2023

Preis: 59,90 Euro
Reifenbreite: 38 Millimeter

MONTAGE
00000

PANNENSCHUTZ
00000

Continental schickt den hinsichtlich des Rollwi-
derstandes besten Reifen in den Test. Der Ddmp-
fungskomfort ist hoch, wahrend das Fahrverhal-
ten sehr agil und von sehr viel Traktion und
Kontrolle geprdgt ist. Der Kurven-Grip ist sehr
gut, der Pannenschutz ist noch ausreichend.

MICHELIN POWER ADVENTURE
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Preis: 65 Euro
Reifenbreite: 42 Millimeter

MONTAGE
00000

PANNENSCHUTZ
L X X JoJXe]

80 Prozent Straf3e, 20 Prozent offroad. Das ist laut
Hersteller das passende Einsatzgebiet des Michelin.
Der Reifen uiberzeugt, passend zur Ausrichtung, mit
einem geringen Rollwiderstand. Auf tiefen Unter-
griinden kommt er an die Grip-Grenze, beim Pan-
nenschutz liegt er im Mittelfeld. Die Dampfung: top.

Preis: 65,95 Euro
Reifenbreite: 40 Millimeter

MONTAGE
00000

PANNENSCHUTZ
00000

Vulpine nannte WTB zuletzt einen Mountainbike-
Reifen Ende der Nullerjahre. Als Gravelreifen erhdlt
der Offroad-Spezialist ein Semi-Slick-Profil. Der Grip
Uberrascht im Praxis-Test positiv, beim Pannen-
schutz liegt der Reifen im Mittelfeld. Der Rollwider-
stand ist trotz der geringeren Profilierung eher hoch.

GRIP
00000

KOMFORT

Gewicht:

Breite gemessen:
Reifenhdhe*:
Rollwiderstand:
Durchschlag:

Durchstich spitz:
Durchstich stumpf mittig:
Durchstich stumpf seitlich:

GRIP
(X XX X))

KOMFORT

Gewicht:

Breite gemessen:
Reifenhohe*:
Rollwiderstand:
Durchschlag:

Durchstich spitz:
Durchstich stumpf mittig:
Durchstich stumpf seitlich:

GRIP
00000

KOMFORT

Gewicht:

Breite gemessen:
Reifenhohe*:
Rollwiderstand:
Durchschlag:

Durchstich spitz:
Durchstich stumpf mittig:
Durchstich stumpf seitlich:

GRIP
00000

KOMFORT

Gewicht:

Breite gemessen:
Reifenhohe*:
Rollwiderstand:
Durchschlag:

Durchstich spitz:
Durchstich stumpf mittig:
Durchstich stumpf seitlich:

* gemessen

00000

00000

00000

00000

PREIS-LEISTUNG
00000

445 Gramm
42,8 Millimeter
44,6 Millimeter
14,8 Watt

240 Millimeter
132,2 Newton
605,1Newton
401,5 Newton

PREIS-LEISTUNG
(XX X X))

462 Gramm
38,5 Millimeter
39,6 Millimeter
12,0 Watt

190 Millimeter
129,4 Newton
658,9 Newton
429,7 Newton

PREIS-LEISTUNG
00000

436 Gramm
40,4 Millimeter
41,6 Millimeter
12,6 Watt

210 Millimeter
119,5 Newton
482,9 Newton
350,8 Newton

PREIS-LEISTUNG
00000

488 Gramm
36,7 Millimeter
38,5 Millimeter
20,4 Watt

210 Millimeter
115,8 Newton
559,6 Newton
378,7 Newton



MONTAGE PANNENSCHUTZ
00000 00000

KAUF-TIPP Preis: 74,90 Euro
e — Reifenbreite: 40 Millimeter

e | Der Schwalbe G-One R ist einer der raceorien-
tiertesten Reifen im Gravel-Sortiment des deut-
schen Herstellers. Hinsichtlich des Pannenschut-
zes zdhlt er dennoch zu den Top-Modellen. Der
Rollwiderstand und der Kurven-Grip erwiesen
sich auf der Straf3e und im Geldnde als sehr gut.

MONTAGE PANNENSCHUTZ
00000 (XXX X J

Preis: 74,90 Euro

Reifenbreite: 40 Millimeter

Im Vergleich zum ebenfalls getesteten G-One R
weist der RS einen noch etwas geringeren Rollwi-
derstand auf. Auch hinsichtlich des Pannenschut-
zes bietet der RS Topwerte in diesem Testfeld. Dank
der speziellen Schuppenstruktur der Lauffldche ist
auch der Grip auf einem sehr hohen Niveau.

KAUF-TIPP

GRAVEL-REIFEN
10/2023

MONTAGE PANNENSCHUTZ
00000 0000

KAUF-TIPP Preis: 51,95 Euro
e p— Reifenbreite: 40 Millimeter

s Der leichte Panaracer-Reifen bietet einen geringen
Rollwiderstand fiir einen relativ geringen Preis. Be-
sonders auf weniger ruppigen Untergriinden fahrt
man mit dem Gravel King sehr agil und kraftspa-
rend. Der Pannenschutz kénnte jedoch noch hoher
sein. Getestet wurde der Reifen mit Dichtmilch.

MONTAGE PANNENSCHUTZ
00000 ®@000O0

Preis: 76 Euro

Reifenbreite: 40 Millimeter

Der Zipp-G40-XPLR-Pneu ist ein Allround-Gravel-
Reifen. Der Kurven-Grip tiberzeugt auf jedem Un-
tergrund, auch der Fahrkomfort ist hoch. Mit 489
Gramm ist der Reifen jedoch recht schwer. Der Roll-
widerstand liegt im Mittelfeld, der Pannenschutz ist
etwas geringer, als es die Robustheit vermuten lasst.

GRIP
00000

Gewicht:

Breite gemessen:
Reifenhohe*:
Rollwiderstand:
Durchschlag:
Durchstich spitz:

Durchstich stumpf mittig:

00000

PREIS-LEISTUNG
00000

507 Gramm
38,1 Millimeter
40,1 Millimeter
13,1 Watt

230 Millimeter
153,5 Newton
721, 1Newton

Durchstich stumpf seitlich: 537,5 Newton

GRIP
00000

Gewicht:

Breite gemessen:
Reifenhohe*:
Rollwiderstand:
Durchschlag:
Durchstich spitz:

Durchstich stumpf mittig:
Durchstich stumpf seitlich:

GRIP
00000

Gewicht:

Breite gemessen:
Reifenhohe*:
Rollwiderstand:
Durchschlag:
Durchstich spitz:

Durchstich stumpf mittig:
Durchstich stumpf seitlich:

GRIP
00000

Gewicht:

Breite gemessen:
Reifenhohe*:
Rollwiderstand:
Durchschlag:
Durchstich spitz:

Durchstich stumpf mittig:

(XXX X))

00000

00000

PREIS-LEISTUNG
(XX X XN

482 Gramm
40,5 Millimeter
35,05 Millimeter
12,1 Watt

240 Millimeter
167,7 Newton
740 Newton
533,7 Newton

PREIS-LEISTUNG
00000

417 Gramm
37,5 Millimeter
47,6 Millimeter
14,1 Watt

210 Millimeter
109,3 Newton
476,7 Newton
343,2 Newton

PREIS-LEISTUNG
00000

489 Gramm
40,6 Millimeter
41,7 Millimeter
16,7 Watt

210 Millimeter
67,5 Newton
480,3 Newton

Durchstich stumpf seitlich: 3449 Newton
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VITTORIA SPECIALIZED SPECIALIZED
Power Gravel Terreno Dry GR1TLR Pathfinder Pro S-Works
Graphene 2.0 Pathfinder
44,90 Euro 52,95 Euro 59,99 Euro 50 Euro 60 Euro
487 Gramm 508 Gramm 406 Gramm 475 Gramm 445 Gramm
5Bar 6 Bar 5,5 Bar 4.5 Bar
33,35,40, 47 31,33,37,-54 35,40 23,38,42,74 42
- 650b: - 650b: -
47 Millimeter 47 Millimeter
40 Millimeter 40 Millimeter 40 Millimeter 38 Millimeter 42 Millimeter
40,35 Millimeter 40,8 Millimeter 40,1 Millimeter 37,7 Millimeter 42,8 Millimeter
42,4 Millimeter 42,25 Millimeter 41,8 Millimeter 39,95 Millimeter 44,6 Millimeter
15,3 Watt 19,6 Watt 14,2 Watt 13,5 Watt 14,8 Watt
230 Milimeter 200 Millimeter 230 Milimeter
155,4 Newton 96,2 Newton 75 Newton 107,4 Newton 132,2 Newton
554,5 Newton 528,2 Newton 475,4 Newton 656,6 Newton 605,1Newton
360,2 Newton 504,9 Newton 315,9 Newton 429,4 Newton 401,5 Newton

Aktuelle Rennrad-Reifen mit 21 Tubeless- und Clincher-Modellen haben wir fiir
die RennRad-Ausgabe 8/2023 getestet: www.bit.ly/rennradreifen

Il BESTWERT
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KAUF-TIPP

GRAVEL-REIFEN
10/2023




DER TEST: LABOR & PRAXIS

Alle Test-Reifen haben wir in der Praxis auf unterschiedlichen Untergriinden, Felgen und sowohl mit einem Schlauch als auch als Tubeless-System getestet.
Die Labordaten wurden gemeinsam mit den Experten von Schwalbe auf dem validierten Priifstand des Herstellers erhoben.

HINWEISE ZU DEN MESSWERTEN: » Durchstich Spitz — Laufflache: Getestet wurde jeder Pneu mit einem
spitzen Runddorn mit 1,5 Millimetern Durchmesser. Die Interpretation: Je
hoher die in Newton angegebene, fiir einen Defekt erforderliche Kraft ist,
Rollwiderstand: Getestet wurde standardmdf3ig tubeless ohne Dichtmilch desto ausgeprdgter, ergo besser, ist der Pannenschutz der Lauffldche.
bei 2,5 Bar Luftdruck und bei einer Rollgeschwindigkeit von 30 km/h auf
Stans-No-Tubes-Felgen mit einer Maulweite von 20 Millimetern. Der »

Reifen wurde dabei je mit einem Gewicht von 50 Kilogramm belastet.

Durchstich Stumpf — Lauffldche: Getestet wurde mittels eines stumpfen
Dorns mit funf Millimetern Durchmesser. Die Interpretation: Je hoher die
in Newton angegebene, fiir einen Defekt erforderliche Kraft ist, desto
Pannenschutz: Getestet wurde jeder Reifen mit Schlauch standardmafiig besser sind auch die Pannenschutz-Eigenschaften der Lauffldche.

auf einem Stahl-Laufrad mit einer Maulweite von 19 Millimetern.

» Durchstich Karkasse — Seitenwand: Getestet wurde mit einem stumpfen
Dorn mit fuinf Millimetern Durchmesser. Die Interpretation: Je hdher die in
Newton angegebene, fir einen Defekt erforderliche Kraft ist, desto
besser ist der Pannenschutz der Seitenwand. Im Geldnde ist diese Art des
Pannenschutzes deutlich stdrker relevant als auf Asphaltstraf3en.

Durchschlag ,,snake bite* der Lauffldche: Getestet wurde mit einem
stumpfen Fallbeil mit einem Gewicht von 14 Kilogramm. Angegeben ist die
Fallhche in Millimetern, die flir den Defekt erforderlich war. Interpretation: Je
grof3er die Fallhohe ist, desto besser ist der Pannenschutz der Lauffldche.

GRAVEL-REIFEN
10/2023

GRAVEL-REIFEN
10/2023

GRAVEL-REIFEN
10/2023

GRAVEL-REIFEN
10/2023

CONTINENTAL MICHELIN WTB SCHWALBE SCHWALBE PANARACER

Terra Speed Power Adventure | Vulpine G-OneR G-OneRS Gravelking SK G40 XPLR
59,90 Euro 65 Euro 65,95 Euro 74,90 Euro 74,90 Euro 51,95 Euro 76 Euro
461Gramm 436 Gramm 488 Gramm 507 Gramm 482 Gramm 417 Gramm 489 Gramm
5Bar 5Bar 3,4 Bar 5Bar 5Bar 4 Bar 4.5 Bar
35,40, 45 30,36,42,48 36,40 40,45 35,40, 45 28,32,35,38,43,50|40
650b: 35 und - - - - 650b: 43,48, -
40 Millimeter 54 Millimeter
38 Millimeter 42 Millimeter 40 Millimeter 40 Millimeter 40 Millimeter 40 Millimeter 40 Millimeter
38,5 Millimeter 40,4 Millimeter 36,7 Millimeter 38,1 Millimeter 40,5 Millimeter 37,5 Millimeter 40,6 Millimeter
39,6 Millimeter 41,6 Millimeter 38,5 Millimeter 40,1 Millimeter 35,05 Millimeter 37,6 Millimeter 41,7 Millimeter
12,0 Watt 12,6 Watt 20,4 Watt 13,1 Watt 12,1 Watt 14,1 Watt 16,7 Watt
190 Millimeter 210 Millimeter 210 Millimeter 230 Millimeter 240 Millimeter 210 Millimeter 210 Millimeter
129,4 Newton 119,5 Newton 115,8 Newton 153,5 Newton 167,7 Newton 109,3 Newton 67,5 Newton
658,9 Newton 482,9 Newton 559,6 Newton 721,1Newton 740 Newton 476,7 Newton 480,3 Newton
429,7 Newton 350,8 Newton 378,7 Newton 537,5 Newton 533,7 Newton 343,2 Newton 344,9 Newton

RennRad RennRad Rl RennRad Rl RennRad

KAUF-TIPP KAUF-TIPP KAUF-TIPP KAUF-TIPP
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TRAINER



ntreten, attackieren, sprinten — ohne sich von der Stelle
Azu bewegen. Das ist das Prinzip von virtuellen Rennen:

Man sitzt zu Hause auf seinem in einen Smarttrainer ein-
gespannten Rennrad und bewegt durch die eigene Leistung
einen Avatar auf dem Bildschirm vor sich. Dieser Avatar bewegt
sich durch virtuelle Landschaften — auf verschiedenen Renn-
strecken. Anbieter wie Zwift, Rouvy, Systm oder Fulgaz bieten
solche Erfahrungen seit Jahren. Die friihere Zeit der Monotonie
wdhrend des Indoor-Trainings ,,auf der Rolle" ist schon lange
vorbei. Die neuen Rollentrainings-Gerdte werden immer
,Smarter", sie konnen immer mehr, bieten mehr Funktionen,
mehr Konnektivitat, realistischere Fahreigenschaften.
Die ,,grof3en Drei" unter den Herstellern haben einen grof3en Teil
des Marktes unter sich aufgeteilt. Hier soll gezeigt werden, wie
der Stand der Technik ist. In diesem Test fokussieren wir uns auf
die Top-Modelle von Elite, Tacx und Wahoo. Rein von den
Leistungsdaten her unterscheiden sich die drei getesteten
Trainer wenig. Um die 2200 Watt Leistung und mehr als 20 Pro-
zent Steigungssimulation sind kaum auszureizen. Auch bei der
Einfachheit des Aufbaus und bei der produzierten Lautstdrke

80 | RennRad

wadhrend des Trainings sind keine extrem grof3en Unterschiede
festzustellen. Kassetten- beziehungsweise Direct-Drive-
Trainer haben in der Regel den Vorteil, dass sie ein vergleichs-
weise realistisches Fahrgefiihl erzeugen, das dem Fahren
drauf3en recht dhnlich ist. Das oftmals bremsende Gefihl einer
klassischen giinstigen Rolle, in der sich der Hinterreifen auf
einer Metallrolle dreht, gibt es hier nicht. Ein nicht unerhebliches
Thema ist beim Thema Realismus auch die ,schwimmende"
Lagerung der Trainer. Damit soll die Eigenbewegung des Fahr-
rads simuliert werden. Wahoo hat hier serienmdfdig die so-
genannten Axis-Flif3e verbaut, die kleinere Bewegungen in alle
Richtungen ermdglichen. Elite verbaut hingegen Elastomer-
Flite — und legt seinem Gerdt noch einen zusdtzlichen Satz in
einer anderen Hdrte bei. Diese lassen eine gewisse Seiten-
bewegung zu. Bei Tacx gibt es hierzu die Neo Motion Plate:
Diese Extraplatte wird unten am Trainer befestigt und hat in
etwa den gleichen Effekt wie die Axis-Fiif3e. Allerdings muss
diese Platte zugekauft werden. Der Preis: 300 Euro. Fiir diesen
Preis bekommt man momentan etwa auch ein Leeze Boom Board
Pro, das fiir sehr starke recht natirliche Bewegungen sorgt.




Daten & Simulationen

Der Parameter Konnektivitdt: Das Abrufen von Leistungs- und

anderen Daten wadhrend des Radfahrens ist heute flr viele
Standard. Mehrere Sender verlangen aber auch mehrere
Empfanger-Module. Bei ANT+ ist dies kein Problem, denn hier spielt
die Zahl der Gerdte keine Rolle. Anders verhdlt es sich momentan
noch bei Bluetooth. Deswegen ist es durchaus sinnvoll, dass zum
Beispiel bei Elite zwei, bei Wahoo sogar drei Bluetooth-Empfdnger
eingebaut sind. Tipp: Wenn Sie sich einen Puls-Brustgurt kaufen,
dann achten Sie darauf, dass er sowohl via Bluetooth als auch via
ANT+ funken kann — und das auch gleichzeitig. Die eine Verbindung
verwendet man dann zum Anzeigen der Daten in der Trainings-
Plattform, die andere daflir, um zum Beispiel den Ventilator zu
steuern. Egal, ob Zwift, Wahoo, Rouvy oder andere Trainingsplatt-
formen: Die Testmodelle sind durchgangig kompatibel. Eine Uber-
sicht dazu finden Sie auf den ndchsten Seiten. Das Thema Zubehor:
Hier ist es gut, wenn man das Trainings-Setup mit hauseigenen
Produkten upgraden kann. Bei Tacx bekommt man zwar vom Rad-
computer Uber Watt-Pedale bis hin zum Pulsmesser alles Mogliche
geliefert, aber: Die Garmin-Tochter hat weder einen Ventilator noch

ROLLE

TRAINER

KASSETTEN-TRAINER VS.
INDOOR-SMART-BIKE

Rund 4000 Euro kostet ein Smart-Bike von Tacx oder Wahoo,
somit etwas weniger als doppelt so viel wie ein Top-Kassetten-
Trainer plus Steigungssimulator und Ventilator. Lohnt sich der
Umstieg? Wer normalerweise von November bis Marz sein Rad
geputzt in den Keller stellt oder gar tiber ein Zweitrad fiir den
Kassettentrainer verfligt, der wird definitiv mit einem
Kombi-System auskommen. Auch weil das ganze System im
Sommer platzsparend verstaut werden kann. Fiir ambitionierte
Athleten, die im Winter viel auf der Rolle und zugleich mit dem
Rad auch noch drauf3en unterwegs sind, kdnnte ein Komplettrad
eine Uberlegenswerte Alternative sein. Nicht nur wegen des
Drecks und des Putzens: Das System ist insgesamt deutlich
aufgerdumter. Bei Wahoo ist der Steigungssimulator integriert,
bei Tacx der Ventilator und die Tablet-Halterung. Weitere
Rollentrainer-Modelle und Smart-Bikes im Test — plus etliche
Trainings-Tipps und -Plane — finden Sie in unserem digitalen
Winter-Trainings-Spezial unter: www.tinyurl.com/5n8rpkva

einen Steigungssimulator im Angebot. Beides sind Produkte, die
viele intensiv trainierende Indoor-Fahrer nicht missen wollen.
Interessanterweise verfligt zwar das Tacx-Neo-Bike Uiber zwei
integrierte Ventilatoren, aber auch dieses kann keine Steigung
simulieren. Sowohl Elite als auch Wahoo hingegen bieten diese Up-
grade-Moglichkeiten an. Das Test-Kurzfazit: Wer einen Direct
Drive-Trainer sucht, der mit etlichen Leistungsdaten aufwarten
kann, leise und schnell eingerichtet ist, der hat hier freie Auswahl.
Alle drei Gerdte bewegen sich hier auf einem dhnlichen Niveau. //
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ELITE JUSTO

Die klare Formensprache des Elite Justo — des glinstigsten
Trainers in diesem Test — mit seinen geraden Linien und dem ex-
ponierten Antrieb und Schwungrad fdllt sofort auf. Das Gerdt
wirkt wie ein Designerstiick. Dazu passt auch der Tragegriff aus
Kunstleder. Die Verarbeitung ist exzellent. Die beiden seitlichen
Standfif3e sind schnell ausgeklappt und der Trainer damit ein-
satzbereit. Diese seitlich abstehenden Fiif}e stehen auf
speziellen Elastomeren, um etwas seitliche Bewegung zuzu-
lassen — ein hdrteres Wechselpaar liegt bei. Montiert werden
muss bei der Erstinbetriebnahme nur die Kassette. Diese ist
nicht im Lieferumfang enthalten. Zudem muss der Trainer an das
eigene Rad angepasst werden. Das Fixieren ist mittels Schnell-
spanners oder Steckachse mdglich. Das alles dauert keine 15
Minuten. Das Pairing mit der hauseigenen App, die teils kosten-
lose oder -pflichtige Trainingsangebote anbietet, oder den
gdngigen Plattformen geht schnell und problemlos vonstatten.
Bei der Konfiguration hilft, dass der Justo iiber zwei Bluetooth-
Kandle verfligt. Weitere Verbindungen lassen es zu, dass man
zum Beispiel einen Kadenzmesser gleichzeitig mit dem Trainer
und der App verbinden kann. Prinzipiell ist es moglich, den Justo
auch mit anderen Apps oder Plattformen zu nutzen. Zudem kann
man ihn nach dem Vornehmen einiger Voreinstellungen auch
komplett ohne Strom betreiben. Mit 2300 Watt Maximalleistung
und einer Steigungssimulation von bis zu 24 Prozent ist der
Justo fir harte hochintensive Trainingseinheiten geriistet.

