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trubky bude chovat v realité?

Pfi vybéru nového kola mnoho z nas listuje ¢asopisy a hleda testy, shira zkusenosti
svych pratel nebo prohlizi katalogy jednotlivych vyrobcii, které jsou také plné
informaci. Zpravidla zde najdeme podrobny vypis pouzitych komponenti stejné
jako material, ze kterého je vyroben ram. Standardni informaci je i rozpis
geometrie u jednotlivych modeld. Da se v ném cist stejné jako v Sifrach? Je v ném
zakleta tajna informace o tom, jaké kolo je? Co si pod jednotlivymi udaji
predstavit? Jak se kolo s konkrétnim uhlem hlavové trubky nebo délkou horni

Geometrie kola hraje tu nejddlezitéjsi roli na jeho vy-
slednych jizdnich vlastnostech. Dotvareji je sice i nékte-
ré dalsi komponenty, ale tieba na zakladech terénniho
vozu také nelze postavit sportak jen tim, ze nasadite ry-
chlé pneumatiky, vyménite vétsi volant za mensi a pie-
nastavite tlumeni a prevodovku. Jak se tedy neztratit
v milimetrech a stupnich, pokud byste snad pravé a jen
podle nich vybirali své nové kolo?

Pojem geometrie u kol predstavuje soubor Ciselnych
hodnot, které jsou zasadni pro vysledny jizdni projev cel-
ku. Prestoze se dnes pouzivaji ramy v mnoha riznych po-
dobach, obzvlast pak u celoodpruzenych kol, zékladem pro
uréeni geometrie zastava klasicky kosoétvercovy ram. Jeho
zakladni podoba zlistava v obecném méfitku nezménéna
od doby jeho vzniku na prelomu devatenactého a dvacéaté-
ho stoleti. Tehdy anglickd znacka Rover, pozdéji vyrabéjici
automobily, vytvorila tzv. Diamond Frame, ktery mél véech-
ny zakladni prvky shodné se soucasnymi pevnymi ramy,
Prakticky véechny ostatni konstrukee jizdniho kola byly po-
stupnym vyvojem odsouzeny k zaniku. Jednim z typickych
prikladd je treba vysoké kolo.

Geometrie kol se samoziejmé po mnoho let postupné
vyvijely a ménily. Pokud bychom se vsak zaméfili treba
na podobu zévodnich silnicnich kol; tak zde je situace
pomérné stabilni jiz od tficdtych let minulého stoleti.
Teoreticky by proto bylo mozné najit pfi podrobném
patrani dvé silnicni kola s téméf shodnou geometrii,
prestoze by jedno pochézelo napfiklad z Sedeséatych let
minulého stoleti a druhé ze soucasnosti. Samozfejmé
i na poli zavodni silnicni cyklistiky se konstruktéfi sna-
Zili prichazet s rdznymi prevratnymi fesenimi, postu-
pem Casu se ale véechna ukazala byt slepou vétvi vyvo-
je, nebo byla zkratka zakazana narfizenim cyklistické
federace a tim nepfimo odsouzena k zaniku. Jedinou re-
lativni vyjimkou je sloping rami, ktery se podafilo
Giantu prosadit proti zkostnatélé komunité UCI dfedni-
ku, ale je to stale ,jen” pouhd modifikace stejného.

Predni odpruzeni jako oFisek
Zasadni udalosti, kterd zamotala hlavu konstruktérim
zabyvajicim se geometrii u horskych kol, byl nastup pred-
niho odpruzeni. Dokud se jezdilo pouze s pevnymi vidlice-
mi, stacilo v podstaté jen prevzit geometrii kola od silnic-
niho, pripadné cestovniho kola. Odpruzend vidlice ale
znamenala zménu véech zavedenych pravidel. Nikdo nevé-

dél, jak spravné upravit geometrii, aby kolo mélo pozado-
vané vlastnosti i pfi jejim pouziti - vidlice nejen 7e je vy$si
v porovnani s pevnou, ale hlavné svym pohybem pribéiné
méni hodnotu hlavového Ghlu. Jako nejsnazsi reseni se
zddla kompromisni cesta, kdy se jako zéklad bralo zhruba
polovicni zanoreni vidlice, coz pfijatelné fungovalo. Urcity
zlom nastal, kdyz GT pfislo se svou z dnesniho pohledu ve-
lice zvlastni teorii, jak se vyporadat s geometrii horského
kola s odpruzenou vidlici. Jeji pivod byl v domnénce, ze
idealnich hodnot geometrie by mél rdm dosahovat v pri-
padé maximalniho ponoreni vidlice. Zamérem bylo, aby by-
lo kolo nejlépe ovladatelné v meznich situacich, napriklad
pii brzdéni ve sjezdu nebo po dopadu ze skoku. Trochu se
zde ale zapomnélo na to, ze do takovych situaci se jezdec
dostane ve velice malém procentu pfipadd. V pfipadé za-
vodnik, ktefi navic vozili vidlice vzdy maximalné ,natvr-
do”, s velkym predpétim pruzicich segmentd, takova
situace nemusela nastat v pribéhu zévodu viibec.

