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Problem I.P . . . riding a bike 10 points
Imagine that you are riding a bike during a windy day in wavy terrain. Discuss the characteris-
tics of the movement in different directions and different velocities qualitatively. Also, discuss
how the description of the movement would change if we neglected the following parameters:

• air resistance,
• rolling resistance of the wheels,
• slope of the terrain,
• other resisting forces.

Using the equations for corresponding physical quantities, determine under which conditions
you can neglect the individual forces in the description of the movement.

Dodo’s bike ride away from the dormitory went surprisingly smoothly.

A few words to start
At the beginning of the year, we prepared for you a classic problem consisting of examining
factors affecting the motion of a real body, this time a bicycle. At first glance, a simple, perhaps
even uninteresting problem; however, in reality, it represents a rather complex problem – espe-
cially when we move away from ideal models and effects begin to appear in the description that
we neglect in standard mechanics problems. Usually, we do not even pause to consider whether
the standard simplifications are truly physical and do not invalidate the entire description of
the situation. Your task was, in addition to a general description of the motion and possible
force influences of the surroundings, also to consider when it is possible to neglect a given effect
so that the theoretical model still appropriately describes the real motion.

Where to start?
The first step is to choose a suitable (slightly simplified) model. The vast majority of you
considered a rigid system of the bicycle with the cyclist with constant mass and shape, but
there were also a few exceptions. Solver Matěj Hošek (4th year) decided to investigate the
weight loss of riders during cycling. From the study found1 it follows that performance athletes
produce 1.28 ± 0.57 liters of sweat per hour. For a person of mass 80 kg, this represents 1 %
to 2 % of this value. Although the result will probably not significantly affect the magnitudes
and criteria for neglecting resistance forces in the problem, it is generally interesting and raises
the question of how beneficial this phenomenon is for athletes.

Examining the influence of air
Next, in order to compose the equation of motion, it was necessary to identify all acting forces,
that is, in addition to the “driving force of the cyclist”, also resistive forces. The first of these is
air resistance, whether in still air or in wind. A suitable and frequently used approximation is to
treat the wind as a block of air undergoing translational motion. Wind and the influence of air
as a material medium can be combined into a single effect, and the resulting resistance is given
by the aerodynamic drag force depending on air density, the drag coefficient, the frontal area of
the cyclist and the bicycle, but above all on the square of the magnitude of the relative velocity
of the cyclist with respect to the surrounding air. Several of you discussed possible changes

1https://www.tandfonline.com/doi/10.1080/02640414.2019.1633159?url_ver=Z39.88-2003&rfr_id=ori:rid:
crossref.org&rfr_dat=cr_pub%20%200pubmed#abstract
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in air density (by changing altitude), the drag coefficient, or the frontal area (for example, by
crouching or using a racing helmet). Especially the last two factors are often used in practice
and can have an important effect on riders’ speed (a noticeable difference can even arise from
shaving legs!2).

However, the ability to reduce air resistance is quite limited, and by choosing appropriate
equipment or position, the neglect criterion does not change radically. Much more interesting
is the effect of relative velocity, and it is clear that at high speeds the motion of the cyclist
will lead to a terminal velocity, when the air resistance force balances the resultant of the
other forces (overall in the direction of the cyclist’s motion). However, many solvers considered
only two special cases, namely the wind direction exactly along the direction of motion (when
it can even accelerate the cyclist over a limited time) or a headwind exactly opposite to the
cyclist’s direction of motion. The relative velocity here is given by the difference or the sum
of the magnitudes of the velocities of the cyclist and the air. What if we want to examine a
somewhat more general case, where the wind (still parallel to the road surface) can form an
arbitrary angle with the cyclist’s motion? The simplification to a scalar sum no longer works;
the velocity vectors of the cyclist and the wind relative to the ground must be added vectorially,
which, by applying the law of cosines, becomes a simple geometric problem.

However, aerodynamic drag acts exactly opposite to the direction of the relative velocity,
and therefore a situation arises in which, due to the wind, the cyclist is partly slowed down and
partly pushed sideways. The cyclist is effectively braked only by the component of the drag force
parallel to the motion, which we obtain by the orthogonal projection of the force vector onto the
direction of motion. Its complementary component (perpendicular to the motion) often leads
to the cyclist leaning, which can cause the entire system to start turning sideways. At typical
wind speeds (up to 40 km·h−1), static friction between the tire and the road is sufficiently high
to prevent the cyclist from slipping. Solver Mikuláš Hořenek (3rd year) in particular briefly
described the influence of obstacles (buildings, plants, or the general shape of the terrain) on
the damping wind speed. Mikuláš’s result is clear – the denser the placement of obstacles, the
more the wind is damped, which can lead to a looser criterion for neglecting air resistance.