DAS TRAINING

Im Praxiseinsatz Uiberzeugen unter anderem die multiplen draht-
losen Verbindungen. Dieser Parameter birgt gerade bei giinstigen
Trainern immer wieder Probleme. Die Genauigkeit der Werte des
integrierten Leistungsmessers Uberzeugte. Leider wird kein
148-x-12-Millimeter-Steckachsen-Adapter mitgeliefert. Der
Stand ist dufierst stabil. Die Flex Feet, die eine leichte seitliche
Bewegung zulassen, sind im Wiegetritt nur leicht splrbar. Elite
verspricht dazu: ,,Biomechanische Tests haben gezeigt, dass die
nattirliche Schaukelbewegung der Elite Flex Feet Ermidung und
Verspannungen in der Schulter- und Rickenmuskulatur
reduziert." Wer dies richtig ausreizen mochte, kann auch auf eine
bewegliche Plattform unter dem Trainer setzen. Die Gerdusche:
Bei einem Grundlagentempo erzeugt der Justo zwischen 60 und
65 Dezibel. Bei Sprints beziehungsweise rund 45 km/h wurden
rund 72 Dezibel gemessen. Dies liegt voll im griinen Gerdusch-
bereich. Die Genauigkeit der Trittfrequenzmessung nahm bei
sehr hohen Widerstanden minimal ab. In grof3eren Gangen ldsst
sich die Bremsleistung ganz tief herunterregeln. Das 6,2-Kilo-
gramm-Schwungrad ist schwerer als jenes vieler Konkurrenz-
Modelle — und trdgt zu einem ,,natirlichen" Tretgefihl bei. Wenn-
gleich elektronische Bremssysteme hier noch weitere Vorteile
bieten. Auf der Zubehdrseite ist Elite top ausgestattet. Fazit: Der
Elite Justo kostet, ohne Kassette, rund 300 Euro weniger als die
beiden Konkurrenz-Modelle. Im Fahrbetrieb ist er dhnlich tber-
zeugend. Zudem ist er auch ohne App und Strom nutzbar.
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IM DETAIL

Preis:
Gewicht:

Lieferumfang:

Plus:

Minus:

990,00 Euro

16,9 Kilogramm
Schwungrad 6,2 Kilogramm
Trainer, Vorderradstitze,
wechselbare Flex Feet

Fahrgeftihl
genaue Wattmessung
sehr gutes Zubehor
zkeine Kassette im Lieferumfang
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IM DETAIL

Preis:
Gewicht:

Lieferumfang:

Plus:

Minus:

1299,00 Euro
21,5 Kilogramm
Trainer, Vorderradstiitze

realistisches Fahrgefiihl

= genaue Wattmessung

= guter Stand

mkeine Kassette im Lieferumfang
= Preis

= Kompatibilitat

TACX (EO 2T

Die kantig-elegante Optik des Neo 2T von Tacx fdllt sofort auf.
Ebenso wie das Gewicht: Er bringt knapp 22 Kilogramm auf die
Waage. Eine grof3e Besonderheit ist die Direktheit des 2T: Es ist
kein Riemen verbaut, stattdessen verwendet der Widerstands-
generator 32 Elektromagneten, um ein , virtuelles Schwungrad" zu
erzeugen. So soll laut Tacx ein bis zu 125 Kilogramm schweres
echtes Schwungrad simuliert beziehungsweise ersetzt werden.
Zwar kann der Trainer sehr platzsparend gefaltet werden, aber er
verfligt Uber keinen Tragegriff. In kiirzester Zeit ist er nach dem
Auspacken einsatzbereit:  Stiitzen ausklappen, Kassette
montieren, an die Achse des Rads anpassen, fertig. Ebenso schnell
ist der Trainer mit der hauseigenen App oder auch anderen
gdngigen Plattformen gekoppelt. Leider befindet sich jedoch
zwischen dem Schwungrad und dem Schaltkdfig teils nur wenig
Raum. Man sollte demnach vor dem Kauf sicherstellen, dass das
eigene Rad auf den Trainer passt. Eine weitere kleine Besonderheit:
Fir virtuelle Fahrten gibt es in Abfahrten, wahrend derer man nicht
tritt, eine Leerlauf-Funktion. Der smarte Trainer behdlt so die Ge-
schwindigkeit bei. Bis zu 2200 Watt oder 25 Prozent Steigung
lassen sich simulieren. Ein Feature: Wer in der virtuellen Welt der
Plattform Zwift Uber Kopfsteinpflaster fahrt, splirt am Trainer
Vibrationen. Auch der Neo 2T kann ohne Apps und ohne Strom be-
trieben werden. Er ist somit auch zum Warmfahren vor Rennen top
geeignet. Preislich bewegt sich der Trainer an oberster Stelle, denn
Wahoo liefert beim gleichen Preis noch eine Kassette mit.

DAS TRAINING

Das Fahrgefiihl des Neo 2T ist durch den Direktantrieb, in Relation
zu vielen Konkurrenzprodukten, sehr realistisch. Dies gilt auch bei
hohen Intervall-Belastungen. Die weit ausladenden Standfliigel
stehen extrem stabil. Seitliche Bewegungen werden aber nur ein-
geschrankt zugelassen. Hier ist mit den Neo Motion Plates — fur
300 Euro Aufpreis — weiteres Zubehdr ndtig. Die um wenige Grad
seitliche Bewegung des eingespannten Rades verstdrken jedoch
bereits das realistische Fahrgefiihl und den Eindruck eines nattir-
lichen Bewegungsablaufs. Im Fahrbetrieb erzeugt der Trainer
auch bei hoher Belastung nur vergleichsweise geringe Ge-
rdusche. Die Leistungswerte des Neo 2T sind top. Die Leistungs-
messung punktet, wie man es von Tacx-Gerdten gewohnt ist, mit
ihrer Genauigkeit. Die gemessenen Werte wichen quasi nicht ab
und waren in sich sehr konsistent. Das haptische Feedback bei
Kopfsteinpflaster-Passagen ist ein nettes Feature. Leider hat
Tacx weder einen Ventilator noch einen Steigungssimulator im
Programm. Top ist, dass das Gerdt die erzeugte Leistung nutzt,
um sich selbst mit Energie zu versorgen. Somit ist nicht un-
bedingt eine Stromquelle nctig. Der Trainer verfligt liber einen
Sensor zur Links-Rechts-Erkennung, der die genaue Position der
Beine misst. Dank des Systems ,,ANT+ Cycling Dynamics" kann
man den eigenen Pedaltritt sehr genau analysieren. Das Fazit:
Der Tacx Neo 2T bietet durch seinen Direktantrieb ein exzellentes
Fahrgefiihl, auch bei sehr hohen Widerstanden. Jedoch hat diese
Top-Qualitdt auch ihren vergleichsweise recht hohen Preis.
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IM DETAIL

Preis:
Gewicht:

Lieferumfang:

Plus:

Minus:

1299,99 Euro

22 Kilogramm

Schwungrad 7,5 Kilogramm
Trainer, wechselbare Axis-Sttitzen,
Kassette, Bremsscheibenadapter

Installation
Fahrgefihl

sehr hohe Wattzahlen
Zubehor

= Preis

= Abfahrts-Simulation

WAHOO KICKR

Mit seinem Preis von 1299,99 Euro gehort der Kickr zu den
teuersten Rollentrainern. Die Verarbeitung ist top: hochwertige
Materialien, eine robuste Stahl-Konstruktion, kompaktes Design.
Das Gesamtgewicht: 22 Kilogramm. Die beiden Arme lassen sich
einfach aus- und einklappen, die Fiif3e kdnnen eingestellt werden.
Dadurch ist der Stand sehr stabil. Hinzu kommen dampfende
Elemente unter den , Axis Feet", die Vibrationen abschwadchen
und eine leichte seitliche Bewegung fir ein realistischeres Fahr-
gefihl zulassen. Vormontiert ist eine 11-fach-Shimano-Kassette.
Ein Wechsel auf 12-fach-Systeme ist einfach mdglich. Durch ver-
schiedene Adapter sind sowohl Rennrader mit Schnellspanner als
auch mit Steckachsen kompatibel. Wahoo verspricht, dass der
Rollentrainer sofort einsatzbereit ist. Dies entspricht auch der
Realitdt. Ausklappen, Rad einspannen, mit der App auf dem
Smartphone, Tablet oder Laptop connecten, trainieren. Alles
funktioniert reibungslos. Noch einfacher ist die Inbetriebnahme,
wenn man schon in Besitz eines GPS-Computers ist. Das Geradt
erkennt den Rollentrainer und verbindet sich automatisch. Die
Widerstdnde lassen sich so uber das Gerdt am Lenker steuern.
So lassen sich Steigungen von bis zu 20 Prozent simulieren. Der
maximale Widerstand betrdgt 2.200 Watt — die auf +/-ein Pro-
zent genau mess- und regulierbar sind. Neu am Kickr ist die
WLAN-Konnektivitdt des Gerdts. So werden die Daten noch
schneller ubertragen. Bemerkbar macht sich das in einer fast
verzogerungsfreien Ubertragung. Es lassen sich zudem bis zu
drei Bluetooth-Verbindungen herstellen, dank Direct-Connect-
Anschluss sowie ANT+-, ANT+- und FE-C-Kompatibilitdt kann
der Kickr mit den meisten Gerdten und Apps gekoppelt werden.

DAS TRAINING

Ob im Sitzen oder im Wiegetritt: Der Kickr steht stets sehr stabil.
Bei Krafteinheiten, im Sprint, immer. Der Trainer vermittelt in der
Regel ein gutes recht realistisches Fahrgefiihl, jedoch splirt man die
beweglichen Fiif3e, die fiir ein leichtes Kippen sorgen sollen, nur
minimal. Durchweg positiv fdllt das leise Fahrgerdusch auf. Im
Nebenraum nimmt man den Wahoo kaum wahr. Bei hochintensiven
Intervallen ist das Fahr- beziehungsweise Tretgefiihl nicht immer zu
100 Prozent realistisch. Elektronische LOsungen statt des
traditionellen Schwungrades konnten auch bei simulierten Ab-
fahrten Vorteile bieten. Jedoch sorgt das 7,5-Kilogramm-Rad fiir
ein, in der Relation zu vielen anderen Modellen, gutes Fahr- be-
ziehungsweise Tretgeflhl. Gut gefdllt die sehr prdzise Steuerung
und die genaue Darstellung der geleisteten Wattzahlen: Die Power-
meter-Daten wichen im Test um maximal rund ein Prozent vom
Referenzwert ab. Hervorragend funktioniert die Kombination des
Kickr mit allen weiteren Endgerdten von Wahoo. Wir hatten keinerlei
Probleme damit, Verbindungen mit iOS- oder Android-Gerdten her-
zustellen. Auch die Konnektivitdat mit Losungen wie Trainer Road
oder Zwift ist auf einem Top-Niveau. Ohne Stromanschluss ist der
Kickr nur bis zu rund 120 Watt Belastung zu nutzen. Das Fazit: Der
Wahoo Kickr ist ein High-End-Gerdt zum High-End-Preis. Der
Smarttrainer ist prazise und sehr hochwertig und stabil verarbeitet.



ZUBEHOR

ELITE ARIA VENTILATOR

Das Design des Aria Ubernimmt die gesamte
Formensprache der Elite-High-End-Produkte. Rein
von den Leistungsfaktoren sind sich Wahoo und
Elite sehr dhnlich: Der Luftstrom ist je bis 50 km/h
schnell und auch der Preis ist auf einem dhnlich
hohen Niveau. Der Aria-Ventilator ist in zehn
Stufen in der Neigung verstellbar und so optimal
auf den Korper und die Sitzposition anpassbar. Zu-
dem kann er neben der Fahrgeschwindigkeit und
der Herzfrequenz auch tber den Faktor Leistung
oder gar die Kdrpertemperatur gesteuert werden.
Hier gibt es aber noch so gut wie keine Sensoren.
Das sind zusdtzliche Optionen. Der Aria ist mit
zwei Aktivkohle-Filtern ausgestattet und filtert so
die Luft, die eingesaugt wird. Diese Filter kdnnen —
und sollten nach 500 Stunden — gewechselt
werden. Negativ waren im Testverlauf jedoch die
gelegentlichen Verbindungsabbriiche mit der App,
sodass man das Ganze ofter koppeln musste.

WAHOO HEADWIND

Beim Wahoo Headwind basiert die Steuerung
entweder auf der Geschwindigkeit oder ist ab-
hdngig von der Herzfrequenz. Dadurch kann er
auch wdhrend der lohnenden Pausen eines Inter-
valltrainings flur einen kiihlen Luftstrom sorgen.
Der Ventilator ist zwar nicht sehr schwer, aber
dennoch mit zwei Laufrollen ausgestattet. Dies ist
von Vorteil, wenn man ihn mit dem Wahoo-Pult
kombiniert. Beides ldsst sich dann gemeinsam
verschieben. Das Kabel kann bei Nichtbenutzung
sauber aufgerollt werden. Im Betrieb arbeitet das
Gerdt zuverldssig und effizient, wenn auch mit
einem ventilatortypischen Gerduschpegel. Bis zu
knapp 50 km/h Windgeschwindigkeit wehen
einem maximal entgegen. Man muss allerdings
etwas mit der Position experimentieren, vor allem,
wenn ein Tablet-Tisch den Luftstrom bremst.

MIIEGO KOPFHORER

Die ddnische Firma Miiego hat fir eines ihrer
Produkte den ISPO-Award gewonnen. Wir konnten
zwei verschiedene Kopfhdrer Uiber fast eine ganze
Indoor-Saison testen. Das Modell Boom ANC ist ein
Over-the-ear-Modell mit einer aktiven Gerdusch-
unterdriickung. Der Kopfhorer kann sowohl via
Bluetooth als auch tiber ein Klinkenkabel betrieben
werden. Top: das schlichte Design und die simple
Bedienung. Wdahrend des Trainings verwendeten
wir fast ausschlie3lich den leicht zu wechselnden
Sport-Polster. Der Tragekomfort ist insgesamt
sehr hoch. Eine Besonderheit der Miibuds Action Il
ist das Ladecase fiir 90 Stunden Musik mit
integriertem 2-Wege-Kabel, USB-A und USB-C. Es
kann auch als Powerbank verwendet werden. Die
Buds werden magnetisch an Ort und Stelle ge-
halten. Die In-Ear-Buds verfligen Uber einen Ohr-
biigel, was beim Indoor-Training kein Problem dar-
stellt, solange man kein Brillentrager ist. Mit drei
wechselbaren Ohr-Einsdtzen konnen diese sehr
gut angepasst werden und sitzen am Ende sehr
gut. Der Sound ist satt, wenn auch etwas bass-
lastig, aber insgesamt sehr angenehm. Nach etwas
Eingewdhnungszeit ist auch die Steuerung absolut
intuitiv. Eine Lautstdrkeregelung gibt es aber nicht.

Preis: 289,00 Euro
Gewicht: 6,0 Kilogramm
Plus: gesteuerter Luftstrom
Verstellung des Stromungswinkels
Kihl-Effekt
Minus: = Preis = App-Einrichtung
wenig intuitiv = gelegentliche
Verbindungsabbriiche
-
Preis: 279,99 Euro
Gewicht: 5,5 Kilogramm
Plus: gesteuerter Luftstrom
Kuhleffekt
Minus: = Preis
= App-Einrichtung wenig intuitiv
BOOM ANC
Preis: 219,00 Euro
Akkulaufzeit: bis 36 Stunden
Wetter: wasserabweisend und schweif3fest
Features: Acitve Noise Cancellation, faltbar,
Wechsel-Ohrpolster, Mikrofon
ACTION Il Q
Preis: 119,00 Euro
Akkulaufzeit: 6 Stunden, mit Case 90 Stunden
Wetter: wasserabweisend und schweif3fest
Features: Ladecase mit Powerbank-Modus,

integriertes hochwertiges Mikrofon



ZUBEHOR

ELITE RIZER

Ein Steigungssimulator sorgt dafir, dass bei einer
simulierten Bergstrecke das auf dem Trainer ein-
gespannte Rad die Bewegung ,nach oben" mit-
macht. Konkret: Die in dem Simulator fixierte
Gabel wird nach oben bewegt — die Front des
Rades hebt sich. Genau wie beim richtigen Berg-
auffahren. Das Nachrtisten kann sich demnach fiir
Vielfahrer lohnen. Momentan gibt es nur zwei
Hersteller solcher Simulatoren: Elite und Wahoo.
Der KICKR Climb von Wahoo simuliert bis zu 20
Prozent Steigung und maximal zehn Prozent Ge-
fdlle und kostet 699 Euro. Der Elite Rizer hat die
gleichen Leistungsdaten, kostet mit 770 Euro aber
mehr. Was uns an diesem Gerdt jedoch sehr tiber-
zeugt hat, ist das Fahrgefuhl. Das Gerdt selbst ist
auf zwei Kolben gelagert, die eine leichte Vor- und
Zuriickbewegung zulassen. Zudem ist die Radauf-
hangung bis zu einem gewissen Grad nach links
und rechts neigbar. Damit wird zum einen der
Wiegetritt nachempfunden und zum anderen kann
diese Konstruktion zukinftig als Steuerelement
verwendet werden. Zusatzlich zur Anderung der
Neigung ermoglicht das Lenksystem des Rizer
eine dhnliche Bewegungsfreiheit wie drau3en. So
sollen mehr Muskelgruppen angesprochen werden.

Preis: 770,00 Euro
System: Steigungssimulator mit bis 20
Prozent Steigung & 10 Gefdlle

Plus: Vor- und Riickbewegung
Wiegetritt-Simulation
Verarbeitung

Minus: = Preis

WAHOO KICKR DESK

Wohin mit dem Laptop oder iPad oder auch dem
Handy wadhrend der virtuellen Fahrt? Eine Losung
hierfir sind spezielle Stehpulte oder -tische wie
zum Beispiel der KICKR Desk von Wahoo. Mit ein
paar wenigen Handgriffen sind das Metallgestell
und die Oberfldche aus Kunststoff miteinander
verbunden. Drei Rollen, die nicht drehbar sind, er-
lauben das leichte Verschieben nach hinten und
vorne. Die Tischplatte ist in mehreren Stufen
hohenverstellbar. Spezielle Einkerbungen am
vorderen und hinteren Rand erlauben die
Positionierung eines Tablets auch ohne speziellen
Stander oder eine Tastatur. Die Stabilitdt: top.
300 Euro sind fiir diese Funktionalitdt jedoch ein
sehr stolzer Preis. Preisliche Alternativen — teils
sehr dhnlich in der Bauart — gibt es einige.

Preis: 299,99 Euro
Plus: Verarbeitung
Stabilitat
Verstellbarkeit
Minus: = Preis

= Rollen nicht drehbar

TRAININGS
PLATTFORMEN

ZWIFT

Dies ist wohl die Software bzw. soziale Plattform fiir
das Indoor-Cycling schlechthin. In verschiedenen
virtuellen Welten wird mit oder gegeneinander, aber
selbstverstdndlich auch alleine gefahren. Manche
Wettbewerbe und Live-Events haben inzwischen teils
einen Kultcharakter. Preis: 14,99 Euro / Monat

WAHO0O SYSTM X

Als Plattform SYSTM ist hier eine Vielzahl von
Fernsehsendern nachempfundenen Trainings-
Channels zusammengefasst. Durch den Kauf von RGT
hat man die Mdglichkeit, mittels eines Avatars
virtuelle Strecken abzufahren. Innovativ: Mit der
Steuerung ,Steer" werden bei Rennen ganz neue
Maoglichkeiten eroffnet. Preis: 14,99 Euro / Monat

TRAINER ROAD

Nur Training, kein Entertainment: Das ist die Devise
von Trainer Road. Das Training wird lediglich durch
Erkldrungen oder den ein oder anderen markigen
Spruch begleitet. Musik oder Videos sind Fehlanzeige,
dafir ist die Wissenschaftlichkeit deutlich gegeben.
Ein Tipp flr Ambitionierte. Preis: 21,99 Euro / Monat

KINOMAP

Kinomap ist fir viele noch ein Geheimtipp unter den
Trainings-Apps. Sie beinhaltet Videos, Workouts,
Anleitungen, Live-Trainingseinheiten und vieles mehr.
Auch Trainingspldne kénnen selbst erstellt und
abgerufen werden. Preis: 11,99 Euro / Monat

ROUVY AR

Das Herzstiick von Rouvy AR sind Videos realer
Strecken, die mit einem virtuellen Avatar befahren
werden. Das Video passt sich dabei je der eigenen
Geschwindigkeit an. Mittlerweile gibt es auch beliebte
Gruppen-Events. Preis: 15,00 Euro / Monat

FULGAZ

Auch FulGaz bedient sich Videos mit realen Strecken.
Der Unterschied zu Rouvy ist die , first person view".
Man sieht demnach bei den Fahrten jeweils alles aus
der Fahrerperspektive. Preis: 10,99 Euro / Monat

BKOOL

Bkool bietet ein grof3es Sammelsurium aus virtuellen
sowie echten Video-Strecken. Bei den Rezensionen
findet man leider vergleichsweise relativ viele
schlechte Bewertungen. Preis: 11,00 Euro / Monat

Alles wird teurer. Nun, nicht alles. Viele spezielle
Trainingsplattformen haben in den letzten Monaten
die Preise etwas gesenkt, sodass nur noch Trainer
Road die Grenze von 15 Euro pro Monat uiberschreitet.
Wer fur ein Jahr im Voraus zahlt, kann bei vielen Apps
noch mehr sparen. Mehr zu den Apps und weiteren
Trainingsprodukten sowie ein digitales Extra-Magazin
dazu finden Sie im Trainingsbereich der RR-Page unter:
www.radsport-rennrad.de/training
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SPEZIAL: NEUE TOP-MODELLE &
KLEIDUNGS-INNOVATIONEN
AUSGIEBIG GETESTET. £

Preis: 9399 Euro

Das wichtigste Rad des Jahres ist fiir den belgischen Hersteller
Ridley, laut eigener Aussage, das Falcn RS. Ab der ndachsten Saison
wird das vdllig neu entwickelte Race-Allround-Modell zudem das
Team-Rad der Profis der Lotto-Dstny-Equipe. Die Entwicklung
des Falcn dauerte fast zwei Jahre — und fand zu grof3en Teilen via
CFD-Analysen und Tests im firmeneigenen Windtunnel statt.
Ridley hat weltweit rund 150 Mitarbeiter. Ende der 90er-Jahre
wurde die Marke gegriindet, 2017 wurde der Hersteller Eddy
Merckx Ubernommen. Die Firma ist bis heute zu 100 Prozent
familiengefiihrt. Im Belgium Cycling Factory Headquarter werden
rund 400 Rdder pro Tag montiert. 250 Rahmen werden tdglich

lackiert. Im ,Bike Valley", Belgien, steht ein eigener Windtunnel
bereit. Hier fanden im Laufe der Entwicklung des Falcn zahlreiche
Tests statt. Seit 2005 riistet die Marke Profi-Teams aus. Das neue
Falcn RS soll, laut Ridley, das ,,ultimative Allround-Performance-
Rennrad" sein. Es ist klar auf den Renneinsatz ausgelegt. Die
Rahmen-Geometrie ist noch einmal sportiver als jene des be-
kannten Aero-Race-Modells Noah. Der australische Sprinter Caleb
Ewan fuhr in den vergangenen Jahren auf dem Noah zu insgesamt
flnf Etappensiegen bei der Tour de France. Zudem ist das Falcn
deutlich aerodynamischer als das Leichtbau-Rennrad Helium.