Presto se ale tato teorie ujala a v rozmezi let pribliz-
né 1995 az 1998 se takto stavéla prakticky véechna ko-
la. Prestoze byl tento piistup z dnesniho pohledu na-
prosto Spatny, tak se na takto konstruovanych kolech
jezdilo a zavodilo a v podstaté si nikdo nestézoval. Poté
co si konstruktéri uvédomili, ze tudy cesta nevede, se
pfistup ke geometrii u horského kola s odpruzenou vi-
dlici otocil o sto osmdesat stupiid béhem pomérné krat-
kého ¢asového obdobi. Pocinaje timto zlomovym oka-
mzikem se kola az do dnesnich dnd stavi tak, aby méla
optimalni vlastnosti pfi zatizeni hmotnosti jezdce, tedy
ve stavu, ve kterém se nachézeji nejCastéji.

Uhly se vyrovnavaji, milimetry
zkracuji

Z pohledu zakaznika se dnes zda feseni problematiky
geometrie konkrétniho kola do jisté miry prezitkem.
Geometrie, potazmo jizdni vlastnosti jsou dnes u jednot-
livych kategorii pomérné jasné vyprofilované a drii se ve
vét$iné pripadl v relativné omezeném rozsahu hodnot.
Budeme-li se zabyvat horskymi koly, tak zde je napriklad
jasné, ze zévodni XC stroj je zpravidla delsi a méa nizsi
predek, coz Cini posed optimalni pro podani vykonu.
Naproti tomu bike uréeny na hravou jizdu terénem bude
postaven tak, aby jezdec sedél vice vzprimené, pohodiné
a diky vyse polozenym Fiditkiim mohl kolo lépe ovladat
i v technicky narocnych pasazich. Ano, toto vie doladujf




i riditka ci jejich vyska, podoba sedlovky, ale opét plati, Ze bez odpovi-
dajictho zakladu by toto nebylo mozné.

Zvyk - pomoc i metla!

Pokud uz si clovék vybira nové kolo a je pro néj stézejni jeho geo-
metrie, je nejlepsim zpisobem, jak si tento vybér usnadnit, zméfit si
stavajici kolo, je-li s nim spokojen, a hledat jemu podobné. Uréitou ne-
vyhodu ale v tomto pristupu hraji nespravné a po dlouhou dobu zazi-
té navyky. Napriklad jesté davno pred ndstupem slopingu u silnicnich
kol bylo zvykem vozit co nejvétsi ramy. Prestoze to z dnesniho pohledu
na stavbu kola postrada logiku, zvyky doby neddvno minulé zkratka by-
ly takové.

Problém nastava, kdy? si jezdec odkojeny takovymi zvyky pfijde kou-
pit nové kolo. Zkuseny prodavac by mu mél s vybérem pomoci a cel-
kem logicky mu doporucit vyrazné mensi velikost, nez na jakou byl
zvykly. Jelikoz ale zvyk je zelezna kosile, tak s novym kolem, které pod-
le véech poucek odpovida jeho postavé, presto tento zékaznik nemusi
byt spokojen. Resenim v takovém pfipadé je volba kompromisniho fe-
Seni. Ve findle je tak vlastni pocit nejdalezitéjsim faktorem pfi vybéru
nového kola. Proto je nejlepsi cestou si kolo pred koupi vyzkouset, aby
se na ném jeho novy majitel citil dobre.

Kazdy metr je jiny?

