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V tématu zaobírajícím se kabeláží vedenou vnějškem, či vnitřkem 
rámu už jsme probrali obě vnější varianty, tedy dělené bovdeny 

i jednodílná provedení, a logicky jsme se přiblížili jejímu 
vstupu do útrob rámu, takže konečně pojďme dovnitř. 

Ač je vnitřní vedení tak nějak standardem posledních 
pěti až deseti let, před patnácti lety se začínalo spora-
dicky objevovat jen v částečném provedení u některých 
nejdražších karbonových rámů, a ne vždy to bylo zvlád-
nuto k ideálu. Každá cesta je trnitá a pro vedení bovdenů 
vnitřkem rámu to platí stoprocentně. Byť jsou prvopo-
čátky už v devadesátých letech u kultovních biků Klein, 
většího rozšíření se tenhle koncept dočkal až po roce 2010 
po tom, co si kabeláž prošla svoji dělenou i jednodílnou 
cestu po vnější stěně trubek. I když je dnes vnitřní vede-
ní běžnou součástí i některých cenově nejdostupnějších 
rámů, je celá řada kombinací a více či méně praktických 
řešení. Hraje v tom roli jednak materiál rámu, ale také 
jeho pevné či odpružené provedení, kde je vše ještě slo-
žitější o to, že se bovdeny i hadice mezi předním a zad-
ním dílem rámu logicky pohybují. Mohli bychom to celé 
rozdělit na několik kategorií podle toho, zda je bovden 
v jednom kuse, případně je rozdělen, a částí rámu vede 
lanko samostatně, nebo je v rámu vodicí tefl onová trubič-
ka. U jednodílného vnitřního bovdenu pak lze ještě roz-
lišit na volné provedení, částečně mechanicky zajištěné, provedení 
s tlumicí ochranou nebo konstrukci s naváděcím vnitřním tunelem. 
Jaká mohou být pro a proti jednotlivých variant? Lze si vybrat ko-
lo a rám podle řešení kabeláže nebo si dodatečně kabeláž vylepšit? 
Pokusme se na tyhle otázky najít odpověď.

Trubičkové peklo
Když se ohlédneme, tak kabeláž v rámu třeba u silničních kol 

nemá tolik úskalí jako u celoodpruženého biku. Samozřejmě, že 
její vývoj šel tak nějak ruku v ruce společně se standardy středo-
vých složení, kdy klasické závitové pouzdro přece jen nenabídlo 
takový průměr, aby byl nad osou klik dostatek místa pro natažení 

bovdenu ze spodní trubky až k přehazovačce. Respektive u hli-
níkových rámů s vnitřními přesahy trubek to byl větší problém 
než u karbonu, kde bylo možné modelovat tuto oblast poměrně 
svobodněji.

Pojďte dál!

Pokračování na str. 4 –5 

To zásadní není jen přední odpruže-
ní v podobě 40mm zdvihu vidlice 

RockShox Rudy XPLR nebo Fox 32 Float 
AX, ale také geometrie rámu optimalizo-
vaná právě pro použití odpružené vidlice. 

V nabídce budou dvě provedení, jedno 
na karbonovém rámu Advanced Pro ve třech 
variantách a druhé na hliníkovém rámu 
AluxX. Rám nabídne nízko posazené sedlové 
vzpěry pro maximální absorpci rázů od teré-
nu, a přestože je vpředu odpružená vidlice, 
i konstrukce představce a řídítek je uzpůso-
bena pro maximální pohodlí. Současně ale 
nemá utrpět tuhost rámu pro výkon a efek-
tivní jízdu, protože oblast středového pouz-
dra, jeho šířka nebo profil spodní trubky, to 
vše hovoří pro maximální tuhost při záběru. 
Sedlová trubka určená průměru 30,9 mili-
metru pak rovněž není z nejštíhlejších. Pokračování na str. 6 

Pokud sedlové vzpěry zajišťují dostatek 
komfortu vzadu, tak vpředu totéž kromě 
vidlice umí i řídítka se specifi ckým průře-
zem a představec Contact SL XR D-Fuse. 
Vnější 16° vyhnutí řídítek rovněž šetří ruce 
před přímými nárazy a nabídne ergono-
mičtější úchop. Z technických lahůdek pak 
rámu nechybí „fl ip chip“ vložky v zadních 
patkách pro změnu délky zadní stavby, 
a tudíž možnosti nasadit až 53mm šíři pláš-
ťů se současným ovlivněním stability kola. 
Kratší geometrie a užší pláště pak nabídnou 
víc hravosti a ostřejší ovládání. 