Gewicht & Aerodynamik

Das Falcn wurde als Kombination aus einem Aero- und einem
Leichtsgewichts-Modell ausgelegt. Es soll somit ein Allround-
Race-Rennrad fiir viele Einsatzzwecke und Terrains sein. Die
Hauptziele bei der Entwicklung: Top-Werte in Sachen ,stiffness to
weight" und ,,aero to weight" — bei den Steifigkeits- und Aero-
dynamik-Werten in der Relation zum Gewicht. Der Rahmen des
Falcn wiegt, in der Grof3e M, 825 Gramm. Die Gabel bringt 380
Gramm auf die Waage. Das Rahmen-Gabel-Set ist damit um 110
Gramm schwerer als jenes des Ridley-Leichtgewichtmodells
Helium SLX. ,lm Falcn wollten wir das reaktive Fahrgefihl des
Helium mit den Aero-Eigenschaften des Noah Fast kombinieren",
sagt Bert Kenens, der zustdndige Ridley-Produktmanager. Eine
der grof3en Neuerungen, die dies ermdglichen soll, betrifft die
Gabel — und ist auf den ersten Blick kaum zu sehen: Das obere
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Innenteil, das oberhalb des sich drehenden Vorderrads sitzt, weist
eine besondere Form auf: eine Art Diffusor. ,,Dadurch optimieren
wir die Luftstromung so, dass bei hohen Geschwindigkeiten
weniger davon auf das Unterrohr trifft. Die Idee haben wir von
Rennwagen {ibernommen." Durch solche Anderungen wurden
signifikante Aerodynamik-Vorteile erzielt. Allein an der neu ent-
wickelten Gabel wurden im Windtunnel bei 50 km/h zehn Pro-
zent weniger Luftwiderstand gemessen — in der Relation zu der
alten beziehungsweise ,normalen" Ridley-Gabel. Die Ridley-
Ingenieure verglichen zudem in weiteren Messungen die Aero-
Werte des Helium SLX und des Falcn RS. Die Hauptfrage: Wann
wird das Gewicht wichtiger als die Aerodynamik? Die Antwort:
erst ab einem ldangeren Anstieg mit mindestens acht Prozent
Steigung. Bis dahin war bei den Messungen das Falcn je klar
tberlegen. Eine weitere Besonderheit des Falcn: Die fiir ein Race-
Modell auf3ergewdhnlich grof3e Reifenfreiheit — Rahmen und
Gabel lassen bis zu 34 Millimeter breite Pneus zu. ,Wir wollten die
Aero-Eigenschaften des Noah und das Gewicht des Helium", sagt
Bert Kenens. ,Das Rad ist so vielseitig, dass man, mit 34-Milli-
meter-Reifen, auch leichte Gravelstrecken damit fahren kdnnte."

Die Rohrformen sind je extrem aero-optimiert. So weist etwa das
Sitzrohr klare Kammtail-Formen auf. Naturlich verfligt das Ridley
Uber eine Vollintegration aller Leitungen und Kabel. Auch die
Sattelklemmung ist im Oberrohr integriert. An der Gabel kommt
das , Diffuser-Prinzip" zum Einsatz. Sie wurde innen breiter — die
Luftstromung wurde optimiert, sodass sie verstdrkt das Unter-
rohr ,,umstromt'. Generell ist die Aero-Performance des Falcn,
laut Ridley, auf demselben Niveau wie jenes des Aero-Modells
Noah. Der Rahmen, in dem ein BB-86-Tretlager verbaut ist, ist
mit Einfach- oder Zweifach-Gruppen kompatibel. Die Geometrie:
Das Steuerrohr des Falcn ist kiirzer als jenes des Noah und des
Helium. Die Sitzposition fdllt demnach noch tiefer und ge-
streckter aus als auf dem Aero-Race-Modell. Auch das Tretlager
sitzt am neuen Modell etwas tiefer. Der Stack ist geringer be-
ziehungsweise kiirzer als am Noah, der Reach etwas héher. Der
Gabelwinkel ist gleich: 73,5 Grad an einem Modell der Grof3e M.
Das vollintegrierte Cirrus-Pro-Road-Carbon-Cockpit weist einen
Drop von 130 und einen Reach von 75 Millimetern auf. Der Lenker
weist flinf Grad Flare auf. Die angebotenen Vorbaulangen: 90 bis
120 Millimeter. Das Falcn RS wird in Grof3en von XXS bis XL an-
geboten. Eine grof3e Auswahl an Farben und Komponenten ist
Uber den Ridley-Online-Konfigurator einfach auswadhlbar.

DER ERSTE TEST

Man sitzt eher tief und gestreckt auf dem Ridley — ergo
»klassisch-sportiv", Daflir ist unter anderem das, auch in der
Relation zu anderen Ridley-Modellen, kurze Steuerrohr mitver-
antwortlich. Die Sattel-Lenker-Uberhthung ist deutlich.
Dennoch ist die Sitzposition nicht zu extrem beziehungsweise
aggressiv, sodass auch lange Touren kein Problem sind. Auch die
Unterlenkerposition ist nicht zu extrem, sondern gut zu halten.
Dafir, dass das Falcn eher sekunddr auf Fahrkomfort ausgelegt
ist, fdllt dieser Uberraschend hoch aus. Das Rad gibt Boden-
unebenheiten nicht ungefiltert an den Fahrer weiter, sondern er-
moglicht ein sehr ,smoothes" Fahren. Hier verhdlt es sich recht
untypisch fir ein Race-Modell. Fiir diesen vergleichsweise
hohen Ddmpfungs- beziehungsweise Fahrkomfort sind vor
allem die vergleichsweise breiten Tubeless-Reifen verantwort-
lich: Vittoria Corsa Pro TLR, 28 Millimeter Breite vorne, 30 Milli-
meter hinten. Diese kdnnen mit einem niedrigen Luftdruck ge-
fahren werden — und ,federn' dadurch viele Unebenheiten und
Schldge weg. Zudem punkten sie hinsichtlich des Leichtlaufs und
des Kurvengrips. Auch die bereits von dem Aero-Modell Noah
Fast bekannte Carbon-Sattelstiitze sorgt, ebenso wie die sehr
tief ansetzenden Sitzstreben, fiir einen gewissen ,Flex". Be-
sonders uberzeugt hat das Ridley bei den Testfahrten in Nord-
italien, in der Region rund um den Comer See, in schnellen
kurvenreichen Abfahrten. Hier zeigt sich ein sehr gelungener
Kompromiss aus Laufruhe und Agilitat. Wobei das Rad etwas
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mehr zu Ersterer tendiert. Bergauf punktet das Ridley mit
seinem vergleichsweise — gerade in der Relation zu anderen
Aero-Race-Modellen — geringen Rahmengewicht von 850
Gramm in der Rahmengrofie M sowie der sehr hohen Tretlager-
steifigkeit. Auch die zundchst als aggressiv-sportiv empfundene
Sitzposition erwies sich wahrend ldngerer Anstiege und Lang-
streckenfahrten als durchaus noch komfortabel und ergo-
nomisch — etwa auf dem Weg hinauf zur Madonna del Ghisallo.

Berg-Performance & Steifigkeit

Der Anstieg von Bellagio gen Wallfahrtskirche ist in der Radsport-
welt legendar. Er ist ein Teil der Strecke der Lombardei-Rundfahrt.
Die Daten: 10,6 Kilometer und 556 Hohenmeter. Bei den verbauten
50 Milimeter hohen DT-Swiss-ARC-1400-Laufradern besteht
hier noch etwas Gewichts-Tuning-Potenzial. Im Testverlauf
zeigten sie sich als seitensteif, komfortabel und vergleichsweise
wenig seitenwindanfdllig. Die Rahmensteifigkeit zeigte sich auf
einem hohen Niveau. Auch die Ergonomie des stark ovalisierten —
und somit eine breite Handauflageflache bietenden — Carbon-
lenkers des Forza-Cirrus-Pro-Cockpits Uberzeugte unseren
Tester. An dem Testrad war eine elektronische Sram-Force-AXS-
Gruppe verbaut, die Zuverldssigkeit und schnelle Gangwechsel
bot. Mit 48/35 vorne und 10-33 ist das Falcn, der Ausrichtung
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SPEZIFIKATIONEN

Rahmengewicht: 825 Gramm

Rahmen: Carbon

Gabel: Carbon

Grof3e: XXS, XS, S, M, L, XL

Bremsen: Sram Force AXS 160/140 mm
Schaltgruppe: Sram Force AXS

Ubersetzung: 48/35]10-33

Laufrader: DT Swiss ARC 1400 50 mm
Reifen: Vittorio Corsa Pro TLR; 28/30 mm

Lenker & Vorbau: Forza-Cirrus-Pro-Road-Cockpit
Sattelstiitze: Forza Aero, 6 mm offset
Sattel: Selle Italia SLR Boost

entsprechend, sportiv Ubersetzt. Die Sram-Force-
Scheibenbremsen mit den 140- beziehungsweise 160-Millimeter-
Discs punkteten bei allen Wetterverhaltnissen mit ihrer hohen ab-
soluten Bremskraft. In Flachpassagen verleitet das Falcn aufgrund
der Rahmengeometrie, der Sitzposition und der hohen Laufruhe
zum Schnellfahren. Das Fahrverhalten ist somit generell extrem
ausgewogen. Das Falcn RS ist als ,,Rad der Kompromisse'
konzipiert, da es Agilitdat, Aerodynamik, Rahmensteifigkeit und
relatives Leichtgewicht kombinieren soll. Ridley spricht mit dem
neuen Falcn demnach sehr viele Fahrertypen an — gerade Renn-
sowie ambitionierte Radmarathon-Fahrer und viele andere. //

Text: David Binnig Fotos: Ridley



Preis: 250,00 Euro

Ein graues Asphaltband, das sich rechts von uns den Hang
hinaufwindet. Im Hintergrund: schneebedeckte Berge. Keine
20 Kilometer von hier liegen die Strdnde der Cote d'Azur.
Menschen baden im Mittelmeer. Die Temperatur: 23, 24, 25
Grad, Mitte Mdrz. Wir fahren seit 20 Minuten bergauf. Dies ist
der Col de I'Ecre. In Cagnes-sur-Mer begann die StraRBe zu
steigen. Der Anstieg ist zweigeteilt — zumindest fahren wir
ihn heute so. Das erste Ziel sehen wir schon von Weitem: Das
Bergdorf Gourdon thront auf einem markanten ausgestellten
Higel. Dies ist eine Region der weit oben liegenden Wehr-
dorfer. Und: der Sonne, der Warme, der Schonheit der Land-
schaft, der Schonen und Reichen. Doch auch diese Welt ist
zweigeteilt. In die Kiiste und das Hinterland — und damit in:
Trubel, Villen, Hotels, Touristenmassen, Staus, Yachthdfen
unten. Und Ruhe, Einsamkeit, Natur, Dorfer, Berge, Hiigel
oben. Es ist eine Region der zwei Geschwindigkeiten. Das
Dorfchen Gourdon besteht aus wenigen uralten, aber
toperhaltenen Steinhdusern. Es wirkt eher wie ein Museum
als wie ein Wohnort. Fotostopp. Weiterfahren. Der zweite Teil
des Anstiegs. Die Straf3e wird schmaler. Die Steigungsgrade
bleiben meist im mittleren bis oberen einstelligen Bereich.

Schutz & Atmungsaktivitat

Unsere Gruppe wird immer weiter ausgediinnt. Der Schweif3
tropft von meinem Helm herab. Flir mich ist es der erste
heif}e Tag — der erste lange Anstieg des Jahres. Dessen
Daten: 12,8 Kilometer, 637 Hohenmeter. Dies ist nicht nur ein
Formtest. Es ist auch der Beginn eines Dauer-Produkttests.
Die Testobjekte: die Radklamotten der neuen Santini-
Kollektion beziehungsweise die neuen Polartec-Stoffe, aus
denen sie bestehen. Die Haupt-Neuheit kommt heute noch
nicht zum Einsatz. Denn: Dafir ist es eindeutig zu warm.
,uUnser neuer Stoff ist eine Revolution", sagt Eric Yung,
Director of Sales Polartec Europe. Der Name dieser Neuheit:
PowerShield. Die Revolution dreht sich um die Buchstaben
PFAS. Beziehungsweise: Sie dreht sich um deren Abwesen-
heit. Denn: Per- und polyfluorierte Alkylverbindungen, kurz
PFAS, sind der Sammelbegriff fir mehrere Tausend ver-

schiedener, industriell hergestellter chemischer Ver-
bindungen, die bereits seit Jahrzehnten in zahlreichen
Produkten aus unserem Alltag enthalten sind — unter

anderem in Bratpfannen und Textilien. Der Grund: die
wasser-, fett- und schmutzabweisenden sowie atmungs-
aktiven Eigenschaften der PFAS. Doch viele dieser Ver-
bindungen sind extrem langlebig, sie zersetzen sich nicht
vollstandig und reichern sich in der Umwelt sowie im
menschlichen und tierischen Gewebe an. PFAS konnten
bereits im Regen, im menschlichen Blut und sogar in den
Lebern von Eisbdren nachgewiesen werden. Die Aufnahme
erfolgt vor allem durch die Nahrung. Besonders Fisch, Eier
und Obst enthalten haufig PFAS. Einige von ihnen stehen im

Verdacht, krebserregend zu sein und zu Erkrankungen der
Schilddriise zu fiihren. Auch ein Zusammenhang mit neuro-
logischen Entwicklungsstorungen sowie Einschrdankungen
der Fruchtbarkeit und verschiedenen Volkskrankheiten wie
Diabetes konnte in Studien bereits nachgewiesen werden.
Gerade Sport- und Outdoor-Bekleidung enthdlt sehr hdufig
PFAS. Denn: In jeder bisher liblichen wasserdichten Membran
kommen PFAS vor. In den neuen Polartec-PowerShield-
Materialien nicht. Die dabei verwendete Membran besteht zu
fast 50 Prozent aus pflanzlichen Materialien. Und: Sie ist
monolithisch, ergo aus einem Stiick bestehend. Das be-
deutet: Im Gegensatz zu allen bisher gdngigen Membranen
ist sie nicht perforiert. ,Normale" Modelle weisen etliche
kleine Locher auf, um den Feuchtigkeitstransport von innen
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nach aufien zu ermdoglichen. Bei der Polartec-Membran ist
dies nicht notig. ,Die Perforation ist eine traditionelle
Schwachstelle von Funktionsmaterialien", sagt Yung. ,Talg
und andere Korperprodukte setzen den Lochern in den
Membranen meist Uber die Zeit zu, wodurch der Luftaus-
tausch — und damit die gesamte Funktionalitat eines Sport-
Bekleidungsstiicks — stark abnimmt. Das kann bei der
PowerShield-Membran nicht passieren, da sie keine Locher
hat. Weil sie keine Locher braucht.” Bei der Neuentwicklung
ging es nicht ,nur" um Gesundheits- und Umweltaspekte,
sondern auch um die Performance. Polartec gibt zur
Wasserdichtigkeit des Stoffes eine Wassersdule von 20.000
Millimeter an. Dieselbe Zahl gilt fur die Messung der so-
genannten MVRT, der Atmungsaktivitdt: 20.000 Gramm
Wasserdampf pro Quadratmeter innerhalb von 24 Stunden.
Wir konnten das neue Material — zurlick in Deutschland, in
etlichen Temperaturbereichen und Wetterbedingungen —
bereits ausgiebig testen: in Gestalt der beiden Santini-
Radjacken Santini Adapt Shell und Adapt Multi. Die Test-
berichte finden Sie weiter unten. In Frankreich waren das
Colore-Riga-Trikot und eine Redux-Speed-Bibshort von
Santini im Testeinsatz. Ersteres sitzt, wie man es vom
Produkt eines italienischen Traditionsherstellers erwartet:
sehr eng und aerodynamisch vorteilhaft. Und: vollig flatter-
frei. Das Gewicht ist gering. Die drei Riickentaschen bieten
viel Platz, sind wdhrend der Fahrt gut zu erreichen und
hdngen auch schwer beladen nicht durch. Der Luftaustausch:
sehr stark ausgeprdgt. Die Bibshort ist aus sehr diinnem,
extrem atmungsaktivem Material. Sie kommt am Bein-
abschluss ohne Bilindchen und ohne spezielle Silikon-
materialien aus. Der Stoff ,,schmiegt" sich somit Uber den
ganzen Bereich extrem an die Beinkontur an und sitzt sehr
eng, aber natlirlich — ohne jedes Einengen. Das Sitzpolster ist
eher diinnvolumig und passte fiir unseren Tester optimal.
Auch hier war insbesondere die Atmungsaktivitat auf einem
sehr hohen Niveau. Gleiches gilt flir den Tragekomfort. Daflir
sind zum einen der diinne elastische Stoff und zum anderen
die breiten, weichen und dauerhaft fir einen rutschfreien Sitz
sorgenden Trdger mitverantwortlich. Vom hodchsten Punkt
des Col de I'Ecre fiihrt uns eine lange technisch einfache Ab-
fahrt gen Chateauneuf-Grasse. 30 Kilometer sind es von hier
aus bis nach Nizza, der 342.000-Einwohner-Stadt am Mittel-
meer, dem Zentrum der Region Provence-Alpes-Céte d'Azur.
Am ndchsten Tag wird hier, direkt an der Promenade, im
touristischen Zentrum, das Etappenrennen Paris-Nizza zu
Ende gehen. Es wird ein episches Ende werden, das wir direkt
an der Rennstrecke erleben. Der Mann im Gelben Trikot wird
allein ankommen — mit 33 Sekunden Vorsprung auf die
ndchsten Verfolger — die Zuschauer zum Jubeln animieren
und sich vor ihnen verbeugen. Es wird, wie so viele Rennenim
Frihjahr 2023, eine Tadej-Pogacar-Show. Es wird ein
Spektakel. Fiir uns gilt hier und heute zundchst: Windwesten
anziehen. Abfahren. Auskiihlen vermeiden. Einerreihe. Kaum
Bremsmanover. Rollen lassen. Gllickshormone. Irgendwann
taucht vor uns, weit unten, das Meer auf. Ein Glitzern auf den
Wellen. Teils jadegriines, teils aquamarinblaues Wasser. Wir
sind fast da. Wieder am Ausgangspunkt. Am Ziel. Leider.
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DER ERSTE TEST

Die erste Auffdlligkeit an der Adapt-Multi-Jacke ist eine
haptische: Der Funktionsstoff ist liberraschend weich und
elastisch. Entsprechend anschmiegsam, enganliegend und
,klassisch italienisch" fallt dann auch der Sitz auch. Die
Winterjacke liegt fast ebenso flatterfrei und aerodynamisch
an wie ein Sommertrikot. Die Armel sind selbst fiir unseren,
in der Relation, ,langarmigen" Testfahrer mehr als aus-
reichend lang geschnitten. Gerade an den Arm- beziehungs-
weise Handabschliissen sind sie sehr enganliegend. Hier
bleibt wenig Raum fir ein darunter getragenes Wintertrikot.
Die duf3erlich nicht sichtbar eingearbeiteten Silikonblindchen
sind recht eng und sorgen fir einen dauerhaft rutschfreien
Sitz. Sie ist, laut Santini, fur einen Temperaturbereich von
rund null bis zehn Grad ausgelegt. Angesichts der Thermo-
funktion und der Wetterschutz-Eigenschaften ist das
Jackengewicht von 231 Gramm pro Quadratmeter gering.
Sdmtliche Stoffpartien sind getapt, Ndhte sind keine zu
sehen. Die erste Probefahrt: sechs Grad, erst Niesel-, dann
stdrkerer Regen. Feuchtigkeit dringt nicht durch das Material.




Fotos: Matteo Zanga

Die Schweif3bildung beziehungsweise die Feuchtigkeits-
ansammlung im Inneren hdlt sich — auch wdhrend langer
intensiver Einheiten — in sehr engen Grenzen. Die Wind-
dichtigkeit: 100 Prozent. In Sachen Atmungsaktivitdt weisen
beide Test-Jacken sehr dhnliche Eigenschaften auf. In beiden

ist der Luft- beziehungsweise Feuchtigkeitsaustausch
auf3ergewdhnlich. In der Kombination mit mindestens einem
Baselayer tiberzeugte die Adapt Multi bei Temperaturen um
den Gefrierpunkt sowie leicht darunter. Auf das Tragen eines
Trikots unter der Jacke kann man verzichten, da die Adapt
Multi auf der Rickseite drei gerdumige gleich grof3e Taschen
bietet. Diese verformen sich auch recht schwer beladen
nicht. Ergo: Eine kleinere vierte Reif3verschlusstasche wurde
aufden auf die linke Riickentasche gesetzt. Top: Der durch-
gehende Reif3verschluss funktioniert in beide Richtungen
und ist wasser- und winddicht hinterlegt. Das Adapt-Shell-
Trikot wurde laut Santini fiir einen Temperaturbereich von
funf bis 15 Grad und fiir nasse und windige Bedingungen ent-
wickelt. Das Besondere an ihm ist, neben dem neuen
Polartec-Material: seine Vielseitigkeit. Denn: Dies ist ein
Trikot, das gleichzeitig eine Jacke ist. Hdlt man es zum ersten
Mal in der Hand, scheint klar zu sein: Dies ist eine Softshell-
Radjacke. Damit liegt man falsch. Denn es handelt sich um ein
Kurzarm-Allwetter-Trikot mit einem Clou: dazu passenden
stark wasserabweisenden Armlingen. Diese sind aus einem
diinnvolumigeren Stoff gefertigt — und somit einfach in einer
Trikottasche zu transportieren. Auch das Adapt Shell besteht
aus dem dreilagigen wasserdichten Polartec-PowerShield-

Polartec und Santini stellten ein neues wasserdichtes und
umweltschonenderes Hightech-Material vor: In jeder bisher
Ublichen wasserdichten Membran kommen PFAS vor. In den
neuen Polartec-PowerShield-Materialien nicht. Die Membran
besteht zu fast 50 Prozent aus pflanzlichen Materialien.