K nutnosti praktického vyzkouseni také do znacné miry prispiva dnesni
pomérné nesourody zptisob oznacovani velikosti ramd kol. Nejcastéji se ve-
likost udava podle délky sedlové trubky v palcich, coz se zdé na prvni pohled
pomémé prehledné, presto i zde jsou velké rozdily. Zalezi totiz, do a z které-
ho mista je délka mérena. Standardné se méfeni zacina od stredového slo-
zeni (stred osy), nékterd virobci udavaijf velikost po spoj sedlové trubky s hor-
ni ramovou, jini po konec sedlové trubky. Jsou i pfipady. kdy se velikost
udéva az k priseciku s vodorovnou piimkou jdouci od hlavové trubky. Asi
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nejvetsim extrémem se zda byt zpisob drive pouzivany americkou znackou
Klein. Zde velikost predstavovala délku teoretické kolmice jdouci od stredo-
vého slozeni vzhlru az po vodorovnou pfimku prochazejici vrcholem hlavo-
vé trubky. V katalogu jste pak nasli hodnotu, kterou nebylo mozno na kole
nikde skutecné zméfit. Trendem poslednich let je udavat velikosti kol kon-
fekénim zpasobem, tedy nejcastéji S, M, L, XL. Takovéto oznadeni na prvni
pohled pfilis neprozradi. Proto, jak jiz bylo zminéno, je lepsi nez spoléhat se
na informace v katalogu si kolo na vlastni kizi vyzkouset.

Zabyvat se vyraznéji studovanim geometrie ma cenu snad jen u za-
kazkové vyroby rdmd, ktera je ale na Gstupu a vjvoj sméfuje k obecné
univerzalnosti. Vzdyt ani zdvodnici dnes nemajf kola se specialné upra-
venou geometrii, nybrz jezdi ve vétsiné piipadi na kolech, kterd jsou na-
prosto shodna se sériovou nabidkou. Nejde jen o velikost ramu, ale
i 0 vlastnosti pfi ovladani. Napiiklad pfi zdvodu tipu Tour de France jede
zavodnik po vétsinu Casu na jednom kole, které musi zvladat dlouhé ro-
viny, vyjezdy a stejné tak i sjezdy. Proto jeho geometrie musi byt natolik
univerzalni, aby se takové kolo chovalo optiméalné ve véech situacich.

Skladame stripky

Prestoze existuji obecna pravidla, na co ma konkrétni velicina geo-
metrie vliv, nenf pro bézného cyklistu, ktery se nezabyva vyrobou kol,
az tak snadné odhadnout z pouhého nakresu finalni chovani kola. Do
kompletni mozaiky predstavujici celkovy jizdni projev kola totiz pro-
mlouva mnoho veli¢in, které jsou na sobé vice ¢ méné zavislé. Urcité
zékonitosti lze presto do urdité miry zobecnit a priblizné nastinit vliv
té &i oné veliciny.

Hlavovy uhel

Zatneme-li odpredu, tak prvni veli¢inou je velikost hlavového Ghlu.
Je to hodnota, kterou mnoho lidi bere za nejvice podstatnou,
Odmyslime-li vliv zbylé Casti ramu, tak lze fici, ze mensi thel u XC bi-
ku (napiiklad 69°) znamené vyssi stabilitu kola, ale zérover pomalejsi
reakce na pokyny jezdce ke zméné sméru jizdy. Naopak ostry hel (na-
piiklad 72°) propjéi kolu vjrazné Zi-
vEjSi projev, ovsem za cenu horsi stabi-
lity ve vysokych rychlostech.

Pro¢ tomu tak je, ndm prozradi jiny
pojem - stopa. Najdeme ji tak, ze pro-
dlouzime osu hlavové trubky a z osy
naboje predniho kola spustime k zemi
kolmou pfimku. Stopa kola se nam
promitne na  zakladné  (zemi).
Sklonime-li vidlici pod mensim Ghlem,
stopa se prodlouzi, kolo je vice stabil- \
ni. Naopak pokud vidlici narovnédme, je \
stopa kratsi a ovladani zivéjsi. Pokud i
bychom se dostali na hodnotu stopy
rovnou nule, tak kolo nebude schopno
drzet pfimy smér a teoreticky by bylo ] L
mozné za jizdy dokola protacet fiditka.

L=stopa

Silnica¥i, pozor!

Stejné jako Ghel hlavové trubky méni velikost stopy i zahnuti (pred-
sazeni) vidlice. Tento (daj by mél zajimat hlavné majitele silnicnich kol,
kteri premysleji o vyméné vidlice. Pokud totiz bude nova vidlice v tom-
to parametru vyrazné odlisna od stavajici, mohou se jizdni vlastnosti
velice zésadné zménit a kolo maze byt diametralné odlisné od pivod-



ni podoby. V dobé ocelovych vidlic koloval mezi cyklisty jeden znaéné
zavadéjici mytus. Mnoho lidi si myslelo, Ze kdyzZ si na kolo daji vice za-
hnutou vidlici, tak tim zvysi jeho stabilitu. Jenze jak je patrné z obraz-
ku se znazornénim stopy, opak je pravdou. Rovna vidlice znamena sta-
biln€jsi chovani nez zahnuta. Ovéem pozor, neni to aZ tak jednoznacné.
Nohy rovné vidlice totiz nemusi byt rovnobéiné s osou hlavové trubky,

naopak jsou Casto predsazeny, aby méla stopa priznivou hodnotu.