Jezdec má také možnost volit mezi stan-
dardní, případně pohodlnou D-Fuse sed-
lovkou, nebo sériově montovaným telesko-
pickým provedením. Tady jde o sedlovky 
s integrovaným 25mm odpružením. Prostě 
teleskopická sedlovka ovládaná páčkou z ří-
dítek nabídne sedlu 25 milimetrů vertikál-
ního odpruženého pohybu a současně s tím 
zdvih 75 nebo 100 milimetrů, v závislosti 
na velikosti rámu.

Rám triple butted chromoly, vidlice chromoly 
700C, SHIMANO GRX 400 (2×10), kotoučové 
hydraulické brzdy SHIMANO GRX 400, pláště 
PANARACER, hmotnost 11,8 kg/54 cm.

AUTHOR.CZ

 Komfort kontra sport
Delta zaujme především rámem s níz-

kým nástupem, který v masivní spodní 
trubce ukrývá baterii, a partie nad šasi 
motoru je zpevněná hlavně kvůli nosnosti 
a celkové torzní tuhosti. I přesto nabídne 
příjemně nízký nástup s výškou 45 cm, 
takže není nutné zbytečně krčit koleno při 
nastupování, a hlavně sestupování je díky 
absenci horní trubky naprosto bezpečné. 
Být to devětadvacítkové „súvéčko“, klid-
ně by zde byla i teleskopická sedlovka pro 
snazší nasedání, ale Delta je jednodušším 
provedením kombinujícím spíše lehčí terén 
a městské využití. Rám je celkově poměr-
ně tuhý, zadní stavba trochu delší, ovšem 
hlavový úhel je strmější, takže kolo zatáčí 
opravdu hbitě, občas je nutné trochu dů-

slednější vedení. Posed v tomto případě 
kombinuje příjemnou výšku řídítek s del-
ším představcem, takže dámy menší po-
stavy možná sáhnou po kratším provedení. 
Rovněž ti, kdo budou chtít komfortnější 
a kratší posed bližší městskému stylu, krat-
ší představec uvítají. Takto jde o trochu 
víc sportovně směřovaný kokpit, nicméně 
ergonomické gripy potažené syntetickou 
kůží s obšitím míří spíš na městské než 
terénní využití a totéž platí pro pohodlné 
širší sedlo. To určitě není na nějaké dová-
dění v terénu. Nepřeskakujme ale už mezi 
SUV a City, protože Delta je prostě SUV, 
což jednak potvrzuje šíře sedmadvacítko-
vých plášťů a stovkový zdvih přední bikové 
vidlice, tedy MTB základ.

Pokračování na str. 7 

Elektrokola značky Totem dlouhodobě sází na pohony 
Vinka a testovaný dámský model Delta není výjimkou. Co 
ale zaujme, je vyšší kapacita baterie, sedmadvacítková kola, 
jen lehce hrubé pláště a kompletní osazení nosičem, blatníky 
i osvětlením. Je to E-SUV nebo city bike na hrubších 
pláštích? Obojí, a vlastně bychom řekli, že vlastně spíš 
takové „light“ E-SUV.

City a E-SUV v jednom

Revolt X pruží!Revolt X pruží!
Několikrát dokola omílané klišé o tom, že gravely postupně 
od silniček se širšími plášti, pak verzemi s delší geometrií 
a nyní s celou řadou systémů odpružení opisují evoluční 
kruh přibližující je MTB, je ohrané. Moderní gravel prostě 
nabídne buď pevné provedení, nebo komfortní verzi, což je 
i případ novinky Giant Revolt X, která je vpředu odpruženou 
verzí více než dekádou prověřeného modelu Revolt.
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Rám triple butted dural 6061, vidlice AUTHOR karbon 1.5" tapered, komponenty 
SHIMANO GRX 600/400 (2×10), hydraulické brzdy SHIMANO GRX 400, váha 10,6 kg/54 cm.

City a E-SUV v jednom

Vše dokresluje nosič, blatníky a kom-
pletní osvětlení. Přitom z bikového světa 
jsou i 180mm kotouče, přestože do města 
by klidně stačilo standardních 160 mm.