Gewebe. Der Stoff ist minimal starrer als ,,normales" Soft-
shell-Material, aber weicher und anschmiegsamer als andere
Funktions-Membran-Stoffe. Ebenso wie die Jacke liegt auch
das PowerShield-Trikot sehr eng, flatterfrei und aero-
dynamisch an. Der Armabschluss liegt besonders eng an.
Wer einen muskulGseren Korperbau hat, sollte eventuell zu
einer Nummer grofder greifen. Gut: Auch der Halsbereich ist
durch einen Kragenbereich gut geschiitzt. Das Gewicht: 166
Gramm pro Quadratmeter. Die Ndhte sind verschweifdt, der
Zwei-Richtungs-Reif3verschluss ist wasserdicht hinterlegt.
Der Wetterschutz: sehr gut. Besonders ist auch die sehr
stark ausgeprdgte Atmungsaktivitdt. Auch wdhrend Inter-
vall-Einheiten, bei rund neun Grad und stdrkerem Wind,
bildete sich vergleichsweise wenig Feuchtigkeit im Inneren.
Ldangere Nieselregenphasen Ubersteht man lange trocken.
Auch schwererem Regen hdlt das Material vergleichsweise
lange stand. Die drei grof3en Rickentaschen sind sinnvoll
platziert und hdngen auch beladen nicht durch. Eine vierte
Reifdverschlusstasche ist zudem wasserdicht. Gut: Im
Schulterbereich und darlber hinaus befinden sich mehrere
reflektierende Elemente. Die Preise: jeweils 250 Euro fir die
Adapt-Multi-Jacke und fiir das Adapt-Shell-Trikot. //



Preis: ab 3699 Euro

Das Canyon Endurace ist ein Klassiker unter den komfort- und
langstreckenorientierten Rennrad-Modellen. Die Top-Versionen
des Endurace wurden nun komplett neu Uberarbeitet. Erstmals
gibt es das Endurace nun auch in der Top-Rahmenvariante CFR —
Canyon Factory Racing des Koblenzer Herstellers. Die Modell-
versionen CF SLX wurden ebenfalls aktualisiert. Die Varianten CF
SL, CF und das Aluminium-Modell AL wurden zu Beginn des ver-
gangenen Jahres neu vorgestellt. Fiir die Race-Modelle Ultimate
und Aeroad gibt es die CFR-Plattform schon seit einigen Jahren.
Der Rahmen ist hierbei mit hochwertigeren Materialien und Ver-
arbeitungsprozessen entwickelt und spart laut Canyon gegentiber
dem CF-SLX-Rahmen rund 100 Gramm Gewicht ein. Die Geo-
metrie bleibt bei allen Rahmenversionen gleich. Hinsichtlich der
Aerodynamik arbeitet Canyon seit vielen Jahren mit den Aero-
Spezialisten von Swiss Side zusammen. Das Endurace wurde hin-
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ALLE MODELLE & PREISE

Canyon Endurace CF SLX 7 Di2: 3699 Euro
Canyon Endurace CF SLX 7 AXS: 3999 Euro
Canyon Endurace CF SLX 8 Di2: 4199 Euro
Canyon Endurace CF SLX 8 Aero: 5199 Euro
Canyon Endurace CF SLX 8 AXS: 5499 Euro
Canyon Endurace CFR Di2: 9499 Euro
Canyon Endurace CFR AXS: 9499 Euro
Canyon Endurace CFR WRL: 9999 Euro

sichtlich aerodynamischer Vorteile Uberarbeitet. Laut Canyon
,spart' man mit dem neuen Modell bei einer Geschwindigkeit von
45 km/h sieben Watt gegeniiber dem Vorgdnger ein. Ein wesent-
licher Faktor daflir ist das CP00018-Aero-Cockpit, das nun auch
an den Endurace-Modellen zum Einsatz kommt. Dieses bietet
integrierte Leitungen und zahlreiche einfache Anpassungs-
moglichkeiten der Breite und Lange des Vorbaus und des Lenkers.
Das schmalere Steuerrohr soll ebenfalls fiir eine verbesserte
Aerodynamik sorgen. Mit 165 Millimetern in der Grofie M ist das
Steuerrohr recht lang. Der Stack-to-Reach-Wert betrdgt 1,56 —
das ermoglicht eine deutlich kompaktere und aufrechtere Sitz-
position als beim Aeroad oder dem Ultimate. An diesen betrdgt
dieser Wert rund 1,43. Die neuen Endurace-Versionen werden in
insgesamt acht Grof3en angeboten — in den kleinsten Grof3en 2XS
und 3XS sind standardmafiig kleinere 650B-Laufrdder verbaut.

Fotos: Canyon



DER ERSTE TEST

Wir testeten das neue Endurace bereits vorab fiir mehrere
Wochen — und mehr als 1000 Kilometer. Das Testmodell: das
CFR AXS mit einer Sram-Red-Gruppe und DT-Swiss-ERC-1100-
Laufradern. Die Geometrie wurde im Vergleich zu den Vor-
gdngermodellen nur leicht verandert. Das Steuerrohr ist etwas
langer, die effektive Oberohrldnge etwas kiirzer — der Radstand
ist mit 1006 Millimetern Lange in der Testgrofie L recht lang, im
Vergleich zu anderen Endurance-Modellen jedoch nicht extrem.
Die Sitzposition ist somit eher aufrecht, kompakt — und voll
langstreckentauglich. Das Fahrverhalten ist von einer enorm
hohen Laufruhe geprdgt — gleichzeitig ist das Handling extrem
direkt und agil. Canyon gelingt, wie schon bei den vorherigen
Endurace-Modellen, ein sehr guter Kompromiss aus Wendigkeit
und Laufruhe. Zu diesem dynamischen Fahrverhalten tragen
auch die sehr leichten und steifen DT-Swiss-Laufrader bei.

Aerodynamik & Fahrkomfort

Mit 45 Millimetern Felgenhche bieten sie auch aerodynamische
Vorteile — das Gewicht ist in Relation dazu mit 1469 Gramm top.
Am Testmodell sind Schwalbe-Pro-One-Reifen verbaut. Vorne
ist ein 30-, hinten ein 32-Millimeter-Modell montiert. Sie sind
bei allen Versionen tubeless-ready und — insbesondere mit
einem geringeren Luftdruck gefahren — ein enormer Komfort-
faktor. Der Fahrkomfort ist generell, wie man es bereits von den
Vorgdngermodellen gewohnt ist, auf einem sehr hohen Niveau.

Durch die Laufrdder-Reifen-Kombination und die bewdhrte
VCLS-, Blattfeder''-Carbon-Sattelstiitze werden Vibrationen
sehr effizient geddmpft. Gerade die bis zu 20 Millimeter
vertikalen ,Flex" bietende Carbonstiitze kdnnte einigen Fahrern
fast schon zu viel des Guten sein. Den Ddmpfungskomfort
steigert sie jedenfalls klar. Durch die aerodynamischen An-
passungen am Rahmen und Cockpit soll das Endurace auch klar
»schneller sein als die Vorgdngermodelle. Im Dauertest erwies
sich vor allem das geringe Gesamtgewicht von 7,35 Kilogramm
als entscheidender Faktor fiir ein sehr gutes Beschleunigungs-
verhalten. Das angepasste CP00018-Carbon-Cockpit soll aero-
dynamische Vorteile bieten — im Test erwiesen sich die An-
passungsmaoglichkeiten in der Breite als praktisch, auch in Bezug
auf den Transport. Die Ergonomie uiberzeugte im Testzeitraum
ebenfalls. In der schmalsten, 41 Zentimeter breiten Variante er-
wies sich fur unsere Tester die Kontrollierbarkeit als am besten
ausgeprdgt. Die Sram-Red-Axs-Gruppe Uberzeugte mit sehr
schnellen Gangwechseln und einer langen Akkulaufzeit auch am
Endurace — die Ubersetzung ist mit 48/35 und einer
10-33-Kassette ausgewogen gewdhlt. Top: der serienmadfiig
verbaute und sehr genaue Quarg-Powermeter. Auch die
Scheibenbremsen mit den beiden 160-Millimeter-Discs zeigten
unter allen Bedingungen eine hohe absolute Bremspower. //
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Fotos: Sportograf, Bora-Hansgrohe, *Studie: Walsh, Neil P et al. "Good perceived sleep quality protects against the raised risk of respiratory infection during sleep restriction in young adults.” Sleep vol. 46,1(2023): zsac222. doi:10.1093/sleep/zsac222.

TIPPS AUS DER WISSENSCHAFT

NEWS

SCHLAF & IMMUNSYSTEM

Schlaf ist einer der wichtigsten Fakto-
ren fur die Regeneration von Sportlern.
Er beeinflusst damit indirekt auch die
Leistung. Viele Athleten Uiberwachen
daher ihren Schlaf und versuchen, die
oftmals empfohlenen sieben bis neun
Stunden Schlaf pro Nacht zu erreichen.
Wie viel Schlaf man allerdings tatsdchlich
bendtigt, ist bis heute unklar und sehr
individuell. Sportler, die wenig bezie-
ungsweise schlecht schlafen, scheinen
jedoch hdufiger krank zu sein. Den Ein-
fluss der Schlafqualitat auf die Immun-
funktion haben nun britische Forscher
der Jon Moores University in Liverpool
untersucht. Insgesamt nahmen mehr als
1300 Soldaten in der Grundausbildung
an der Studie teil. Vor Beginn des zwdlf-
wochigen Trainingsprogramms lief3en
die Forscher die Probanden uber ihren
Schlaf berichten. Anschlief3end teilten
sie die Teilnehmer in zwei Gruppen: Die
eine bestand aus Personen, die wahrend
des Trainingsprogramms ihre gewohnte
Schlafenszeit beibehielten, die Proban-
den der Referenzgruppe schliefen pro
Nacht mindestens zwei Stunden we-
niger als tblich. Die Schlafdauer wurde
aufgezeichnet und die Wahrnehmung
der Schlafqualitdt tiberwacht. Anschlie-
3end wurden die Probanden von einem
Arzt auf Infektionen der oberen Atem-
wege untersucht. Das Ergebnis der Stu-
die: Diejenigen Soldaten, die weniger
schliefen und zudem tiber eine schlech-
te Schlafqualitdt berichteten, hatten ein
fast dreifach erhodhtes Infektionsrisiko.
Die Probanden, die dagegen trotz des
reduzierten Schlafs gefiihlt gut schlie-
fen, waren nicht hdufiger krank als die
Teilnehmer der Referenzgruppe. Das Fa-
zit der Wissenschaftler: Sportler sollten
sich vor allem auf die Schlafqualitdt kon-
zentrieren und nicht nur auf die Schlaf-
dauer. Weitere Studien, Zusammenhdn-
ge und Tipps fur einen besseren Schlaf
finden Sie auf unserer Homepage unter:
www.bit.ly/training-schlafqualitat

DAS PROFI-REZEPT DES TEAMS BORA-HANSGROHE - GESUND & LECKER

FETTUCCINE MIT AUBERGINE UND SAIBLING

Diese Kichererbsen-Fettuccini lassen sich als selbst-
gemachte Pasta ganz unkompliziert und ohne Nu-
delmaschine zubereiten. Kirchenerbsenmehl ist eine
gute Alternative zu Weizen- oder Dinkelmehl. Es hat
weniger Kohlenhydrate, dafiir einen hoheren Eiweif3-
und Ballaststoffanteil und hdlt somit Idnger satt. Es
ist auf3erdem glutenfrei und sehr gut vertrdglich. Die
Aubergine eignet sich auch fiir die Low-Carb-Ki-
che. Kalium, Magnesium und Kalzium sind ausreichend
vorhanden, was gut fur die Knochen und Muskeln ist.
Die typische violette Farbe erhdlt sie durch die Flavo-
noide, sekunddre Pflanzenstoffe, die antientziindlich
und antioxidativ wirken. Der Saibling hat einen hohen
Omega-3-Fettsduren-Anteil, viel Eisen sowie A- und
B-Vitamine. Bereits 130 Gramm Saibling decken den
tdglichen Vitamin-B12-Bedarf. Die Zwiebeln geben
dem Gericht einen schonen Geschmack, sie sind reich
an Vitamin C und wirken entztindungshemmend.

DIE ZUBEREITUNG

1. Das Kichererbsenmehl, ein Teeloffel Salz, Olivendl,
Currypulver und Eier zu einem festen Teig kneten.
Den Teig diinn ausrollen und in vier Millimeter
breite Streifen schneiden und dann beiseitestellen.
2. Die Aubergine waschen und wirfeln, die Zwiebel
schdlen und in Spalten, die Friihlingszwiebeln
waschen und in Ringe schneiden. Das Kokosdl in
einer grof3en und beschichteten Pfanne erhitzen.
3. Die Saiblingsfilets salzen und mit den Auberginen
bei grof3er Hitze anbraten. Nach etwa fuinf Minuten
auf mittlere Hitze reduzieren und Mango-Chutney,
Wasser, Fettuccine und die Zwiebeln dazugeben.
4. Den Fisch wenden und in drei Minuten fertig garen,
mit Salz und Pfeffer abschmecken und servieren.

BIO-ZUTATEN FUR ZWEI PERSONEN:

Fir die Fettuccine:
© 200 Gramm Kichererbsenmehl
2 Teelsffel Olivens|
1/2 Teeloffel Currypulver
'}2 E_ier-, Grbf}e M, alternativ 250 Gramm frische Fettuccine

| © - 1Aubergine

A lrote Zwiebel

- 3 Friihlingszwiebeln
50 Gramm Kokosél .
-2 Saiblingsfilets
]Oo_éramm Mango-Chutney
400 Milliliter Wasser
++ Salz, Pfeffer aus der Miihle

Fiir BORA-hansgrohe
ist eine natiirliche,
sehr gesunde und
leistungsoptimierende
Erndhrung essenziell.
Das Team arbeitet
mit ganzheitlichen
Erndhrungsberatern
zusammen, die die
Fahrer coachen und
bei den Rennen
verpflegen. Grof3er
Wert wird dabei auf
die Regionalitdt,

die Natdirlichkeit

und die Qualitat der
Lebensmittel gelegt.

‘BORA

hansgrohe







SCHMERZAUSLOSER,
SIGNALMOLEKUL ODER
ENERGIETRAGER? JE INTENSIVER
MAN TRAINIERT, DESTO MEHR
LAKTAT FALLT AN. ODER? DIE
REHABILITATION EINES
UNTERSCHATZTEN STOFFS. PLUS:
TRAININGS- UND LEISTUNGSTIPPS

Text: Lisa Brunnbauer Fotos: Cor Vos

damit — meistens Schmerz. Jahrzehntelang galt es als blof3es

Abfallprodukt, als ,MUll" in den Zellen. Heute hat sich sein
Image gewandelt. Zumindest in der Wissenschaft. Der Stoff, aus
dem die Schmerzen sind, heif3t: Laktat. Dies war nattirlich eine
grobe Vereinfachung. Noch immer wird nicht zu 100 Prozent ver-
standen, wie und was Laktat bewirkt. Doch klar ist: Einige ,,Wahr-
heiten" zu dem Stoffwechselprodukt haben sich als falsch
herausgestellt. Immer noch kursieren viele Fehlinformationen.
Neuere Studienergebnisse zeigen: Laktat ist mehr und kann
mehr, als man bisher glaubte. Die Entstehung: Im Ruhezustand
gewinnt der Korper seine Energie zu drei Vierteln aus Fett.
Die restliche Energie stammt hauptsachlich aus Kohlenhydraten.
Diese werden zur Energiegewinnung in Einfachzucker zerlegt. 75
Prozent davon nutzt das Nervensystem, besonders das Gehirn.
Die Mitochondrien, die , Kraftwerke' der Zellen, liefern unter Ver-
wendung von Sauerstoff Energie. Da Sauerstoff notwendig ist,
wird von einer aeroben Energiebereitstellung gesprochen. Steht
nicht genug davon zur Verfligung, so wird Energie weniger
effizient ohne ihn, ,,anaerob", gewonnen. Unter anderem mittels
der sogenannten Milchsduregdrung, bei der auch Laktat entsteht.

J eder Ausdauersportler kennt es, flihlt es, assoziiert etwas
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Ermiidung & Leistung

Laktat ist das Salz der Milchsdure. Im Deutschen wird im Sprach-
gebrauch nicht zwischen Milchsdure und Laktat unterschieden. Im
Korper zerfdllt die entstehende Milchsdure fast vollstandig in
Laktat und positiv geladene Wasserstoffteilchen H+. Je mehr
Wasserstoffionen vorhanden sind, desto saurer werden Fliissig-
keiten und Gewebe eingestuft. Diese H+-lonen wurden lange als
Ursache der muskuldren Ermiidung gesehen. Es ist somit nicht das
Laktat, das ,,sauer” macht. Im Gegenteil: Es wirkt sogar schwach
basisch. Neuere wissenschaftliche Untersuchungen sehen Laktat
nicht mehr als Ursache der muskuldren Ermiidung an — sondern
als Verdnderungen des Stoffwechsels. Diese wirken sich demnach
negativ auf die Muskelkontraktion und Aktivierungsprozesse aus.
Die intrazelluldre Ubersduerung zeigt neueren Studien zufolge
kaum direkte Auswirkungen auf die Muskelfunktion — und scheint
auch bei hohen Intensitdten die Glykolyse nicht zu beeintrdchtigen.
Stattdessen wird in dem Phosphat, das wdhrend der Belastung
durch den Abbau von Kreatinphosphat ansteigt, eine weitere
Hauptursache flir die gesamte Muskelermiidung gesehen.

Hier wird das Laktat demnach ,entlastet". Doch der positive
»Imagegewinn' geht noch weiter: Der Stoff ist sogar ein Energie-
trager — und kann somit wdhrend des Sports genutzt werden.
Generell ist die anaerobe Energiegewinnung aus Glukose im Ver-
gleich zu der aeroben viermal so effizient. Dabei entsteht aus
Glukose das sogenannte Pyruvat. Der Vorgang erfordert ein be-
stimmtes Co-Enzym, das NAD. Dieses wird jedoch bei der
Glykolyse ,,verbraucht". Daher kann selbst bei unendlich viel ver-
flgbarer Glukose nur ein gewisser Teil davon zur Energie-
gewinnung dienen. Um schnell neues NAD zu generieren, wandelt
der Korper das aus Glukose entstandene Pyruvat weiter in Laktat
um. Dieses neue NAD steht nun wieder der anaeroben Energie-
gewinnung durch Glykolyse zur Verfligung. Bei diesem Vorgang
entsteht zwangslaufig zunehmend Laktat. Die Bildung von Laktat
unterstiitzt somit die anaerobe Energiegewinnung aus Kohlen-
hydraten. Es ist demnach nicht zwangsldaufig das Resultat eines
Sauerstoffmangels — sondern auch ein wichtiger und potenter
Energietrager. Die Umwandlung von Pyruvat zu Laktat geschieht
anaerob mithilfe des Enzyms LDH. Dieser Vorgang wird als Laktat-
oxidation bezeichnet. In der Muskulatur hdngt die Art des LDHs
stark vom Typ der Muskelfaser ab: In den weif3en schnell-
zuckenden Muskelfasern dominiert die M-Isoform, welche die
Laktatproduktion katalysiert. In den roten langsamzuckenden
Fasern, die bei Ausdauerspezialisten dominieren, findet sich vor
allem die H-Isoform, welche die Laktatelimination beglinstigt.
Laktat wird nicht nur in der Muskulatur erzeugt beziehungsweise
eliminiert, sondern auch in Organen und Geweben. Im Herzen
dominiert die Laktatoxidation. Insbesondere unter hohen Be-
lastungen gewinnt das Herz weit iiber 50 Prozent seiner Energie
Uber die Oxidation von Laktat. Auch das Gehirn kann Laktat auf-
nehmen und damit einen Teil der ansonsten notwendigen Glukose
ersetzen. Auch die Laktat-Produktionsrate unterscheidet
zwischen den Muskelfasertypen: In den ,schnellen” Fasern liegt
sie deutlich hoher als in den ,langsamen". Zudem gilt: Trainierte
Sportler weisen im Vergleich zu untrainierten eine deutlich
bessere Fettverbrennung und eine verdnderte Laktatverwertung
auf. Ergo gilt: Die jeweiligen Muskelfasertypen zeigen grof3e
Unterschiede in der Laktataufnahme und dem Laktatabbau.
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Muskelfasern & Energie

Schnellzuckende Muskelfasern produzieren am meisten Laktat. In
den ausdauernden Muskelfasertypen kann mitunter mehr Laktat
abgebaut werden als entsteht. Bei Trainierten zeigen sich wahrend
lockerer Einheiten nicht nur verringerte Laktatwerte, sondern
auch geringere Glukosekonzentrationen. Verminderte Laktat- und
Glukosewerte im Blut bei niedriger Trainingsbelastung kdnnen ein
Indikator fiir die Erholungsfahigkeit trainierter Sportler sein. Die
Laktatoxidation macht mit Uber 75 Prozent den Hauptanteil bei
der Verwertung von Laktat aus. Der Laktataustausch und damit
die -elimination hangen dabei auch von der Blutflussgeschwindig-
keit zwischen den unterschiedlichen Geweben ab. Der Laktat-
gradient zwischen Muskel und Blut kdnnte ein wichtiger Faktor
sein, der bestimmt, ob Laktat vom Muskel aufgenommen oder ab-
gegeben wird. Der zweite wichtige Weg der Verwertung ist die
Neugewinnung von Glukose: Ein Fiinftel des Laktats wird daftir
eingesetzt. Die Leber ist in der Lage, anfallendes Laktat, das von
der Muskulatur ins Blut abgegeben wird, durch spezielle Enzyme
in Glukose zu verwandeln und wieder ins Blut abzugeben. Von dort
kann es zum arbeitenden Muskel transportiert werden. Auch in
der Regenerationsphase nach dem Training spielt Laktat eine
Rolle. Die Glykogenbildung im Muskel hdngt in erster Linie von
Glukose ab. Dennoch scheint ein nicht unwesentlicher Anteil der
Muskelglykogenbildung in schnellzuckenden Muskeln uiber Laktat
vonstattenzugehen — vor allem unmittelbar nach dem Training,



(A )

wenn die zirkulierenden Laktatspiegel erhoht sind. Zudem dient
der Stoff auch als wichtiges Signalmolekl — weshalb ihm auch die
Bezeichnung , Laktathormon' zukommt. Die Funktion scheint hier
vor allem die Anpassung an Belastungen zu sein. Dies betrifft

unter anderem die Wundheilung, Gefdf3neubildung und
Sympathikus-Nerv-Regulation. Doch: Die Forschung steht hier
noch ganz am Anfang ihrer wichtigen Erkenntnisse.