Délka horni a sedlové trubky

K méreni délky horni ramové trubky se pouziva dvou zplisobd, pricemsz
pouze jeden je mozno oznadit za objektivni. Je jim tzv. efektivni délka, ktera
se méfi po vodorovné primee jdouci od vrcholu hlavové trubky po prisecik
s prodlouzenou osou sedlové trubky. Druhou moznosti je méfit tuto velici-
nu piimo po trubce. Vzhledem k tomu, Ze je véak dnes hojné pouzivana slo-
pingova geometrie (homi trubka je sklonéna dolti smérem k sedlové) nebo
zamérné snizené ¢i zahnuté horni trubky, je toto méfeni casto zavadéjici.

Parametr horni trubky ma vliv na délku posedu a rovnéz na délku ce-

lého kola. Kratsi kolo byva zpravidla snaze ovladatelné, delsi naopak
stabilnéjsi. Pokud nékomu na jeho kole nevyhovuje délka posedu, tak
je pomérné snadnou cestou, jak jej upravit, vyména piedstavce za del-
§i (kratsi), pripadné s jinym sklonem. Vyména tohoto komponentu mé
sice vliv hlavné na posed, do urcité miry se ale promita i do ovladéani.
Kratsi predstavec zrychluje ovladani, proto jej vozi sjezdafi nebo jezd-
ci jinych technickych disciplin. Delsi predstavec naopak ovladani zpo-
mali a mize castecné pomoci pfi snaze o zklidnéni vedenf.

Délka sedlove trubky se casto pouzivé jako uréujici hodnota pro ozna-
ceni velikosti kola. Jak jiz bylo zminéno vyse, rizné znacky méfi jeji dél-
ku rdznymi zpGsoby. Obecné lze ale fici, Ze kratéf sedlova trubka zname-
na celkove mensi kolo a s tim piimo spojenou vy$si tuhost rédmu a nizsi
hmotnost. Je ale dobré si uvédomit, Ze je to pomérné relativni sdéleni,
vlasté u hmotnosti. Kdyz jsme totiz zkusili zvazit kompletni horské ko-
lo ve velikosti 15,5 a poté 22", vysledny rozdil u jinak totozného mo-
delu byl pouze 200 g. Pouze? Ano, mimo vétsi ram se totiZ do tohoto



(daje scitaji i treba delsi kliky, predstavec, krk vidlice - vahovy priristek
u samotného ramu tak mize byt dilezity jen pro opravdu zanicené lov-
ce gramdl. Presto témér viichni vjrobci kol a ramu uvadéji ve svych ka-
talozich hmotnost vzdy toho nejmensiho provedeni, mensi ¢islo pusobi
psychologicky Iépe na zakaznika (je ale jesté vice cest, jak si pomoci, aby
tfeba i na vystavé kolo vaZilo mnohem méné nez ve skutecnosti, napfi-
klad vidlici bez ,wnitfnosti® atd.).

Uhel sedlové trubky, délka
zadni stavby

Sklon sedlové trubky ma pouze nepfimy vliv na vysledné vlastnosti
kola. V prvni fadé se totiz podili na predozadni poloze jezdce, kterou
Ize dale doladit polohou sedla v zdmku nebo tvarem sedlovky (rovna,
zahnut4). Urcity rozdil je mezi malymi a velkymi ramy. U mensich veli-
kosti je sedlové trubka (véetné sedlovky) pomémé kratka, a proto se
zémek sedla hybe teoreticky pomérné mélo (spoleéné se zménou sed-
lového (hlu). Jind situace je u vysokych rama, kde jeden stupen mize
znamenat relativné velky posun sedla.