Bezpečné zastavení, jednoduché nastu-
pování a s ohledem na výše zmíněné snad-
né zatáčení je volba sedmadvacítek další 
z výhod pro jednoduché ovládání. Pro 
někoho totiž mohou být objemnější devě-
tadvacítky už zbytečně velké, s přílišným 
setrvačníkem zhoršujícím obratnost. Tady 
je průměr kol rozhodně tím, co nahrává 
jak snadné manipulaci s kolem, tak obrat-
nosti nebo celkově nízkému těžišti a poci-
tu bezpečí. I na to je třeba v této kategorii 
myslet a hlavně starší generace nebo uživa-
tel menšího vzrůstu to ocení. Samozřejmě, 
že naopak prostupnost terénem s menším 
průměrem ztrácí, ale opět je to věc prefe-
rencí, zda kolo bude čistým E-SUV hlavně 
do terénu, nebo tam zavítá jen zřídka a jeho 
domovskou tratí budou spíš „kočičí hlavy“ 
v městských ulicích a přilehlé stezky leso-
parků.

Pro obojí má dostatečné vlohy, japon-
ský pohon Vinka je s ohledem na zaměře-

ní kola ideální volbou. Krouticí moment 
by se sice měl téměř vyrovnat nejsilnějším 
prémiovým pohonům, ale nepatrný rozdíl 
tady cítit je. Akcelerace je plynulejší, bez 
nějakého silového nakopnutí nebo cu ká-
ní s pedály už při zatížení nohou někde 
na křižovatce. Bezpečný nástup výkonu 
a jeho plynulý nárůst určitě potěší 
ty méně zkušené, které do křižovat-
ky nevystřelí. Tah odspodu je cel-
kem slušný, ale nejlépe se motor cí-
til ve středních otáčkách, tedy na ty 
prostřední z devítky pastorků kazety. 
Nejlehčí převody a maximální otáčky 
nejsou o takovém záběru, jako umí 
třeba Yamaha, ale jakmile je motor 
ve středních otáčkách a kolo jede těs-
ně pod hranicí 25 km/h, dá pocítit 
svižnou podporu a plynulou jízdu. 
Co ovšem nadchne, je tichý projev, 
tady Vinka dostává plusové body na-
víc. Komfortní a uživatelsky přívěti-
vé kolo má odpovídající pohon, dalo by se 
říct, v podstatě bychom jej přirovnali třeba 
k pohonu Bosch Active s papírově nižším 
krouťákem. Pro dané zaměření kola ovšem 
s podobnou charakteristikou.

Nic nechybí?
Co má elektrokolo vý-

še zmíněné kategorie mít? 
Kompletní osazení, což 
zde blatníky SKS s od-
povídajícím provedením 
úchytů na přední vidlici 
i rám splňují a nosič jiště-
ný nahoře k blatníku rov-
něž. Osvětlení se spíná-
ním pluskovým tlačítkem 
na straně displeje rovněž 
nechybí, takže snad jen 
absence závitů pro košík 
na bidon někde na vrchu 

páteřní rámové trubky je drobným nedo-
statkem. Vidlice má měkčí pružinu, tak-
že potěší skvělou citlivostí, volba vzorku 
plášťů je sázkou spíše na rychlé odvalování 
s jistotou v lehčím terénu než extra záběr 
v blátě, na trávě či spolehlivost na koře-
nech a kamenech. Potěšilo perfektní slí-

cování krytu baterie s rámovou trubkou 
nebo šroubované krytky vstupů kabeláže 
do rámu.

Osazení kombinuje shimanovské brzdy 
s delší páčkou a přesným dávkováním os-

třejšího výkonu s devítkovou sadou téhož 
výrobce. Převodový rozsah sice díky kaze-
tě 11–32 a převodníku s osmatřiceti zuby 
úplně neohromí, tady je to opravdu spíš 
město a jen lehce zvlněný terén. Nicméně 
ostřejší výjezdy motor v závislosti na zvo-
leném převodu a odpovídající rychlejší ka-
denci spolehlivě podpoří. Na rovinkách to 
při pětadvacítkovém maximu nenutí točit 
nohama příliš rychle, navíc při vyšší rych-
losti je odpojení pohonu plynulé a bez zna-
telného cuknutí či snížení rychlosti. Delta 
totiž i bez motoru jede docela lehce a mo-
tor jezdci neklade nějaký odpor. Kazeta 
s rozsahem 11–36 by ovšem celku prospěla, 
hlavně do výjezdů, a je asi jediným kompo-
nentem, jenž by zasloužil výměnu. Celkově 
k funkci řazení nemáme připomínky a to-
též k brzdám, ty jsou výkonem spíše naddi-
menzované.