Die Transportwege: Das Laktat kann zwischen den unterschied-
lichen Muskelfasern Uber eine Art ,Zell-Zell-Shuttle aus-
getauscht werden, ohne dass es ins Blut tibertreten muss. Die Ab-
gabe vom Muskel ins Blut und der Transport zu Organen passiert
mithilfe spezieller Transportsysteme: den sogenannten MCTs.
Diese Systeme spielen vor allem bei kurzen intensiven Be-
lastungen eine wichtige Rolle zur Aufrechterhaltung der Leistung.
Die MCT-Dichte in den Zellen ist bei guttrainierten Sportlern nicht
nur in der Muskulatur, sondern auch in anderem Gewebe und in
Zellen hoher als bei Untrainierten. Der Zahl und Funktion der
Laktattransporter kommt eine zentrale Rolle bei der Leistungs-
fahigkeit eines Sportlers zu. In der Trainingslehre wird aktuell oft
von der , Laktatbildungsrate" gesprochen. Um die Ausdauer-
fahigkeit zu steigern, ist eine geringe Laktatbildungsrate anzu-
streben, denn diese hdngt potenziell mit einer verbesserten Fett-
verbrennung und einer Schonung der Kohlenhydrat-Vorrdte
zusammen. Die Laktatbildungsrate wird aus Messungen des
Blutlaktats abgeleitet. Sie bezieht sich auf die Messwerte im Blut
und nicht zwingend auf die ,reale" Rate der Laktatbildung im

29

AUCH DIE LAKTAT-
PRODUKTIONSRATE
UNTERSCHEIDET SICH ZWISCHEN
DEN MUSKELFASERTYPEN: IN DEN
»SCHNELLEN" FASERN LIEGT SIE
DEUTLICH HOHER ALS IN DEN
wLANGSAMEN". ZUDEM GILT:
TRAINIERTE SPORTLER WEISEN IM
VERGLEICH ZU UNTRAINIERTEN
EINE BESSERE FETTVERBRENNUNG
UND EINE VERANDERTE LAKTAT-
VERWERTUNG AUF.

Muskel. Es ist richtig, dass eine gesteigerte Glykolyserate bei zu-
nehmender Belastung mit einer Zunahme der Blutlaktat-
konzentration einhergeht und dass schnellzuckende Muskel-
fasern — vor allem bei kurzen und intensiven Belastungen — eine
hohere Laktatbildung aufweisen. Dennoch haben gut trainierte
Sportler tendenziell eine niedrigere Laktatkonzentration im Blut,
dasieinder Lage sind, das Laktat besser zu verwerten.

Leistungstests & Werte

Studien zeigen: Ein verbesserter aerober Stoffwechsel tragt zu
einer besseren Laktateliminierung bei. Im Blut wird das Laktat
gemessen, welches im Muskel gebildet wurde und in die Blutbahn
Uibergetreten ist. Nicht dargestellt werden kann, wie viel Laktat
im Muskel eliminiert wird und wie viel Laktat tiber den Bedarf von
Herz, Gehirn et cetera dem Blut entnommen wird. In der
Leistungsdiagnostik werden tber die Messung des Blutlaktats
Rickschliisse auf die Leistungsfdhigkeit gezogen. Der Ablauf:
Man sitzt auf einem Ergometer, wahrend der Widerstand alle drei
Minuten um 20 beziehungsweise 30 Watt erhoht wird. Am Ende
jeder Stufe wird je ein Tropfen Blut abgenommen, meist am Ohr-
|Idppchen. Dabei steigt der Energiebedarf und eine Messung der
Laktatwerte zeigt einen Anstieg des Blutlaktats. Der Korper
produziert immer nur so viel Laktat wie ndtig — und versucht, das
vermehrt anfallende Laktat wieder abzubauen. Die Abbaurate ist
dabei nicht gleichbleibend, sondern steigt mit der zunehmenden
Laktatproduktion. So hdlt der Korper die Konzentration bei einer
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BLUTLAKTATKONZENTRATION
FAKTOREN:

Laktatproduktionsrate:

Grof3er in schnellzuckenden als in langsamzuckenden

Muskelfasern

Isoformen des Enzyms LDH:
Laktatbildung versus Laktatoxidation

Blutflussgeschwindigkeit:
Abbau des Laktatgradienten

Metabolische Kapazitat:
Laktatelimination hoher in Typ-1-Muskelfasern

pH-Wert:

Einfluss auf den Transport via Monocarboxylat-Transporter,

MCTs. Diese Proteine gewdhrleisten unter anaeroben
Bedingungen den Transport der Milchsdaure aus dem
Zellinneren, sodass es zu keiner Ubersduerung kommt.

Laktattransportraten via MCT-Transporter

steigenden Belastung fir eine gewisse Zeit anndhernd konstant.
Das Niveau mit der hdchsten Blutlaktatkonzentration, bei der
dies gelingt, nennt man die maximale Laktatschwelle, maxLass
oder MLSS, maximal lactate steady state. Gewdhnlich wird dabei
von der ,Laktatschwelle" oder kurz ,Schwelle" gesprochen.
Oberhalb dieser steigt die Laktatkurve stetig weiter an. Ein
weiterer gebrduchlicher Schwellenbegriff ist der der so-
genannten ,individuellen anaeroben Schwelle", IAS. Der Zu-
sammenhang zwischen der Laktatschwelle und der IAS zeigte
sich in Untersuchungen bei rund 95 Prozent der Probanden. Noch
heute wird teilweise der Fehler gemacht, absolute Laktat-Werte
zur Interpretation der Leistungsfdhigkeit heranzuziehen. Die An-
wendung der laktatbasierten Schwellenkonzepte geht auf eine
wissenschaftliche Veroffentlichung aus dem Jahr 1976 zuriick.
Auf der Laktatleistungskurve bei einem Test wurde die ,,aerob-
anaerobe Schwelle" als Punkt definiert und sollte als Kriterium
zur Beurteilung der Ausdauerleistungsfahigkeit dienen. Die
Schwelle wurde auf einen Blutlaktatwert von vier Millimol pro
Liter festgelegt, da sich dieser Wert bei den zugrunde liegenden
Untersuchungen am hdufigsten zeigte. Noch heute wird auf
diesen Wert Bezug genommen, obwohl sich in der Praxis bei Be-
lastungstests individuelle Werte zwischen zwei und acht Millimol
ergeben. Die absoluten Laktatwerte an der Schwelle sagen dabei
nicht zwingend etwas Uber die absolute Leistungsfahigkeit aus.
Denn: Mit der zunehmenden aeroben Kapazitdt eines Sportlers
nimmt die Laktatkonzentration an der maximalen Laktatschwelle
ab. Um die Ausdauerleistung abzuschdtzen, wurde die so-
genannte Funktionsleistungsschwelle FTP, Functional Threshold




VLAMAX: TRAINING

Ein Radsportler mit einer hohen Laktatbildungs-
rate, VLamax, ist in der Regel bei einem Sprint
oder bei kurzen Beschleunigungen deutlich
schneller als jemand mit einer niedrigen VLamax.
Der grof3e Nachteil: Mit einer hohen VLamax ist
der Energiebedarf grofier. Dies kann bei langen
Ausdauerveranstaltungen wie einem Triathlon
oder Marathon zum Problem werden. Eine
Reduzierung der VLamax fihrt jedoch nicht nur zu
einem effizienteren Verbrauch der vorhandenen
Energie- beziehungsweise Kohlenhydrat-
Reserven, sondern meist auch zu einer Erhchung
der Schwellenleistung. Fakt ist: Senkt man die
VLamax, verringert man auch die Aktivitdt des
glykolytischen Energiesystems beziehungsweise
die des glykolytischen Enzyms. Die glykolytischen
Enzyme befinden sich hauptsdchlich in allen Arten
der schnell zuckenden Muskelfasern. Um die
VLamax zu senken, miissen daher diese Muskel-
fasern aktiviert werden. Schnellzuckende Muskel-
fasern werden hauptsdchlich bei hoheren Intensi-
tdaten oberhalb des Grundlagenausdauerbereichs
beansprucht. Allerdings wird durch hohe Intensi-
tdten auch das glykolytische Energiesystem
aktiver. Wichtig ist daher, die Intensitdat zwar zu
erhdhen, aber unterhalb der anaeroben Schwelle
zu bleiben. Kombinieren kann man diese Intensi-
tdten mit einer niedrigen Trittfrequenz, um die
schnellzuckenden Muskelfasern dennoch ver-
starkt zu aktivieren. Zusammengefasst: Man er-
hoht die Intensitdt, um die schnellzuckenden
Muskelfasern anzusprechen, hdlt allerdings die
Intensitdt niedrig genug, um eine hochaktive

glykolytische Energieversorgung zu verhindern.
Bekannt ist diese Trainingsform auch als
,Sweetspot-Training". Kombiniert werden kann
das Sweetspot-Training zudem mit einer
reduzierten Kohlenhydrataufnahme. Zahlreichen
Studien zufolge konnen Trainingseinheiten mit
niedrigen Glykogenspeichern und reduzierter
Kohlenhydratsubstitution eine grof3e Wirkung auf
die VLamax-Anpassung haben. Vor allem dann,
wenn sie Sweetspot-Intervalle beinhalten, denn
bei dieser Intensitdt ist der Kérper immer noch in

der Lage, dazu Fett als Brennstoff zu nutzen. Ge-
messen wird die Laktatbildungsrate in Millimol pro
Liter pro Sekunde. Die Werte liegen auf einer
Range zwischen 0,2 und 1,0. Ermittelt wird die
VLamax in der Regel mittels eines Testverfahrens
im Rahmen einer Leistungsdiagnostik. Die Laktat-
bildungsrate ist einer der wichtigsten Leistungs-
faktoren Uberhaupt. Rund 75 Prozent der
Leistungsunterschiede zwischen Profis und
Amateuren konnen hierauf zuriickgefiihrt werden.
Der Vorteil: Sie kann gut trainiert werden.

BEISPIELEINHEITEN:

15 Minuten Warm-up, dann 3 x 15 Minuten mit 90
Prozent der FTPR, TF: 55 U/min; Serienpause: 5
Minuten mit 50 Prozent, dann 15 Minuten
Cool-down. 2 Stunden vor der Einheit je rund 30
- 50 Gramm Kohlenhydrate pro Stunde, wahrend
der Einheit nichts essen. Danach innerhalb von 30
Minuten ausreichend essen: Proteine und KH.

30 Minuten Warm-up, dann 3 x 30 Minuten mit 75
Prozent der FTP, TF: 65 U/min; Serienpause: 30
Minuten mit 55 - 70 Prozent. 2 Stunden vor der
Einheit rund 30 - 50 Gramm Kohlenhydrate pro
Stunde, wahrend der Einheit rund 20 - 30 Gramm
Kohlenhydrate pro Stunde. Danach innerhalb von
30 Minuten ausreichend essen: Proteine und KH.

4 Stunden Grundlage mit 55 - 75 Prozent der FTP.
2 Stunden vor der Einheit normal essen, wahrend
der Einheit rund 20 - 30 Gramm Kohlenhydrate
pro Stunde. Danach innerhalb von 30 Minuten
ausreichend essen: Proteine und Kohlenhydrate.

15 Minuten Warm-up, dann 3 x 8 Minuten mit 100
Prozent der FTP. Die aktive Serienpause: 4
Minuten mit 55 - 75 Prozent der FTP. Vor der
Einheit kohlenhydratreich essen, auch wdhrend
der Einheit mit Kohlenhydraten versorgen und
danach ein normales Essen einnehmen.
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Power, eingeflhrt. Die FTP ist die maximale Leistung, die tiber 60
Minuten hinweg erbracht werden kann. Bei hochtrainierten
Sportlern stimmt sie gut mit der Laktatschwelle tiberein. Fur das
Laktat existieren zahlreiche Schwellenkonzepte, wobei ins-
besondere zwei Schwellen hdufig Verwendung finden: An der
ersten beginnt die Laktatkonzentration durch den hoheren
Energiebedarf tiber den Ruhewert anzusteigen. Die zweite ist die
Laktatschwelle und soll den Ubergang zwischen der teils noch
aeroben und anaeroben Energiebereitstellung markieren — wobei
Letztere jedoch individuell ist. Die Elimination von Laktat hangt
sowohl von seiner Konzentration als auch vom Umsatz des
aeroben Stoffwechsels ab. Je hoher die Konzentration des
Laktats und je hoher der aerobe Energieumsatz sind, desto
stdrker ist auch die Elimination. Wahrend einer starken korper-
lichen Belastung werden gut vier Flinftel des gebildeten Laktats
in der aeroben Energiebereitstellung verwendet. Ein Sportler
kann somit trotz unverdnderter Laktatwerte in zwei aufeinander-
folgenden Leistungstests in der Zwischenzeit eine Steigerung
seiner Leistung erfahren haben, die sich nicht in einer Ver-
dnderung der Laktatwerte widerspiegeln muss. Ein Ziel des
Trainings sollte es daher sein, die Umverteilung und Verwertung
von Laktat im Korper zu optimieren — und damit die Leistungs-
fahigkeit des Athleten bei seinem Sport zu steigern. //

ERNAHRUNG: LOW CARB

Der Verzicht auf Kohlenhydrate wird teils als Wunder-
methode zum Abnehmen und fiir einen optimalen
Fettstoffwechsel propagiert. Doch dies birgt Gefahren.
Erndhrung ist flir Radsportler mehr als Energiezufuhr und
Genuss — sie ist ein entscheidender Leistungsfaktor. Nicht
nur Profis, sondern auch Freizeitathleten versuchen immer
starker, ihre Leistung durch eine optimierte Erndhrung zu
steigern. Ausdauersportler profitieren zum Beispiel
besonders von einem bestmdglichen Fettstoffwechsel.
Denn je effizienter der Korper auf die nahezu unerschdpf-
lichen Fettreserven zugreifen kann, desto , weniger" werden
die begrenzten Kohlenhydratreserven angegriffen — die
zudem nicht immer rechtzeitig nachgeflllt werden kdnnen,
da die Kohlenhydrataufnahme limitiert ist. Haufig wurde in
den vergangenen Jahren suggeriert, dass ein 6konomischer
Fettstoffwechsel vor allem durch eine Low-Carb-Erndhrung
moglich ist. Ein haufig empfohlenes und von vielen Sportlern
praktiziertes Low-Carb-Trainingsprinzip lautet: Wer mit
leeren Kohlenhydratspeichern trainiert, zwingt den Korper,
verstadrkt auf Fette zurlickzugreifen — ganz einfach, weil
keine Kohlenhydrate zur Verfligung stehen. Diese Annahme
ist zundchst logisch und zum Teil auch richtig. Die Grund-
lagenausdauer lasst sich dadurch effektiv verbessern. Doch
wie effizient man auf Fette als Energietrdger zuriickgreifen
kann, ist nur ein Baustein der Leistungsfdhigkeit im
Radsport. Bestzeiten und Siege erreicht man zwar auch
durch einen optimierten Stoffwechsel — jedoch in der Regel
nur dann, wenn auch in den intensiveren Anforderungs-
bereichen die Leistungsfahigkeit sehr hoch ist. Denn wer
Kohlenhydrate nicht effizient nutzen kann, der kann
Tempoverschdrfungen nicht mitgehen, dem fehlt die
Energie, wenn am Anstieg eine hohere Leistung gefragt ist.
Das liegt nicht nur daran, dass bei einem Fokus auf einen
optimierten Fettstoffwechsel hdufig das intensive Training
vernachldssigt wird. Das Low-Carb-Training kann der
Leistung sogar schaden: Durch Training mit leeren
Kohlenhydratspeichern kann man an Schnellkraft verlieren,
hohe Intensitdten fallen dann schwerer. Die Optimierung des
Fettstoffwechsels geht bei einem umfassenden und
dauerhaften Low-Carb-Training hdufig auf Kosten des
Kohlenhydratstoffwechsels. Eine durchgehend kohlen-
hydratreduzierte Erndhrungsweise bringt somit vielen
leistungsorientierten Sportlern keine Vorteile — sondern
schadet eher, Das Ziel sollte stattdessen sein: ein flexibler,
aber dennoch sehr 6konomisch arbeitender Stoffwechsel.
Weitere Erndhrungstipps finden Sie auf unserer Homepage:

www.radsport-rennrad.de/ernaehrung
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VERTEI
DIGUNG

ALS VORJAHRESSIEGER ZUR
GRAN-FONDO-WM IN GLASGOW.
REPORT, EINBLICKE & TRAININGSPLANE.
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Stefan Kirchmair gewann unter anderem die Granfondo-Weltmeisterschaft, den Dreildndergiro und zweimal den Otztaler Radmarathon. Als Radtrainer mit A-Lizenz
trainiert er etliche Amateur- und Hobbyathleten. Weitere Informationen finden Sie unter: www.kirchmair-cycling.com / www.strava.com/ clubs/Kirchmair-Cycling

meistertitel — das war die Rad-WM 2023 im schottischen

Glasgow. Zum ersten Mal wurden hier vom 3. bis zum 13. Au-
gust fast alle Wettkdmpfe der UCI im Rahmen einer ,Super-WM"
ausgetragen. Auch die Gran-Fondo-Weltmeister in den jeweiligen
Altersklassen wurden wdhrend des Events am 4. August ermit-
telt. Der Start- und Zielort war allerdings nicht Glasgow, sondern
Perth, etwa 100 Kilometer weiter norddstlich. Im vergangenen Jahr
hatte ich mir im italienischen Trento bei den 19- bis 34-Jdhrigen
den WM-Titel geholt. Die bergige Strecke in Italien, die unter an-
derem zweieinhalb Mal Uiber den Monte Bondone fiihrte und auf
144 Kilometern rund 4000 Hohenmeter beinhaltete, war fir mich
als Bergfahrer ideal. Die Daten des neuen Rundkurses in Schott-
land: 159 Kilometer, 1927 Hohenmeter. Das Streckenprofil: hiigelig,
mit einigen langen Flachstiicken. Eine ideale Strecke fir bergfeste
Sprinter oder Allrounder, aber nicht flir Bergfahrer wie mich. Meine
eigenen Ambitionen waren dementsprechend eher gering. Den-
noch wollte ich versuchen, mich als Titelverteidiger moglichst gut
zu prasentieren und auch um eine Top-Platzierung mitzufahren.

E If Tage, 13 verschiedene Disziplinen und insgesamt 218 Welt-

Vorbereitung & Form-Test

Mit einem Hohentrainingslager in den franzdsischen Alpen im An-
schluss an die I'Etape du Tour de France konnte ich meine Form
erfreulicherweise noch einmal deutlich verbessern und vor allem
meine maximale Sauerstoffaufnahme, VO2max, erhohen. Wie-
der zuriick in Osterreich nahm ich am 30. Juli am Arlberg Giro teil.
Dessen Daten: 150 Kilometer, rund 2500 Hohenmeter. Ich be-
trachtete das Rennen vor allem als letzten Form-Test vor der WM.
Leider war das Wetter extrem schlecht. Bei Regen, Kdlte und sei-
figen Straf3en rutschte ich in einer Kurve weg und stiirzte. Zum
Gliick verletzte ich mich dabei nicht. Am Ende fuhr ich auf Rang
zwei. Im Rennen selbst hatte ich nach dem Sturz kaum Schmerzen
— doch an den Tagen danach splrte ich die Sturzfolgen deutlich.
Zum Gliick wurde ich von einem befreundeten Physiotherapeuten
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in Starnberg sehr gut betreut, sodass ich bei meiner Ankunft in
Glasgow am 2. August wieder nahezu schmerzfrei war. Am Tag
vor dem WM-Rennen fuhr ich einen Grof3teil der Strecke mit eini-
gen Schliisselstellen ab. Was mir dabei sofort auffiel: der sehr gro-
be, schlecht rollende Straf3enbelag, der teils starke und bdige Wind
sowie die geflihlt endlose, leicht bergab flihrende Straf3e nach
dem Schlussanstieg bis ins Ziel. Hinzu kam auch noch eine kom-
plizierte Zieleinfahrt mit einem sehr schmalen Einfahrtstor an der
1000-Meter-Marke, am Scheitelpunkt einer 180-Grad-Kehre.