Predozadni poloha sediciho jezdce ma vliv na rozlozeni jeho tézisté, je-
hoz spravné umisténi se projevi hlavné ve vyjezdech. Sedi-li jezdec vice
vzadu (mensi hodnota sedlového Ghlu), tak vice zatézuje zadni kolo. To je
na jedné strané vyhodné pro lepsi zabér, obzvlast v terénu, na druhé to
mize zplsobit, Ze predni kolo se bude ve vyjezdech vice zvedat. Naopak
je-li sedlo vice vepfedu (vetsi sedlovy hel), predni kolo lépe drzi na zemi,
ovsem mensi zatizeni zadniho kola mize zpdsobit horsi zabér.

Ovsem neni to vie. Pokud sedi jezdec vice vepredu, slape spise pod
sebe. Jde hlavné o zvyk, ale prili§ strmé sedlové trubky nejsou z tohoto
pohledu nejoptimalnéjsi. Navic jezdec zatézuje kvali téZisti posunutému
dopfedu predni cast kola, coz se promita i do jeho ovladatelnosti.

Vliv na vyjezdové vlastnosti ma i délka zadni stavby. Je-li osa zad-
niho kola dale od stiedu (del$i zadni stavba), tak je kolo celkové sta-
bilnéjsi, lépe vede smér a predni kolo se v prudkych vyjezdech méné
zveda. Naopak pokud je zadni stavba kratsi, je jezdec vice nad zad-
nim kolem, to pak ma lepsi zdbér. Predni kolo ale mize byt v naroc-
néjsich stoupénich nervdznéjsi. Zaroven je celé kolo kratsi, tudiz sné-
ze ovladatelné.
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Veétsi sedlovy dhel, nez je na silnici nebo v MTB bézné obvykly, se po-
uziva pouze pfi Casovce, triatlonu nebo napriklad na draze. Divodem je
zde hlavné co nejaerodynamidtéjsi posed s hlavou jezdce co nejnize.

Vyska stredu

Poloha stfedu méd do urcité miry vliv na ovladani kola. Zménou jeho
pozice se totiZ presouva i tézisté. Pokud je stied nizko, snizi se i tézis-
té, diky cemuz je kolo [épe ovladatelné. Na druhou stranu ma ale vys-
ka stiedu velky vliv na prichodnost kola terénem. Je-li stred prili$ niz-
ko, tak se mohou kliky pfi prejezdu nerovnosti dostat do kontaktu se
zemi. Stejné tak i pri naklopenf kola v zataCce maze nizky stfed zabré-
nit $lapani. Proto se jeho vyska voli v prvni radé vzhledem k predpo-
kladanému vyuziti kola.

Rozvor kol

Tento pojem predstavuje vzdalenost od osy predniho kola k ose zad-
ni. Hodnota rozvoru zavisi na nékolika vy$e popsanych veli¢inach a je
vysledkem jejich nepfimého souctu. Pokud je shrneme, dostaneme tu-

©{ - dhel hlavové trubky, B - dhel sedlové trubky, A - efektivni délka horni
trubky, Az - skuteéna délka homi trubky, B - efektivni délka sedlové trubky,
B: - skutecna délka sedlové trubky, € - vjZka stiedu
D - délka zadni stavby, E - rozvor

to trojici - thel hlavové trubky, délka horni trubky, délka zadni stavby.
Rozvor rovnéz celkem logicky primo zavisi na velikosti celého kola, vét-
§f kolo rovna se dels! rozvor. Z této skutecnosti |ze rovnéz logicky od-
vodit jeho vliv na jizdn{ vlastnosti - del&i rozvor znamena stabilngjsi ko-
lo, kratsi pak snazsi ovladatelnost.

Vysledny obraz
Aby bylo kolo viibec pouzitelné, nestadi pouze posbirat jednotlivé
stiipky a nekoncepéné je poskladat do jednoho celku. Geometrie jizd-
niho kola je pomérné slozita hra, kde zména jednoho parametru ovliv-
ni nékolik dalsich. Zkuseny konstruktér tak nesmi upnout svou pozor-
nost pouze k jednomu bodu, nybrz musi, stejné jako Sachista
rozehravajici svou Zivotni partii, promyslet mnoho tahl dopredu. Jinak
by vysledkem jeho prace nikdy nemohl byt skutecné funkéni celek.
Jelikoz jen mélo kdo mé se stavbou kol tolik zkusenosti, aby z pouhé-
ho nakresu mohl ihned odhadnout jizdni vlastnosti kola, musime po
nékolikaté vyzdvihnout praktickou zkuSenost, at uz svoji ¢i néjakého
zkuseného jezdce, nad bezcilnym bloumanim ve spleti ¢isel. Ale mini-
malné je dobre byt informovén! Stépan Hajicek
Foto: Velo