Co se týká ovládání pohonu, vše řeší 
trojice tlačítek na levé straně displeje, jehož 
nabídka funkcí je opravdu pestrá. Pro ak-
tivaci pohonu není třeba nějak externě za-
pínat baterii, což je příjemné. Režimy Off , 
Eco, Tour a Boost jsou jasně vypovídající 
a rozdíl výkonu je dobře vidět na zobraze-
ní jeho okamžité hodnoty v levém horním 
rohu displeje. Ten byl bohužel na světle 
trochu hůř čitelný, takže se vyplatí navolit 
si v menu nastavení vyšší jas. Displej totiž 
umožňuje celou řadu přizpůsobení a nasta-
vení a na stránkách distributora je podrobný 
návod. Nechybí zobrazení kapacity baterie, 
okamžité rychlosti a samostatných údajů 
o nájezdu či průměrné rychlosti nebo době 
jízdy. Walk asistent rovněž nechybí, samo-
zřejmě je nutné na něj přepnout a držet pak 
minusové tlačítko, což je trochu kompli-
kovanější. Zajímavé jsou pak výše zmíněné 
hodnoty wattáže pohonu, kdy na Eco režim 

je to kolem jedné až dvou stovek, aby vše 
postupně přibývalo a na Boost dosahova-
lo hodnoty téměř 500 wattů. Do města 
nám stačil Eco mód, ale popravdě nejlepší 
je Tour, který stačí i do kopce a nabídne 
opravdu vysoký nájezd. Dílky ze symbolu 
baterie tady téměř neubývaly, zato Boost 
už si vzal podstatně víc. I tak je ale spotřeba 
nízká, víc jak stovkový nájezd na Tour nebu-
de žádný problém. Příjemný je pak pátý re-
žim Auto, jenž je vlastně kombinací Boost 
a slabších režimů. Když jsme na něj jeli 
do kopce nebo se rozjížděli, procentuální 
podpora atakovala pětistovku, stejně jako 
v Boostu. Na rovině pak ale výrazněji po-
klesla a šetřila baterii. Kdo nechce nic řešit, 
necílí na extrémní dojezdy a do kopce po-
třebuje nejvyšší míru asistence, režim Auto 
bude jasnou volbou.

Samotné ovládání kola je příjemné a niž-

ší těžiště zaručuje dostatečnou jistotu, byť 
pocitově točivější hlavový úhel je třeba 
ve vyšších rychlostech občas trochu kro-
tit. Motor rozhodně není svým projevem 
nějaký nakopávák, jenž by vystrašil méně 
zkušené. Potřebuje lehký pohyb klik, aby 
zabral naplno, respektive aby najel plynule 
na vyšší výkon. Tohle není terénní motor, 
kde byste s přítlakem na pedál dostali už při 
čtvrtotáčce klik plný výkon pro start do os-
trého stoupání. Vše jde sice rychle, ale ply-
nule a bez nějakého ostrého nástupu, což 
s charakterem kola ideálně ladí.

Delta se tedy i přes SUV charakter uká-
zala jako určitý přechod mezi City kategorií 
a tímto modernějším provedením směřova-
ným do terénu. Je obratná, má určité spor-
tovní vlohy, ale současně dostatek pohodlí 
a projev pohonu i celkové provedení blíže 
k polním cestám a městu než někam na ko-
řeny, kameny a náročné výjezdy. 

Dokončení ze str. 1 

Technické specifikace

Rám: Al
Vidlice: SR Suntour NVX, 100 mm
Kliky: Vinka, 170 mm, 38 z.
Brzdy: Shimano MT200, 180 mm
Řazení: Shimano Altus, 1×9
Přehazovačka: Shimano Altus
Náboje: Novatec
Ráfky: Totem
Pláště: CST Sport All Terrain II, 27,5×2,1"
Kazeta: Shimano Altus, 11– 32
Sedlo: Selle Royal City
Sedlovka: Totem
Řídítka: Totem, 680 mm
Představec: Totem, 90 mm
Motor: Vinka E20, 250 W / 36 V, 80 Nm
Baterie: Samsung, 720 Wh
Displej: Vinka DS23
Hmotnost: 26,65 kg
Cena: 61 990 Kč
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tichý pohon, kompletní osazení, komfort, 
obratnost

kazeta pouze 11– 32