Favoriten & Verwirrung

In diesem Jahr startete ich in der Altersklasse der 35- bis 39-Jah-
rigen. Anders als im vergangenen Jahr kannte ich dieses Mal kaum
andere Fahrer. Zu den Favoriten gehdrten fiir mich vor allem der
Franzose Damien Jeanjean, der in diesem Jahr bereits Zweiter beim
Gran Fondo La Marmotte wurde, und Michele Paonne aus Luxem-
burg. Ich vermutete allerdings auch, dass die zahlreich vertretenen
Belgier unbedingt versuchen wiirden, mit mindestens einem Fah-
rer um das Podium mitzufahren. Anders als im vergangenen Jahr
konnte ich dieses Mal jedoch Uiberhaupt nicht einschdtzen, wie sich
das Rennen entwickeln wiirde. In Trento war ich mir bereits im Vor-
feld sicher, wer um den Sieg mitfahren wiirde, und auch den Renn-
verlauf konnte ich erahnen. Meine Vermutung in diesem Jahr war,
dass es im Finale zu einem Sprint einer kleineren Fahrergruppe
kommen wiirde. Dass ein einzelner Fahrer als Ausreif3er das Ren-
nen gewinnen kann, hielt ich fiir sehr unwahrscheinlich. Die Start-
phase des Rennens war recht entspannt. Ich startete etwas wei-
ter hinten, kam allerdings relativ schnell nach vorne. Der starke
Gegenwind auf den ersten 70 Kilometern machte Ausreif3versu-
che nahezu unmdglich. Ich versuchte, im Fahrerfeld moglichst viel
im Windschatten zu fahren, Krdfte zu sparen und mich gut zu ver-
pflegen. Im ersten Anstieg konnten einige Fahrer dem Tempo nicht
mehr folgen, sodass das Hauptfeld immer kleiner wurde. Ich fiihlte
mich immer noch sehr gut. Doch dann verpasste ich am Ende der

Text: Stefan Kirchmair Foto: Sportograf



RADMARATHON-TRAINING

Abfahrt bei tiber 60 km/h meine Betreuer in der Verpflegungszo-
ne. Die Geschwindigkeit war einfach zu hoch. Leider war es Betreu-
ern untersagt, an einer anderen Stelle der Strecke zu stehen und
die Fahrer zu verpflegen. Ein paar Fahrer um mich herum brems-
ten abrupt ab, doch die meisten fuhren, so wie ich, einfach vorbei.
Zum Gliick hatte ich noch genug zu trinken und war optimistisch,
damit auch noch bis ins Ziel zu kommen. Unmittelbar nach der
Verpflegungszone erwdhnten einige Fahrer eine dreikdpfige Aus-
reifdergruppe, die sich abgesetzt hatte. Ich war verwirrt. Hatte ich
wirklich nicht mitbekommen, dass sich ein paar Fahrer absetzen
konnten? Ich konnte es mir kaum vorstellen. Im zweiten Anstieg
reduzierte sich unsere Gruppe auf noch etwa 40 Fahrer. Der drit-
te und finale Anstieg flihrte dann zu einer ersten Vorentscheidung.
Damien Jeanjean und ich erhdhten das Tempo so sehr, dass uns
nur noch flinf andere Fahrer folgen konnten: Brice Chériaux aus
Frankreich, Bjorn De Decker und Fabio Porco aus Belgien, der Pole
Wojciech Szczepanik und Ricardo Rouillon aus Costa Rica. Die Dis-

TRAININ

tanz bis ins Ziel: 60 Kilometer. Wir arbeiteten sehr gut zusammen
und holten schnell eine grof3e Gruppe mit Fahrern der jlingeren Al-
tersklasse ein. In dieser Gruppe fuhren auch die drei Ausreif3er. Wir
holten sie allerdings ein, ohne es zu bemerken. Die beiden Belgier
begannen nun, abwechselnd zu attackieren. Absetzen konnte sich
aber niemand von ihnen. Im Zielsprint war dann Wojciech Szczepa-
nik der Stdrkste und fuhr als Erster von uns uber die Ziellinie. Eine
Sekunde nach ihm: Fabio Porco. Ich selbst war nur wenige Zenti-
meter hinter ihm — und zwei Sekunden vor Brice Chérieux. Erst
im Ziel erfuhren wir, dass wir tatsdchlich um den Sieg gesprintet
waren — ich hatte also die Bronzemedaille gewonnen. Ein Ergebnis,
das ichim Vorfeld fiir undenkbar gehalten hdtte. Jetzt, ein paar Wo-
chen spdter, ist meine Saison schon fast vorbei. Moglicherweise
wird der Nove Colli am 24. September bereits mein letztes Rennen
2023 sein. Nattirlich werde ich an dieser Stelle auch wieder tber
mein Saisonfinale berichten. Danach steht fiir die meisten Radma-
rathon-Fahrer eine Saisonpause an — und dann der Neuaufbau. //

GSPLAN

1. WOCHE 2. WOCHE
Mo 25/09 Ruhetag 45 Minuten Nuchterntraining GAT, Dehnen 02/10 Ruhetag 45 Minuten Nuichterntraining GA1, Dehnen
Di 26/09 Rad 1 - 2 Stunden Tempowechsel 03/10 Rad 1 Stunde mit 3 x 5 Sprints & 6 Sekunden
Mi 27/09 Rad 1,5 Stunden mit 5 x 4 Minuten EB 04/10 Rad 1,5 Stunden mit 4 x 4 Minuten EB
Do 28/09 Ruhetag Dehnen, Stabilisation 05/10 Rad 1 - 2 Stunden Tempowechsel
Fr 29/09 Rad 1,5 Stunden mit 4 x 4 Minuten Over/Under 06/10 Ruhetag Dehnen, Stabilisation
Sa 30/09 MTB/Cross 2 - 3 Stunden Fahrtechnik 07/10 Rad 2 Stunden mit 3 x 15 Minuten Sweetspot
So 01/10 Rad Genussrunde 08/10 MTB/Cross 2 - 3 Stunden Fahrtechnik

3. WOCHE 4. WOCHE
Mo 09/10 Ruhetag Dehnen, Stabilisation 16/10 Ruhetag Dehnen, Stabilisation
Di 10/10 Rad 1 Stunde mit 20 kurzen Sprints 17/10 Rad 1 Stunde mit 5 x 1 Minute SB
Mi 11/10 Rad 1 Stunde HIT 10/20 3 x 5 Minuten 18/10 Rad 1,5 Stunden mit 4 x 4 Minuten Over/Under
Do 12/10 Rad 1,5 Stunden locker rollen 19/10 Ausgleich Stabilisation, Blackroll, Dehnen
Fr 13/10 Ausgleich 45 Minuten Nuchterntraining GAT, Dehnen 20/10 Rad 1 - 2 Stunden Tempowechsel
Sa 14/10 MTB/Cross 2 - 3 Stunden Fahrtechnik 21/10 Rad 2,5 Stunden mit 3 x 20 Minuten Sweetspot
So 15/10 Rad Genussrunde 22/10 Rad 3 Stunden Fahrtenspiel GA1/GA2

TRAININGS-GLOSSAR: ,,Grundlage" steht fiir das Training im Intensitdtsbereich der Grundlagenausdauer. Es sieht eine Belastung bei weniger als 80 Prozent
der maximalen Herzfrequenz sowie bei 50 bis 77 Prozent der individuellen anaeroben Schwelle vor. Die Energie wird aerob, also zu einem grof3en Teil aus
dem Fettstoffwechsel bereitgestellt. GATund GA2 sind die beiden Grundlagen-Trainingsbereiche. Der Bereich ,,Sweetspot" liegt etwa zwischen 88 und 93
Prozent der individuellen anaeroben Schwelle und bei etwa 75 bis 83 Prozent der maximalen Herzfrequenz. In diesem Intensitdtsbereich nimmt der Anteil
des Fettstoffwechsels an der Energiebereitstellung ab, die Energiebereitstellung durch den Kohlenhydratstoffwechsel wird entscheidend. ,,EB" steht fiir den
Entwicklungsbereich. Durch Training in diesem Intensitatsbereich soll sich vor allem die Schwellenleistung am Ubergang zwischen iiberwiegend aerober und
tiberwiegend anaerober Energiebereitstellung verbessern. Der Entwicklungsbereich befindet sich bei weniger als 90 Prozent der maximalen Herzfrequenz
und in einem Bereich zwischen 90 und 110 Prozent der individuellen anaeroben Schwelle. ,SB" bezeichnet den Spitzenbereich der Leistungsfahigkeit. Diese
Intensitat wird meist in kurzen, sehr fordernden Intervallen trainiert. ,,Over/Under" bezeichnet Intervalle, bei denen sich Intensitaten liber und unter der in-
dividuellen anaeroben Schwelle abwechseln. Weitere Erkldrungen sowie Trainingspldne und -ideen gibt es hier: www.radsport-rennrad.de/training
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TOUR-ERFOLGE & ENTWICKLUNGEN

Die Tour de France Femmes brachte eine Wachabldsung
an der Spitze der Leistungshierarchie — und weitere
spektakuldre Bilder und Rennverldufe. So endete

etwa der Sprint im Finale der zweiten Etappe mit

einer Uberraschung, einer kleinen Sensation: Nicht die
Top-Favoritin, die Frau im Gelben Trikot und spatere
Weltmeisterin, Lotte Kopecky aus Belgien, gewann den
Schlusssprint, sondern die Deutsche Meisterin Liane
Lippert. Es war der wohl grofite Erfolg der 25-Jahrigen
aus Friedrichshafen. Ihre Team-Kollegin aus der
Movistar-Equipe, Annemiek van Vleuten, konnte ihren
Gesamtsieg des Vorjahres dagegen nicht wiederholen.
Ihre niederldandische Landsfrau Demi Vollering war klar
starker. Im Finale der Konigsetappe leistete sie am Col du
Tourmalet 5,13 Watt pro Kilogramm Uber 53:42 Minuten.

Foto: Cor Vos







AUS DEM ERWARTETEN DUELL WURDE DIE
MACHTDEMONSTRATION EINES FAHRERS.
BEGINNT EINE NEUE ARA? EINBLICKE.

Text: Christina Kapp Fotos: Cor Vos

entscheidung fdllt, sondern ein kaum bekannter Sechs-

Kilometer-Anstieg — die Cote de Domancy, mit ihren 6,84
Prozent Durchschnittssteigung. Es ist das Finale der 16. Etappe
dieser Tour de France, des einzigen Einzelzeitfahrens. Dessen
Daten: 22,4 Kilometer, 630 Hohenmeter. Bislang ist es das er-
wartete Duell um den Gesamtsieg: Jonas Vingegaard gegen Tadej
Pogacar. Die beiden Top-Favoriten trennen zu diesem Zeitpunkt
nur zehn Sekunden. Doch jetzt, an diesem Tag, an diesem Berg,
dndert sich alles. Pogacar startet als Vorletzter. Und wie.
Er fahrt flussig, er fahrt schnell — er liegt bei samtlichen
Zwischenzeitnahmen deutlich vorne. Doch dann startet der
Mann im Gelben Trikot, Jonas Vingegaard — und fahrt in seiner
eigenen Leistungswelt. Er ist auf diesen 22,4 Kilometern 1:38
Minuten schneller als Pogacar — und 2:51 als alle anderen be-

E s ist kein langer berilihmter Alpen-Pass, an dem die Vor-
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IWEITEN

ziehungsweise der Drittplatzierte Wout van Aert. Dies sind
Welten. Der Ddne lieferte bei diesem Zeitfahren mehreren Be-
rechnungen zufolge eine der Top-Leistungen tiberhaupt im Rad-
sport. Demnach leistete er — wohlgemerkt auf einem Zeitfahrrad
— an der Coéte de Domancy Uber eine Zeit von 13:31 Minuten eine
durchschnittliche relative Leistung von 7,38 Watt pro Kilogramm
Korpergewicht. Seine Durchschnittsgeschwindigkeit: 26,86
km/h — und das an einem 6,8 Prozent steilen Anstieg. In diesem
Abschnitt verlor Pogacar rund eine Minute auf Vingegaard — auch
wegen seines Wechsels von seinem Zeitfahr- auf ein leichtes
Bergrad am Fufd des Anstiegs. Pogacar leistete, radwechsel-
bereinigt, durchschnittlich rund 6,8 Watt pro Kilogramm.

Formaufbau & Vorbereitung

,Um ehrlich zu sein, verstehe ich die Skepsis und denke auch, dass
wir skeptisch sein und bleiben miissen wegen dem, was in der
Vergangenheit passiert ist, weil es sonst einfach wieder passiert",
sagte Vingegaard am Tag vor dem Zeitfahren. Doch: Die ent-
scheidende Etappe war die 17., am Tag nach dem Zeitfahren. Die
Strecke: von Saint-Gervais nach Courchevel, 166 Kilometer und
5300 Hohenmeter. Das Team Jumbo-Visma ging, wieder einmal,
in die Offensive. Jonas Vingegaard lief3 seine Helfer die Tempo-



arbeit machen — und attackierte schlief3lich selbst. Tadej Pogacar
erlebte einen Einbruch. ,I'm dead — ich bin tot", funkte er an seine
Teamkollegen. Mehr als fiinf Minuten verlor er an diesem Tag auf
den Ddnen. Die Tour war entschieden. Innerhalb von nur 26
Stunden machte Jonas Vingegaard aus zehn Sekunden Vorsprung
fast acht Minuten. Tadej Pogacar war bis zur fiinften Etappe auf-
grund von Bonussekunden im Vorteil — doch wahrend der ersten
Bergetappe von Pau nach Laruns verlor der Slowene mehr als
eine Minute auf den danischen Vorjahressieger. Einen Tag spdter
schlug er zurlick, gewann die Etappe als Solist und verringerte den
Abstand auf Vingegaard auf nur noch 25 Sekunden. An den
ndchsten Tagen herrschte aufgrund der Streckentopografie eine
Art Waffenstillstand — doch dann begann das Spiel um Sekunden
erneut. Am Puy de Dome waren es acht Sekunden, die Pogacar
seinem Kontrahenten abnahm, am Grand Colombier vier.

Gewinner & Uberraschungen

Doch dann, in der dritten Rennwoche, wurde es deutlich.
Leistungswelten taten sich auf. Vingegaard erwies sich als deut-
lich starker. Der Ddne hatte einen vollig anderen Formaufbau ge-
wahlt als der Slowene. Er fuhr im Frihjahr deutlich weniger
Rennen und verbrachte sehr viel Zeit in Hohentrainingslagern.
Pogacar dagegen gewann im Frihjahr unter anderem Paris-Nizza
und die Flandern-Rundfahrt. Doch bei Liittich-Bastogne-Liittich
stirzte er schwer und brach sich das Kahnbein der rechten Hand.
Acht Wochen lang konnte er nicht effizient trainieren. Der Dane
dagegen arbeitete in verschiedenen Hohentrainingslagern auf
Teneriffa, in der Sierra Nevada und in Tignes in den franzdsischen
Alpen unter anderen an seiner Explosivitdt. ,Ich werde jedes Jahr
ein wenig besser. Es sind immer kleine Schritte, aber die merkt
man", sagt er. ,Vor zwei Jahren habe ich erst angefangen,
Resultate zu liefern. Davor konnte ich mit dem Druck nicht um-
gehen, den ich mir selbst gemacht habe. Inzwischen habe ich dies
gelernt." Die Plane seines Teams Jumbo-Visma gingen auf.

Bereits im Dezember habe man die Strategie flir den Tour-Sieg
entwickelt — und die Taktik fur die letztlich alles entscheidende 17.
Etappe erarbeitet. Eine entscheidende Rolle spielt die mann-
schaftliche Unterstiitzung. Beide Teams, sowohl Jumbo-Visma
als auch UAE-Emirates, erwiesen sich als stark besetzt. Dies
zeigt sich unter anderem an der Top-Performance des , Edelhel-
fers" Adam Yates, der die erste Etappe gewann, vier Tage lang
das Gelbe Trikot trug — und am Ende neben Pogacar als Dritter
auf dem Podium stand. Wobei das niederlandische Team eine et-
was ,breitere" Leistungsspitze hatte. Neben dem wieder einmal
extrem starken Wout van Aert zeigte sich der US-Amerikaner
Sepp Kuss als wichtigster Helfer Vingegaards — und als einer der
besten Bergfahrer tiberhaupt. Er hatte bereits den anderen Jum-
bo-Visma-Kapitdn, Primoz Roglic, zum Gesamtsieg beim Giro
d'ltalia begleitet. Wahrend der 20. Etappe stiirzte Kuss schwer —
und fiel so letztlich als Zwdlfter noch knapp aus den Top Ten der
Tour. Er zdhlt damit sicher zu den Gewinnern dieser Tour de
France. Ebenso wie ein Fahrer des deutschen Teams Bora-
Hansgrohe: Jai Hindley, der Sieger des Giro d'ltalia des Vorjahres.
Der Australier gewann die erste Pyrenden-Etappe dieser Tour —
und fuhr sich damit auch ins Gelbe Trikot. Zumindest vorliber-
gehend. Wdhrend jener fiinften Etappe nach Laruns agierten er
und seine Teamkollegen extrem smart: Sie schafften es zu dritt in

[ ]
TOUR DE FRANCE
[

die entscheidende Ausreif3ergruppe des Tages. Zwei der Fahrer,
darunter der Deutsche Meister Emanuel Buchmann, leisteten die
Vorarbeit. Am Col de Marie-Blanque ging dann Hindley in die Of-
fensive — und siegte mit 32 Sekunden Vorsprung vor den je zeit-
gleichen Giulio Ciccone, Felix Gall und Emanuel Buchmann. ,So
was kann man nicht planen, es ist einfach passiert", sagte Letzte-
rer im Ziel. Am ndchsten Tag fuhr Hindley auf Rang sechs — muss-
te das Gelbe Trikot aber an den spdteren Gesamtsieger Jonas
Vingegaard abgeben. Es war der zehnte Tour-Etappensieg fur
das Team Bora-Hansgrohe. Im Verlauf der 14. Etappe stirzte
Hindley — am Ende fuhr er auf den siebten Platz der Gesamtwer-
tung. Das Finale der Tour verlief dann flir das deutsche Team
noch einmal extrem erfolgreich: Jordi Meeus sorgte flir eine
Uberraschung. Er schlug im finalen Sprint Royal auf den Champs-
Elysées von Paris alle Top-Sprinter um den vierfachen Tagessie-
ger Jasper Philipsen. Bei den Sprintern ist der Generationen-
wechsel an der Weltspitze bereits vollzogen. Im Kampf um das
Gelbe Trikot der Grande Boucle ist die Frage, ob dies der Beginn
einer neuen Ara ist — der Ara Vingegaard — ob sich die Duelle mit
Tadej Pogacar so fortsetzen werden oder ob in den ndchsten Jah-
ren ganz andere Fahrer eingreifen werden. Einer dieser Kandi-
daten war bis jetzt noch nie bei der Tour am Start — doch er ist
ein Fahrer, dem wohl alles zuzutrauen ist: Remco Evenepoel. //

WATT-WERTE

16. ETAPPE COTE DE DOMANCY

Lange: 6,05 Kilometer

@-Steigung: 6,84 Prozent

Jonas Vingegaard 13:31Minuten / 7,38 Watt pro Kilogramm
Tadej Pogacar 14:38 Minuten / 6,68 Watt pro Kilogramm*
Pello Bilbao 15:01Minuten / 6,5 Watt pro Kilogramm
Adam Yates 15:25 Minuten / 6,31 Watt pro Kilogramm
Jai Hindley 16:17 Minuten / 5,9 Watt pro Kilogramm

Quelle: Lanterne Rouge, *inklusive Radwechsel
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RODRIGUEZ WAREN
DIE ENTDECKUNGEN
DER TOUR DE FRANCE.

166 Kilometer, den Col de Saisies, den Cormet de Roselend

und den hochsten Punkt der gesamten Tour-Strecke, den
Col de la Loze, auf dem die Fahrer eine Hohe von 2300 Metern
Uiber dem Meer erreichen. 13 Kilometer vor dem Ziel in Courchevel
kann sich ein Fahrer aus der Spitzengruppe absetzen: Felix Gall,
25. Dicht hinter ihm fahrt einer der besten Bergfahrer der Welt,
der Brite Simon Yates, 30, 2018 Gesamtsieger der Vuelta a
Espafia. Doch Meter um Meter kann Felix Gall seinen Vorsprung
ausbauen. Allein erreicht er den hdchsten Punkt dieser Tour.
Allein erreicht er das Ziel. Als Solo-Sieger mit 38 Sekunden auf
den Zweitplatzierten — und als grof3er Aufsteiger dieser Tour de
France. Gall ist der vierte Osterreicher, der je eine Tour-Etappe
gewann. Vor ihm gelang dies zuletzt Patrick Konrad im Jahr 2021.
Doch Gall machte sich nicht ,,nur" zum Etappensieger, sondern
zu einem der ,Versprechen" des Radsports, zu einem
potenziellen Gesamtwertungskandidaten. Er fuhr gleich viermal
in die Top Ten bei einzelnen Bergetappen — und am Ende auf den
achten Gesamtrang. Und das bei seiner ersten Teilnahme an der
Grande Boucle. Felix Gall stammt aus Nuf3dorf. Er kam in seiner
Schulzeit zum Radsport und wurde im Development-Team der
Equipe Sunweb, heute DSM, ausgebildet. 2022 wechselte er zum
franzdsischen Team AG2R — und wird dort seitdem zu einem
Leader aufgebaut. Im Vorjahr fuhr er unter anderem auf den
sechsten Rang der Tour of the Alps, in diesem Jahr auf den
finften Platz der Tour de Suisse. ,Es ist einfach nur richtig
emotional", sagte er nach seinem bisher grofdten Erfolg. ,Ich bin
dankbar fir alles. Ich bin jetzt seit eineinhalb Jahren in diesem
Team. Das ist wirklich eine schone Art, fiir alles Danke zu sagen."
Ein anderer Aufsteiger dieser Tour ist noch einmal drei Jahre
jlinger als der Osterreicher: der Spanier Carlos Rodriguez, 22.
Auch er gewann eine schwierige Bergetappe: Den 14. Tages-
abschnitt, der in Morzine endete. Dort kam er flinf Sekunden vor
Tadej Pogacar und Jonas Vingegaard ins Ziel, nachdem er in der
Abfahrt vom Col de Joux Plane attackiert hatte. Es war der

E s ist das Finale der Konigsetappe der Tour. Sie fihrt uber
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grofdte Triumph in der Karriere des 22-Jdhrigen aus Almufécar.
Als Jugendlicher fuhr Rodriguez, dessen Vater ihn fir den Rad-
sport begeisterte, kleinere Rennen in Stidspanien. Dort entdeckte
ihn Alberto Contador, der in seiner Heimat eine Radsportstiftung
gegrindet hat und junge Talente fordert. Schon 2020 wechselte
Rodriguez zu dem britischen Top-Team Ineos Grenadiers — direkt
aus der Junioren-Klasse heraus, mit gerade einmal 18 Jahren.
Damals hatte er international noch keine nennenswerten Erfolge
vorzuweisen. Zwei Jahre spdter fuhr er bei der Tour de I'Avenir, die
als ,, Tour de France der U23-Klasse" gilt, im Gesamtklassement
auf Platz zwei — hinter dem Norweger Tobias Johannessen. ,Er ist
ein Mann, der mal bei der Tour de France Geschichte schreiben
kann", prophezeite bereits damals sein Entdecker, Alberto
Contador. Rodriguez studiert, quasi neben seinem Beruf als Rad-
profi, noch Elektromechanik. Seine erste Vuelta beendete er im
Vorjahr auf einem bemerkenswerten siebten Platz. Bei seiner
Tour-Premiere fuhr er sich in den ersten beiden Wochen sogar bis
auf Platz drei vor. ,Ich lasse mich von den Erwartungen anderer
sicher nicht verrlickt machen", sagte er in Morzine nach seinem
Etappensieg. ,Aber es ist doch der Traum eines jeden jungen
Radsportlers, einmal die Tour de France zu gewinnen." //



VIER ETAPPENSIEGE UND DAS
GRUNE TRIKOT: DER SPRINTER
JASPER PHILIPSEN IM PORTRAIT.

[ ]
TOUR DE FRANCE
[

sich an die Spitze des Feldes — und wird immer schneller. 65,

68, 70 km/h. Van der Poel ist ein Superstar des Radsports —
er wurde bislang flinfmal Cyclocross-Weltmeister, gewann Mailand-
Sanremo, die Flandern-Rundfahrt, Paris—-Roubaix, und kurz nach der
Tour die Straf3en-WM. Bei dieser Tour war der Niederlander meist
nur ein ,Edelhelfer. Er war der , Anfahrer" des Top-Sprinters im
Team Alpecin-Deceuninck. Seine Hauptarbeit begann irgendwo im
Verlauf des letzten Kilometers — und endete meist rund 150 bis 300
Meter vor der Ziellinie. Dann begann die Zeit des Jasper Philipsen.
Der Belgier war der uiberragende Sprinter dieser Tour. Ist dies der
Beginn einer neuen Ara? Jene des Top-Sprinters Mark Cavendish
geht wohl zu Ende — der 38-jdhrige Brite, der bislang 34 Tour-
Etappen gewann, musste die Tour nach einem Sturz vorzeitig be-
enden. Philipsen, 25, lebt in Mal, jener Stadt, die auch das Zuhause
der Radsport-Legende Tom Boonen ist. Dabei ist Philipsen eigentlich
mehr als ein reiner Sprinter. Als Juniorenfahrer war er ein exzellenter
Zeitfahrer — in dieser Disziplin fuhr er zu zwei belgischen Meister-Ti-
teln. In der Eliteklasse entwickelte er sich mehr und mehr zum Top-
Sprinter. Seinen ersten bedeutenden Profisieg feierte er 2019 im Tri-
kot von UAE Team Emirates bei der Tour Down Under. Bei der Vuelta
aEspafa 2020 holte er seinen ersten Grand-Tour-Etappensieg.

N ur noch wenige Meter bis zum Ziel: Mathieu van der Poel setzt

Sprinter & Allrounder

2021 verdoppelte er seine Ausbeute, und gewann gleich zwei
Vuelta-Etappen. Seine Vielseitigkeit zeigte er unter anderem in
diesem Frihjahr, als er beim 257 Kilometer langen, extrem
schweren Kopfsteinpflaster-Klassiker Paris-Roubaix vdllig tber-
raschend auf Rang zwei fuhr — hinter seinem Teamkollegen Mathieu
van der Poel. Und: Er gewann die inoffizielle WM der Supersprinter,
den Scheldeprijs in den Niederlanden, der quasi alljdhrlich mit einem
Sprint Royal endet. Bei der Tour de France ging er in diesem Jahr
zum vierten Mal an den Start. Schon im Vorjahr gewann er zwei
Etappen, darunter den extrem prestigetrdchtigen Schlussabschnitt
auf den Champs-Elysées in Paris. Diesmal feierte er bereits in der
ersten Woche drei Etappensiege: in Bayonne, Nogaro und Bordeaux.
In der zweiten Woche gewann er den Tageabschnitt, der in Moulins
endete, souverdn. ,,Das kommt nicht aus dem Nichts", sagte er
wahrend der Tour auf die Frage nach den Ursachen seiner
Dominanz. ,Ich habe hart an mir gearbeitet. Das ganze Team hat
sehr hart gearbeitet. Ohne meine Mannschaft wdren diese Erfolge
nicht moglich gewesen. Hatte man mir vorher gesagt, dass ich bei
der Tour de France viermal gewinnen kann, hdtte ich denjenigen fiir
verriickt erkldrt. Fir mich ist ein Traum wahrgeworden." //

SPRINT-POWER: WATT-WERTE

21.ETAPPE, CHAMPS-ELVSEES

Fahrer: Andre Greipel
Vor dem Sprint: 424 Watt fir 4 Minuten, 920 Watt maximal
Sprint: 10 Sekunden

1.Beschleunigung: 1510 Watt maximale Leistung
2.Beschleunigung: 1700 Watt maximal

RennRad | 113



o
@
TOUR DE FRANCE



1. DAS BRUDER-DUELL

Diese Tour de France beginnt anspruchsvoll. Rund um Bilbao
absolvieren die Fahrer mehr als 3000 Hohenmeter. Nach einem
ersten , Krdftemessen' zwischen Tadej Pogacar und Jonas
Vingegaard am Schlussanstieg kdnnen sich zwei Fahrer
absetzen: Adam und Simon Yates. Die Zwillinge fahren ftir
verschiedene Teams, im Etappenfinale arbeiten sie zusammen
und machen den Sieg unter sich aus. Im Finale erweist sich
Adam stdrker als sein Bruder Simon und gewinnt. Damit ist er
der erste Trdger des Gelben Trikots dieser Tour de France.

2. DOPPELSIEG FUR DAS TEAM COFIDIS

Wout van Aert schldgt wiitend auf seinen Lenker. Der Belgier
wird Zweiter der zweiten Etappe nach San Sebastian. Victor
Lafay attackiert 900 Meter vor dem Ziel der hiigeligen Etappe
durch das Baskenland und wird von der 25-kopfigen Verfolger-
gruppe nicht mehr eingeholt. Fiir den franzdsischen Rennstall
Cofidis ist es der erste Etappensieg seit 15 Jahren. Die 12.
Etappe gewinnt ebenfalls ein Cofidis-Fahrer: Der Spanier lon
Izagirre triumphiert als Solist in Belleville-en-Beaujolais.

3. JAIHINDLEY IN GELB

Fast alle Experten rechneten im Vorfeld mit dem grof3en Duell
Vingegaard versus Pogacar. Die beiden Topfavoriten erwiesen
sich auf fast jeder Bergetappe als die klar starksten Fahrer.
Doch das deutsche Team Bora-Hansgrohe schldgt wdhrend der
ersten Pyrenden-Etappe einen Vorteil aus den klaren
Verhdltnissen. Jai Hindley und Emanuel Buchmann schaffen den
Sprung in die Gruppe des Tages. Hindley kommt durch, gewinnt
die Etappe und holt sich das Gelbe Trikot — wenn auch nur fiir
einen Tag. Dann gibt er es an den Ddnen Jonas Vingegaard ab.

4. DIE RUCKKEHR

13,7 Kilometer, 1030 Hohenmeter, 7,5 Prozent durchschnittliche
Steigung: Das sind die Daten des Puy de Déme. 35 Jahre lang
wurde der Anstieg im Rahmen der Tour de France nicht
angefahren. Dieses Jahr kehrte der Tour-Tross zurtick. Die
finalen Kilometer sind extrem steil: 11,8 Prozent betrdgt die
Durchschnittssteigung der letzten 4,5 Kilometer. Es entwickeln
sich zwei spannende Rennen: Der Tagessieg geht an den
Kanadier Michael Woods. In der Favoritengruppe attackiert
Pogacar den Fiihrenden Vingegaard, setzt sich ab — und riickt in
der Gesamtwertung bis auf 17 Sekunden an den Ddnen heran.
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5. TRAURIGER ABGANG

Mark Cavendish stiirzt wahrend der achten Etappe
60 Kilometer vor dem Ziel und bricht sich das
Schliisselbein. Seine Aufgabe macht sein grof3es
Ziel zunichte, als alleiniger Rekordhalter in die
Tour-Geschichte einzugehen. Den 35. Etappensieg
kann er nicht mehr erreichen, es bleibt bei 34,
genauso viele hat Eddy Merckx. Besonders bitter:
Am Tag zuvor verpasst er als Zweiter nur ganz
knapp einen Tagessieg — auch aufgrund
technischer Probleme. Ein trauriger Abschluss fiir
einen der besten Sprinter der Tour-Geschichte.
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6. WACHABLOSUNG

Ein neuer Sprinterkonig scheint gefunden: Der
Belgier Jasper Philipsen gewinnt vier Etappen und
mit deutlichem Vorsprung das Griine Trikot. Er
siegt in Bayonne, Nogaro, Bordeaux und Moulins.
Der 25-Jahrige ist der schnellste Mann der Tour
— und er hat fur die Massensprints den derzeit
womdglich besten Anfahrer auf dem finalen
Kilometer vor sich: Mathieu van der Poel. Nur ein
Ziel erreicht Philipsen nicht: den Sieg auf den
Champs-Elysées. Da ist Bora-Hansgrohe-Profi
Jordi Meeus am Schlusstag tiberraschend vorne.

BESTZEITEN & WATTWERTE

Jonas Vingegaard und Tadej Pogacar stellten bei der
diesjahrigen Tour de France an mehreren bertihmten
Anstiegen zahlreiche neue Bestzeiten auf. Wahrend
der sechsten Etappe fuhren beide beispielsweise in
45:35 Minuten auf den Col du Tourmalet. lhre
Durchschnittsgeschwindigkeit: 22,38 km/h bei 7,4
Prozent Steigung uber 17 Kilometer. Jonas
Vingegaard stellte am Col de Marie-Blanque einen
weiteren Rekord auf: Den 7,9 Kilometer langen
Anstieg mit 671Hohenmetern bewaltigte er in
20:58 Minuten — und leistete geschdtzte 6,9 Watt
pro Kilogramm Korpergewicht. Tadej Pogacar stellte
auf der 13. Etappe am Grand Colombier eine neue
Bestzeit auf: Er fuhr in 44:32 Minuten von Culoz bis
auf den Gipfel — mit einer Durchschnitts-
geschwindigkeit von 23,71km/h Uber 17,6
Kilometer mit 7,1 Prozent Steigung. Jonas
Vingegaard erzielte zudem beim Zeitfahren der 16.
Etappe eine der hochsten Leistungen, die es je auf
einem Zeitfahrrad gab. Seine Durchschnittsleistung
iber 13:21 Minuten: rund 7,6 Watt pro Kilogramm
Korpergewicht. Mehr zu Wattwerten und dazu
passende Trainingspldne: www.radsport-rennrad.de

7. MACHTDEMONSTRATION

2020 ,,schockt" Tadej Pogacar mit seinem Sieg
beim Bergzeitfahren auf der vorletzten Etappe an
der La Planche des Belles Filles die Radsportwelt
und gewinnt die Tour. Drei Jahre spdter unterliegt
er im Zeitfahren der 16. Etappe dem Ddnen Jonas
Vingegaard deutlich. 22 Kilometer ist das
Zeitfahren an der Cote de Domancy lang, der
Vorsprung des Ddnen auf Pogacar betrdgt 1:38
Minuten. Dritter wird Wout van Aert mit 2:51
Minuten Riickstand. Diese Leistung demonstriert
die Uberlegenheit Vingegaards bei dieser Tour.




8. DIE NIEDERLAGE

,I'm gone, I'm dead — ich bin durch, ich bin tot," funkte
Tadej Pogacar am Anstieg des Col de la Loze ins
Teamauto. Nachdem er bereits am Vortag beim
Einzelzeitfahren viel Zeit auf seinen Kontrahenten
Jonas Vingegaard verloren hat, fallt die Entscheidung
tiber den Tour-Sieg wahrend der Konigsetappe
endgliltig. Pogacar verliert mehr als funf Minuten auf
den Ddnen und damit die Tour. Zwei Tage spdter
attackiert er dennoch wieder und gewinnt die finale
Bergetappe der Tour am Markstein in den Vogesen —
vor Vingegaard und dem Osterreicher Felix Gall.

9. BEGEISTERUNG & ABSCHIED

Ein letztes Mal fahrt Thibaut Pinot durch ein Meer aus
Fans. Nahe seiner Heimat, in den Vogesen. Als
Spitzenreiter. Thibaut Pinot wird seine Karriere zum
Saisonende beenden. Auch bei seiner Abschiedstour ist
der Franzose einer der aktivsten Fahrer. Flinfmal fahrt
er in der Spitzengruppe des Tages mit. Ein Etappensieg
gelingt ihm nicht. Am ndchsten kommt er ihm auf jener
20. Etappe, er wird Siebter. Doch die emotionalen Bilder
bleiben — und Erfolge: Pinot gewann insgesamt drei
Tour-Etappen, darunter eine im Skiort Alpe d'Huez,
und wurde im Jahr 2014 Gesamt-Dritter.

10. SIEG FUR GINO

Der Etappensieg des Slowenen Matej Mohoric in
Poligny ist auf dem Papier eine Fuf3note dieser Tour.
Er gewinnt als Ausreif3er im Fotofinish vor Kasper
Asgreen. Mohoric fahrt fiir das Team Bahrain-
Victorious, das Team des wahrend der Tour de Suisse
todlich verungliickten Gino Mdder. Sein Siegerinter-
view: ,,Manchmal fuhlst du dich, als wiirdest du nicht
hierhergehdren, denn jeder ist so stark, dass du
Probleme hast, am Hinterrad zu bleiben. Auch heute
war es schwierig, als Kasper attackierte. Ich bin ihm
gefolgt und wusste, dass ich alles perfekt machen
muss. Ich habe mein Bestes gegeben, denn ich fahre
nicht nur flir mich — auch fir Gino, flir das Team."
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HATTEN EIN DUELL ERWARTET - ANNEMIEK

[
TOUR DE FRANCE

DIE TOUR DE FRANCE FEMMES: ALLE

VAN VLEUTEN GEGEN DEMI VOLLERING. ES
WURDE EINE WACHABLOSUNG.

. MACHT
UBERNAHM

Text: Christina Kapp, David Binnig Fotos: Cor Vos

des Col d'Aspin — und macht dann, was alle von ihr er-

warten: Sie attackiert. Sie tragt ein Weif3es Trikot mit
bunten Streifen, das Trikot der Weltmeisterin. Annemiek van
Vleuten ist die dominierende Fahrerin ihrer Generation. Sie hat
die letzten sechs Grand Tours, an denen sie teilnahm, alle ge-
wonnen: In diesem Jahr gewann sie die Vuelta und den Giro, im
Jahr zuvor alle drei grofen Landesrundfahrten, darunter die
erste Austragung der ,,wiederbelebten Tour de France Femmes.
Diese Tour de France der Frauen wird ihre letzte sein. Die
40-jdhrige Niederlanderin hat zuvor angekiindigt, ihre Karriere
Ende 2023 zu beenden. Dies ist die letzte Chance, um sie zu
schlagen. Um die Unbesiegbare zu besiegen. Van Vleuten geht
aus dem Sattel und zieht das Tempo an. Die Gruppe hinter ihr fallt
auseinander. Doch diesmal ist etwas anders: Zwei Fahrerinnen
konnen mitgehen und ihr Tempo halten, Kasia Niewiadoma und
Demi Vollering. Erst belauern sie sich, dann, in der Abfahrt,
attackiert die Polin aus dem deutschen Team Canyon-Sram —
und kommt weg. Allein fahrt sie bergab, und in den letzten An-
stieg des Tages. Es ist der Schicksalsberg — der Pass der Ent-
scheidung tiber den Tages- und wohl auch liber den Gesamtsieg

S ie wartet bis zum letzten Drittel des vorletzten Anstiegs,
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bei der Tour de France der Frauen: der Col du Tourmalet in den
Pyrenden. Seine Daten: 17,2 Kilometer mit 7,3 Prozent Durch-
schnittssteigung. Vollering und Van Vleuten werden wieder ein-
geholt. Andere Fahrerinnen machen in ihrer Gruppe das Tempo.
Mit jedem Meter des Anstiegs steigt die Spannung. Wer wird als
Erste attackieren — die Weltmeisterin oder ihre 14 Jahre jingere
niederldndische Landsfrau? Es ist: Demi Vollering. Rund sechs
Kilometer vor dem Gipfel kontert sie einen Angriff der Franzdsin
Juliette Labous — und niemand kann ihr folgen. Sie ,fliegt" form-
lich zur bis dahin Fiihrenden und lasst sie stehen. Wahrend der
wenigen verbleibenden Kilometer bis zur Ziellinie fahrt sie noch
einmal fast zwei Minuten auf Niewiadoma heraus. Ein solcher
Abstand ist im professionellen Radsport eine Leistungswelt.

Berge & Top-Leistungen

Annemiek van Vleuten fahrt mit 2:34 Minuten Rickstand als
Tagesdritte Uiber die Ziellinie. Es ist der Tag der Wachablosung an
der Weltspitze des Frauen-Radsports: Eine Niederlanderin beerbt
die andere. Die neue Fahrerin, die es bei harten Eintagesrennen
und bei den Rundfahrten von nun an zu schlagen gilt, heif3t Demi
Vollering. Dies bestdtigt sie am ndchsten Tag, dem Tag der letzten
Etappe, dem Tag des finalen Einzelzeitfahrens — auf extrem be-
eindruckende Weise. Nach 22,6 Kilometern rund um Pau wird sie
Tageszweite — nur zehn Sekunden hinter der Schweizer Zeitfahr-
Spezialistin Marlen Reusser — und baut ihren Vorsprung in der



Gesamtwertung auf mehr als drei Minuten aus. Annemiek van
Vleuten erlebt einen ,,schwarzen Tag", sie bricht ein und verliert
als Tages-Vierzehnte 1:41 Minuten auf die Etappensiegerin. In der
Gesamtwertung fdllt sie auf den vierten Rang zurtick, noch hinter
Lotte Kopecky und Kasia Niewiadoma. Dabei wollte die Nieder-
|anderin am Ende ihrer Laufbahn noch einmal das Triple aus Giro,
Vuelta und Tour perfekt machen. Im Vorjahr gewann sie alle drei
grof3en Landesrundfahrten souverdn. ,,Ich bin noch nicht ganz so
weit. Ich brauche noch etwas Zeit, um ihr Leistungsniveau zu er-
reichen, aber ich glaube daran, dass ich das kann", sagte Demi
Vollering damals, nach ihrem zweiten Gesamtplatz bei der Tour de
France. Sie hat ein Jahr dafiir gebraucht. In dieser Saison ist sie
meist die dominante Fahrerin. Diesen Status derjenigen, die es zu
schlagen gilt, hat sich auch ihr Team erarbeitet: die Equipe SD
Worx. Die Team-Fahrerinnen hatten bis zum Tour-Finale in Pau
bereits mehr als 50 Siege eingefahren. Rund die Hdlfte davon
gehen auf das Konto von Demi Vollering: Im Friihjahr war sie quasi
unbesiegbar. Sie gewann unter anderem die Klassiker Liittich-
Bastogne-Liittich, La Fleche Wallonne, Dwaars Door Vlaanderen,
Strade Bianche und das Amstel Gold Race Was ihr , fehlte", war ein
groRer Rundfahrtensieg — gegen die frilhere ,Uberfahrerin'
Annemiek van Vleuten. ,So ein Tour-Sieg ist nicht nur harte
Arbeit", sagte Vollering nach der finalen Etappe. ,,Du musst auch
daran glauben. Es muss so viel passen, aber man muss auch die
ganze Zeit Uber ruhig bleiben und die richtige Balance finden."

COL DUTOURMALET
17KILOMETER, 1262 HOHENMETER

Fahrerin: Demi Vollering
Zeit: 53:42 Minuten
Leistung: 5,13 Watt pro Kilogramm

FINALE 6 KILOMETER, 544 HOHENMETER

Zeit: 21:00 Minuten
Leistung: 5,58 Watt pro Kilogramm

Quelle: Strava

Etappensiege & Uberraschungen

Van Vleutens wohl wichtigste Helferin in ihrem Movistar-Team trug
ein Weif3es Trikot mit schwarz-rot-goldenen Streifen: die Deutsche
Meisterin Liane Lippert. Die 25-Jdhrige aus Friedrichshafen am
Bodensee erhielt jedoch von ihrem Team auch Freiheiten. Und sie
nutzte sie: Sie fuhr sehr offensiv — und gewann die zweite Etappe im
Sprint gegen die Top-Favoritin Lotte Kopecky. Drei Tage spdter zog
eine andere deutsche Fahrerin nach: Ricarda Bauernfeind. Rund 36
Kilometer vor dem Ziel der flinften Etappe attackiert sie alleine,
kommt weg und zieht durch. , Eigentlich war ich schon am Limit, aber
ich dachte mir, wenn ich es bis zur Bergwertung schaffe, muss ich
keine Attacke mehr mitgehen", sagte sie spdter. Zwischenzeitlich
baut sie ihren Vorsprung bis auf rund eineinhalb Minuten aus.

Im Finale arbeiten hinten im Feld etliche Fahrerinnen vereint gegen
sie. Doch sie bleibt vorne: Sie ,rettet" 22 Sekunden Vorsprung ins
Ziel und rollt als Solo-Siegerin tber die Ziellinie. Sie gewinnt die
Etappe vor der Schweizerin Marlen Reusser und Liane Lippert. Am
Ende belegt sie Platz neun des Gesamtklassements. ,Nach dem
Etappensieg habe ich das Ganze erst einmal gar nicht realisiert. Ich
brauchte Zeit, um das zu verarbeiten. Fiir mich lief die Tour perfekt.
Ich habe mehr erreicht, als ich mir je ertrdumt hatte." Einen Portrait-
artikel Uber Ricarda Bauernfeind und ihren ungewdhnlichen Weg —
vom Lehramtsstudium Uber virtuelle Radrennen von zu Hause aus —
in den Profi-Radsport finden Sie in der Ausgabe 9/2023. Liane
Lippert, 25, und Ricarda Bauernfeind, 23, stehen fiir eine neue Ara.
Sie haben sich bereits jetzt in die Weltspitze gefahren. //
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Rad fahren, erleben & schreiben
RennRad sucht Praktikanten &
freie Mitarbeiter

Journalismus und Radsport miteinander
verbinden? Radfahren, recherchieren und
schreiben? Das bietet die Stelle bei einem der
flihrenden Radsport-Magazine.

Das erwartet Dich bei uns:

Als Praktikant verfasst Du redaktionelle
Beitrage, Blogbeitrage und Social-Media-
Posts rund um Themen wie Sport-Erndhrung,
Training, Ultracycling, Radmarathons oder
Triathlon. Als freier Mitarbeiter produzierst Du
in engem Austausch mit der Redaktion Texte,
Tests und Analysen zu diesen Themen.

Das bringst Du mit:

Als Praktikant: Du bist aktiver (Hobby-)
Radsportler und lebst die Leidenschaft fiir
Deinen Sport. Erste Schreiberfahrungen und
Leidenschaft flir Sprache sind von Vorteil. Als
freier Mitarbeiter: Du bist aktiver Radsportler
mit Schreiberfahrung und kennst Dich mit den
Trainings-, und Reportage-Themen im Magazin
RennRad aus und bringst eigene Ideen ein.

Fihlst Du Dich angesprochen?

Dann sende Dein Bewerbungsprofil und
eventuelle Schreibproben digital/per PDF an:
manuela.hiendleder@bva-bikemedia.de

allwetterfeste
KETTENSCHMIERUNG

“ Ist die absolute

Nummer 1
in diesem Test ” \
mit 24 Punkten !

Neue Zeiten, neue Mobilitat: Ob
Business oder Freizeit, mit Fahr-
zeugen von HP VELOTECHNIK liegen
Sie gleich dreifach vorne. Entdec-
ken Sie den Fahrspal3 auf zwei und
drei Riadern! Himmlisch bequeme
Sitze, eingebauter Panoramablick
und dazu die einzigartige Kombi-
nation von Fahrkomfort, Aerody-
namik, und Wetterschutz. Sogar
einen Motor mit Unterstiitzung
bis 45 km/h kénnen Sie haben.
Das gibt es so nur im Liegerad.

Fordern Sie gleich lhr
Liegerad-Infopaket an!

VELOTECHNIK

Telefon 0 61 92 - 97 99 20 e Fax - 97 99 22 99
www.hpvelotechnik.com @ mail@hpvelotechnik.com
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Text: Markus Hertlein Fotos: Thilo Brunner

och fahre ich durch eine Idylle — noch, doch ich sehe schon,
was vor mir liegt: Eine Felswand, in der sich in etlichen
Serpentinen eine Straf3e nach oben windet. Wir fahren durch
eine scharfe Rechtskurve und uber eine malerische Briicke. Da
piepst mein Radcomputer — auf dem Display erscheint die Meldung:
»Anstieg beginnt in 270 Metern." Als Ndchstes sehe ich die harten
Zahlen dazu — und das passende Hohenprofil: stufige 16 Kilometer
mit 780 Hohenmetern warten auf mich. Die Strecke fiihrt uns zum
hochsten Punkt der Algarve. Auf den 907 Meter hohen Alto da Foia.
Dies ist im Wortsinn der Hohepunkt des Granfondo Algarve. Vor
drei Tagen kam ich hier an — aus dem deutschen Winter in den
portugiesischen Friihsommer. Zumindest fihlt sich der Winter
hier so an. Es ist Mitte Februar. Die Temperaturen: zwischen 15
und 25 Grad. Selbst nachts wird es kaum kadlter als zehn Grad. Fiir
mich es meine erste Algarve-Reise. Viele andere Radurlaubs- be-
ziehungsweise Trainingslager-Destinationen kenne ich schon.
Aber eine solche Traum-Kombination aus einer wunderschonen
hiigeligen Landschaft, perfektem Asphalt und quasi null
motorisiertem Verkehr habe ich noch nirgends erlebt. Die
Strafden schldngeln sich in endlosen Kurven bergauf, bergab
durch das wellige Hinterland der Atlantik-Kiiste. Die meisten
dieser schmalen, oft leeren Straf3en sind frisch asphaltiert.




Kiiste & Hinterland

Diese Strafien sind es, die ich am Tag des Granfondos und in den
Tagen zuvor erleben und erkunden darf. Die erfahrenen Guides
von Bikesul, dem grofdten Radverleih der Umgebung, geben mir
einen Einblick in die Vielfalt der Region. Meine erste Fahrt: Es
geht durch malerische kleine Ortschaften, vorbei an Orangen-
und Zitronenplantagen bergauf, bergab hinauf zu grof3en Stau-
seen. Die Touren-Optionen sind enorm. 100-Kilometer-Runden
mit weit mehr als 1000 Hohenmetern und fast ohne Verkehr
sind hier der ,Standard". Je weiter man sich von der Kiiste weg-
bewegt, desto hiigeliger wird die Landschaft. Und: Desto langer
werden die Anstiege. Doch einiges bleibt Uiberall gleich: die Ruhe,
die Einsamkeit und der sehr gute Zustand der Straf3en.

Gerade im Hinterland ist die Navigation kein Problem. Dort sind
sogar die Hauptverkehrsrouten — zumindest jetzt im Februar —
fast komplett frei von Autoverkehr. Je ndher man sich an der
Kuste und den Ortschaften Faro, Tavira, Loulé und Albufeira be-
wegt, desto grof3er wird das Verkehrsaufkommen. Zumindest
auf den Hauptverkehrsadern. Mit etwas Ortskenntnis oder er-
fahrenen Guides gibt es aber auch hier etliche Mdglichkeiten,
dem Verkehr auf kleinen Strafd3chen auszuweichen. Zurtick ins
Jetzt: Ich bin einer der vielen Teilnehmer des grofdten Rad-
marathons der Region, des Granfondo Algarve. Der Start- und
Ziel-Ort: Lagoa an der Kiiste. Die Strecke: 130 Kilometer mit 2500
Hohenmetern. Schon vor dem Start ist es warm, rund 20 Grad.




TOP-ANSTIEG: ALTO DA FOIA

Startort: Rasmalho 830 METER
Distanz: 20 Kilometer
Anstieg: 830 Hohenmeter

20 KILOMETER

Ich fahre in ,kurz/kurz", in einer kurzen Radhose und einem
Kurzarm-Trikot. Und das im Februar. Meine Laune: extrem gut —
noch. Die Route fiihrt auf direktem Weg ins Hinterland. Der erste
langere Anstieg umfasst rund 400 Hohenmeter. Ich halte mich im
vorderen Viertel des Pelotons auf — und kann an den Spitzen-
fahrern dranbleiben. Auch wenn meine Beine schon jetzt durch
den Faktor ,,Schmerz" signalisieren, dass meine letzte Renn-
belastung schon einige Monate zurlickliegt und es eben doch
erst Februar ist. Nach 33 Kilometern hat man die Wahl: Lang-
oder Kurzstrecke? Ich entscheide mich diesmal fir die langere
Variante — fur die Strecke, die auf den Alto da Foia fiihrt. Schon
am Fuf3 des Anstiegs flihren die Schmerzsignale aus meinen
Muskeln — und die langsam stdrker werdende Einsicht in meinem
Kopf — dazu, dass ich die Spitzengruppe gleich ziehen lasse.
Gliicklicherweise mussen auch zwei andere Fahrer aus der rund
20-kopfigen Gruppe ,reif3en lassen". Zu dritt fahren wir weiter.
Dies ist mental ,,einfacher", als jetzt schon alleine zu sein.

Anstiege & Abfahrten

Vor uns verschwinden das Rennleiterauto, die Fahrergruppe und
die Motorrdder aus dem Blickfeld. Stille kehrt ein. Bis auf das
rhythmische Schnaufen und das Surren der Ketten hort man
nichts. Es wird nichts gesprochen. Jeder von uns drei ist mit sich
und seinen schmerzenden Beinen beschdftigt. In diesem leicht
meditativen Zustand geht es eine knappe Stunde lang bergauf.
Kurve fur Kurve. Immer wieder wird der Rhythmus von Steilstufen
und anschlief3enden Flachpassagen gebrochen. Meine Leistung
pendelt zwischen vier und 4,5 Watt pro Kilogramm — womit ich an-
gesichts der Umstande und des Saison-Zeitpunkts echt zufrieden
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bin. Aufgrund meiner Wettererfahrung der letzten Tage und der
Temperaturen am Morgen hatte ich dem Wetterbericht wenig Be-
achtung geschenkt. Ein Fehler, wie ich jetzt merke. Ich ging recht
naiv nur mit zusdtzlichen Armlingen und einer Windweste ins
Rennen. Doch nun blicke ich nach oben — und sehe dunkelgraue
Wolken, die in meine Richtung ziehen. Kein Blau mehr. Nirgends.

In dem Moment, in dem ich die Passhohe des Alto da Foia vor mir
sehe, bekomme ich die ersten Tropfen ab. Die Straf3e ist schon nass.
Die Scheibenbremsen meines KTM-Leihrads von Bikesul greifen
dennoch stark zu. Nach der ersten engen Kurve blicke ich mich um
und bemerke, dass niemand mehr an meinem Hinterrad ist. Die
Straf3e vor mir ist zweispurig, breit, gut, schnell, die Abfahrt 23 Kilo-
meter lang — nur kurz unterbrochen von einem kleinen Gegen-
anstieg. Ich lasse es laufen. Obwohl ich durchndsst bin, friere ich
nicht, denn die Temperatur liegt noch immer bei rund 15 Grad. Als ich
unten im Tal ankomme, hat der Regen aufgehdrt. Ich bin allein. Vor
mir liegen noch 30 flache Kilometer bis ins Ziel. Die vierte Renn-
stunde beginnt. Die ,,pushende" Wirkung der wdhrend der Abfahrt
ausgeschutteten Glickshormone lasst nach — die negativen Ge-
fihle Ubernehmen: Mudigkeit und Schmerz. Ich stelle mich auf eine
knapp einstiindige Solofahrt ins Ziel ein. Doch: Plotzlich sehe ich
andere Rennradfahrer vor mir. Viele. Es sind die Teilnehmer des
kiirzeren Mediofondos. Immerhin. Ich bin nicht ganz allein. Und
andere zu Uberholen, kann auch motivierend sein. Leider finde ich
niemanden, mit demich mir die Arbeit gegen den Wind teilen kdnnte.




DIE STRECKEN

GRANFONDO

Startort: Lagoa
Distanz: 130 Kilometer
GPS-Link: www.algarvegranfondo.com
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Startort:
Distanz:

800 METER

130 KILOMETER

~ PASSE
PASSE .

PASSE

Marmolata: Eingebettet in die wunder-

bare Welt des UNESCO Welterbe
Dolomiten liegt der Sudtiroler Ort Arabba.
Hier sind die Passstrafen mit Kultstatus zu
Hause und so liegt direkt am Campolongo
Pass das Sports & Nature Hotel Boé - in-
mitten von Wiesen und Waldern, am FuBe
des Piz Boé und mit Blick auf den
Heiligkreuzkofel. Vor (ber 100 Jahren er-
richtet, ist das Hotel immer noch der ideale
Ausgangspunkt fir Rennrad-Touren aller Art.
Wem die Lage des Hotels aber noch nicht
Hohenrausch genug ist, erkundet von hier
aus gleich noch den Giau- oder Fedaia-Pass.
Oder startet in die berGhmte Sellaronda mit

I m Norden die Sellagruppe, im Stden die

dem Pordoijoch, Grodner Joch und dem
Sellajoch - eine Traumtour in den
spektakularen Dolomiten, die jeder leiden-
schaftliche Rennradfahrer einfach mal ge-
fahren haben muss. Wenn die Muskeln fir
den Tag dann genug gebrannt haben, geht
es zurlick ins Sports & Nature Hotel Boe fir
eine Runde Entspannung im Wellness-
bereich. Die Muskeln werden im Whirlpool
ganz bequem wieder gelockert und von der
Saunabank aus die nachsten Touren geplant
- das grandiose Panorama des Piz Boée
immer inklusive. Den Roadbike-Tag lasst
man dann genussvoll im Restaurant mit
Spezialitaten der ladinischen Kiche aus-
klingen. hotelboe.com

MEDIOFONDO

Lagoa
90 Kilometer

GPS-Link: www.algarvegranfondo.com

90 KILOMETER

Advertorial

FACTBOX

Sports & Nature Hotel Boé
hotelboe.com

WEITERE HOTELS & REGIONEN UNTER
roadbike-holidays.com
#MyPlace2Bike



REGION &
RADMARATHON

Die Algarve ist die siidlichste Region Portugals — sie
liegt am stidwestlichen Ende des europdischen
Festlandes am Atlantik. Wegen ihres ganzjdhrig
milden Klimas ist sie ein ideales Ziel fiir
Aktivurlauber. Neben langen Sandstranden und
idyllischen Badebuchten erwarten den Besucher ein
hiigeliges Hinterland mit viel intakter Natur,
geschichtstrdchtigen Stadten, Kultur und Kulinarik.
Der Flughafen Faro wird von allen grof3en deutschen
Flughdfen angeflogen. Der Flug dauert meist knapp
drei Stunden. Das Wetter ist mit 13 Grad
Durchschnittstemperatur im Dezember und Januar
am kadltesten und bewegt sich durchschnittlich von
November bis April zwischen 13 und 20 Grad.
Insgesamt weist die Region laut Statistik nur etwas
mehr als 40 Regentage pro Jahr auf.

Die Profi-Rundfahrt Volta ao Algarve gehort zu den
hochklassigen und mehrtdgigen Radrennen und ist
Teil der UCI ProSeries. Der bereits seit 1977 alljdhrlich
ausgetragene Wettbewerb ist fiir die Fahrer
besonders reizvoll — streckenweise fiihrt er nahe am
Atlantik entlang — die Bergetappen wiederum stellen
eine ernsthafte Herausforderung dar. Parallel zur
Volta ao Algarve findet das von Bikesul angebotene
Programm ,,Volta ao Algarve Experience" statt.
Radsportler haben hier die Moglichkeit, sich auf
ausgewadhlten Teilstrecken an den Zeiten der Profis
zu messen. Zur Wahl stehen ein viertdgiges und ein
siebentagiges Programm. Ein Highlight ist dabei der
Radmarathon Grandfondo Algarve am 19. Februar,
der in Lagoa gestartet wird. Die Veranstalter bieten
mehrere Streckenldngen an. Je nach Kondition kann
man zwischen einer Strecke mit 50, 86 oder 132
Kilometern Lange wahlen. Start und Ziel sind jeweils
am frihen Morgen in Lagoa. Auf der langen Strecke
mit insgesamt 2325 Hohenmetern stellt der 15
Kilometer lange Anstieg auf den Foia-Gipfel die
grof3te Herausforderung dar. Bikesul ist einer der
grofdten Radsportanbieter der Algarve. Der zentrale
Standort in Albufeira liegt glinstig und ldsst sich von
allen grofieren Orten der Region schnell und einfach
erreichen. Das Verleihsortiment beinhaltet alle
Radgattungen — auch modernste hochklassige
Rennrdder. Neben vielfdltigen Routenvorschldgen
Uber eine App bietet Bikesul gefiihrte Touren mit
Supportautos und ortskundigen Guides fir alle
Fitnesslevel an. Weitere Informationen unter:

www.bikesul.pt

www.algarvegranfondo.com
www.visitalgarve.pt/de
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Finale & Erlebnis

Dann, kurz vor dem Ziel, werde ich eingeholt. Eine siebenkdpfige
Gruppe schlief3t zu mir auf. Ich bin froh, die letzten flinf Rennkilo-
meter im Windschatten der anderen ,,ausrollen' zu kénnen und
hatte mir die ganze Arbeit, allein gegen den Wind zu kampfen,
auch sparen kdnnen. Aus dem Schluss-Sprint halte ich mich raus.
Als 34.rolleich Uiber die Ziel-Linie in Lagoa. Duschen, dann Essen.
Es gibt ein riesiges Buffet. Ein paar Meter gehen — und schon er-
lebe ich das ndchste Highlight: das abschlief}ende und ent-
scheidende Zeitfahren des Profirennens Volta ao Algarve. An der
Stelle, an dem wir Radmarathon-Fahrer am Morgen gestartet
sind, stehen nun dutzende Reisebusse der Profiteams.

Vor jedem davon sitzen Radprofis auf ihren auf Rollentrainern ein-
gespannten Zeitfahrmaschinen und fahren sich warm, horen
Musik, schwitzen. Schon am Vortag sah ich den Profis zu. Ich war
bei der Bergankunft am Alto de Malhdo vor Ort. Der Tagessieger:
Thomas Pidcock, der MTB-Olympiasieger, das britische Super-
Talent aus dem Team Ineos. Die Stimmung an diesem drei Kilo-
meter langen und bis zu 15 Prozent steilen Schluss-Anstieg war
extrem gut — wie bei der Tour de France. Die Fans sorgten fiir eine
riesige Party mit Bier, Bratwurst, Musik. Auch heute hier in Lagoa
sind die Radsport-Fans gut drauf. Es ist voll, es ist laut, es ist
warm. Fiir die Radprofis ist dies heute der Abschluss der Volta ao
Algarve. Auch fir mich ist es der letzte Tag in Portugal. Schon be-
vor ich am ndchsten Tag in den Flieger steige, denke ich dartiber
nach, wann ich zurlickkehren werde. Die Algarve mag im Sommer
vor allem fiir wunderschdne Strande, Meer, Sonne und Klippen
bekannt sein — doch sie bietet noch so viel mehr. Und das zu
jeder Jahreszeit. Das Potenzial, das die Region flir Radsportler auf
der Suche nach perfekten Trainingsbedingungen vor allem im
Winter hat, ist wohl den wenigsten Sportlern bewusst — noch. //
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FUr Tagesausflug und Wochenendtour

Entdecken Sie Ihre Region per Rad - mit den
schoénsten Radrouten, vor Ort recherchiert vom ADFC!

AGFC Beghonalkse  £-fen pesizmeld

Gardasee

3 Trtn
pabvi BB Ty Ew LT 4
;-1.:h-|- on o Darsas av:npq-l |.- |l| wu:;:—{
Papsamaert LR

Perfekte Orientierung mit speziell fUr Radler
konzipierter Kartographie im MaBstab
1:50.000 / 1:75.000. Alle Karten wetter- und reifest!

GPS-Tracks der Tourenvorschlage als Download
m‘ o == a0y auf www.fahrrad-buecher-karten.de

von ADFCmt 4 - Tlr(a umhafte ; _ : _ > :
uts vor i G . = - W — —
S&\ﬂﬂ‘ RriE bl Tourer. im e

Allgau Altmiihlital [ Bersisches Land ¥ Braunschweig
ur'nger --|+—-.-.-.. Ingﬂjstadt w ‘ i & Umgebung
Wald : -

> (:.O_EHI' Bikeo Tn:!ulrlnn m
Eambe?rg Flchmlgub:rge

wetterfest GPS Tracks
reitfest  Download

Fréihurg M 57 ity Minsterland West o

E-B-lkr.'vTuulr'En im
B mgrbung wr PO T N 'u'htmh':‘k . Oberpf&lzar

l.:-ll-:l.l.-!;_l-auSItE
Lausitzer Seen

["] ADFC Regionalkarten

[@] ADFC E-Bike-Karten

Alle lieferbaren Titel

Alle Titel erhaltlich unter: fahrrad-buecher-karten.de
Bestellen Sie direkt im Webshop oder per E-Mail unter bestellung@bva-bikemedia.de
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ERSCHEINUNGSTERMIN:
31. OKTOBER

TOP-RADER IM TEST: NEUHEITEN

Gewicht, Aerodynamik, Fahrverhalten & mehr: Neue Top-Réder im Vergleichstest.
Mit Modellen von Canyon, Rose, Bombtrack, Trek, Merida und Co.

ULTRACYCLING: PASSE, BIKEPACKING, NATUR & MEHR DURCH EUROPA: VOM GARDASEE BIS ANS NORDKAP SPEZIAL: LEBENSMITTEL, LEISTUNG, STRATEGIEN

PORTRAIT: VON NULL AUF 600 EXTREM: 3800 KILOMETER TIPPS: ERNAHRUNG & EFFEKTE

Fotos: Martin Steiger, Betti Bogl, Cor Vos, Specialized

600 Kilometer und 6000 Hohenmeter rund  Reportage: In elf Tagen und 13 Stunden Suf3, salzig, fettig — jedes Nahrungsmittel
um NiederGsterreich: Motivation, mentales von Italien bis ans Ende Nordeuropas. Das hat Effekte auf den Korper, die Psyche, die
Training, Anstiege und Leistungswerte. NorthCape4000 2022 im Selbstversuch. Leistungsfdhigkeit. Studien, Tipps & Rezepte.

www.radsport-rennrad.de

Wenn die StraBe ansteigt, kann man sich nicht verstecken.

rennradmagazin

Eddy Merckx, ehemaliger belgischer Radprofi

radsportmagazinrennrad




lhre Abo-Vorteile

v Keine Ausgabe mehr verpassen

10 X die Renand Iesen Read. Ride.
& Pramie sichern!

Lezyne Minipumpe
Windstopper Helm- CNC Pocket Drive

Unterziehmitze (S/M) « Max. Druck: =
« Aus atmungsaktivem 160 psi /11 Bar
Thermofleece « FiUr Presta/ . 4
« Mit reflektierendem Schrgder Ventile
Logo « Gewicht: 72 g
« Wind-Protect Mesh o GroBe: 14 cm

« schwarz-gldnzend,
hellgrou-gldnzend

F100 Bio Kettendl

. Besteht zu >90 % aus nach-
wachsenden Rohstoffen

. Beste F100-Performance

o Sehr hoher VerschleiBschutz
und Top-Schmierleistung

o =

Jetzt bestellen

fir nur 65,— Euro
@ radsport-rennrad.de/shop
{) 089/4161540-0

@ service@bvo—bikemedia.de

Crankbrothers

M10 Tool

« Multitool mit
10 Funktionen

e Rahmen aus
Aluminium

o Ldnge: 89 mm

DX BVA BikeMedia Kundenservice, :
FraunhoferstraBe 9-11, 85737 Ismaning

JG, ich bestelle RennRad - Jahrespreis von nur 65,— € im Inland und 81~ € im Ausland
(jeweils inkl. der gesetzlichen MwSt,, Porto und Versand) fur mindestens 1 Jahr. Das Abonnement
umfasst 10 Ausgaben pro Jahr inkl. Online Zugriff und ist nach dem ersten Bezugsjahr jederzeit
kindbkar. Dieses Angebot gilt, solange der Vorrat an Geschenkpramien reicht. Der Verlag wird ggf. eine
Ersatz-Pramie anbieten. Pramienversand nur im Inland maglich. Als Dankeschén erhalte ich:

|:| Crankbrothers |:| F100 D Lezyne

D Helm-Unter-
M10 Tool Bio Kettensl Minipumpe

ziehmitze S/M
Anrede [ Herr [ Frau

Vorname, Name Name der Bank
A X 7’ StraBe, Hausnummer IBAN
GRAVELRADER

PLZ, Ort BIC

E-Mail Adresse Datum, Unterschrift X

Widerrufsrecht: Innerhalb 2 Wochen nach Absenden meiner Bestellung kann ich diese ohne Begrindung beim BVA BikeMedia Kundenservice,
Vv KOStenIOSe Lleferu ng Fraunhoferstrafe 9-11, 8

37 Ismaning in Textform (Bri r Mail) widerrufen. Zur Fristwahrung geniigt die rechtzeitige Absendung. Ich

\/ I .F h I I K k e d n Verarbeitung mel e Daten zum Zweck Abonnementabwicklung einverstan-
mmer friher lesen als am Kios den. | delreig

edia GmbH, Frau Ismaning, Zahlung meinem Konto mittels Lastschrift

Zugle 2in Kreditinstitut o rmbH auf mein gezogenen Lastschriften einzulésen.
\/ Zugqng zZum E_Pqper 5 r-ldentifikationsnummer DE64ZZ

1002253873 (Zahlungsempf el 9 GmbH)

Hinweis: Ich kann innerhalb von acht Wochen, beginnend mit dem Belastungsdatum, die Erstattung des belasteten Betrages verlangen.
Es gelten dabei die mit meinem Kreditinstitut vereinbarten Bedingungen
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