Rolling resistance
Another resistive force is the rolling resistance of the wheels. It is typically given by a relation
of direct proportionality to the normal force and the coefficient of rolling resistance (depending
primarily on the pair of materials, but also on speed) and inverse proportionality to the wheel
radius. As many of you noted, this force can be minimized by riding on properly inflated
tires of large radius and on a hard, smooth surface, which deforms both the wheel and itself
only minimally. With increasing speed, rolling resistance increases; this effect usually becomes
apparent only at higher speeds, and the shape of the dependence depends on several factors.

Other acting forces
Although not a resistance in the strict sense, an obstacle to motion can also be the weight of the
cyclist with the bicycle due to the slope of a hill. In addition to variable mass, some of you also
considered changes in gravitational acceleration (by changing height or geographic latitude);
however, during typical riding, the difference will not be noticeable. Among other resistive
forces, you mainly included friction in bearings and other components of the bicycle, which

2https://www.youtube.com/watch?v=DZnrE17Jg3I
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depends on maintenance. An interesting effect –collisions with bodies falling from the sky (e.g.,
rain or less frequent objects) – was again mentioned by Mikuláš Hořenek. Energy losses due to
these effects increase with the speed of motion; therefore, from an energy perspective, according
to Mikuláš, it would be most advantageous to stand still. However, this is undoubtedly a more
complex problem influenced by many factors (size, shape, direction of motion of the object),
the investigation of which would be time-consuming. Sometimes you also consider the inertial
force. However, it has no real nature; it arises only in a non-inertial frame. Therefore, it has
no effect on the description of motion from the point of view of an observer on the ground, and
similarly, it does not make sense to discuss its neglect.

Finding conditions for neglect
Finally, your task was to consider the possibility of neglecting these forces. Several of you
reasoned that neglect is possible precisely when a given force is very small. In reality, however,
it does not have to be small; it is sufficient that there exists another force that is sufficiently
larger. However, the difference must be at least one order of magnitude. In the equation of
motion, however, in addition to resistive forces, the driving force of the cyclist also appears.
We do not know much about it, and it is likely variable. In this way, we would not find any
specific criteria for neglect; therefore, it is more productive to compare resistive forces among
themselves.

By constructing strict inequalities with the corresponding resistive force on one side and the
sum of the others on the other side, we obtain the corresponding criteria. Several of you also
decided to make a quantitative estimate by looking up or estimating the necessary parameters.
For neglecting air resistance, several of you obtained the condition that for a difference of
approximately one order of magnitude, the cyclist can travel at most approximately 10 m·s−1.
In the case of rolling resistance, there was no agreement among the solvers; while some found
it negligible practically always, in other solutions, only at speeds where air resistance begins
to dominate, or conversely, rarely, for example, only at a specific slope angle. The slope of the
hill was neglected at slopes on the order of a few degrees, and friction in bearings was found
by most solvers to be completely negligible based on retrieved data.

Final evaluation
Practically all solutions offered something original and interesting. All of you approached
the description of individual resistive forces mentioned in the problem statement, including
formulas, diligently. Perhaps I slightly missed a more detailed discussion of motion when the
wheel slips (in any direction), or when passing through a turn, as well as examining the effect
of rough terrain. However, several of you at least mentioned these phenomena briefly. I also
appreciate that several of you were able to make very high-quality quantitative (i.e., numerical)
estimates of the neglect conditions based on derived relations. The clarity of numerical results
in such problems is very good. I also praise the inclusion of referenced literature in a large
portion of the solutions.

In particular, I would like to highlight the solutions of Damián Šatánek (4th year) and
Kosma Šatánek (3rd year), which, by their above-standard scope and content, represented a
very detailed study, where they described almost every minor effect using either theoretical
or empirical models. Often, for a single effect, they compared their own results with several
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others from independent sources. Overall, they fully analyzed the entire situation and provided
reliable information corresponding to reality.

We naturally do not require submissions of such scope from you, and therefore, in addition
to the works of Damián and Kosma, I also include the solution of Michal Stroff (4th year),
which is also at a very high level, covers the content requirements of the problem, and can serve
as inspiration for future years and sets.

Finally, I wish everyone good luck in further problem-solving! :)

Patrik Stercz
patrik.stercz@fykos.org
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University. It’s part of Media Communications and PR Office and is supported by Institute of
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P... jedeme na kole

Damián Šatánek

October 5, 2025

1 Zadáńı

Představte si, že za větrného dne jedete na kole ve zvlněném terénu. Kvalita-
tivně diskutujte vlastnosti pohybu r̊uznými směry a r̊uznou rychlost́ı; diskutujte
také, jak by se změnil popis tohoto pohybu, kdybychom zanedbali

• odpor vzduchu,

• valivý odpor kol,

• sklon terénu,

• r̊uzné odporové śıly.

Pomoćı vztah̊u pro př́ıslušné fyzikálńı veličiny nalezněte podmı́nky, za jakých si
můžete dovolit jednotlivé śıly při popisu pohybu zanedbat.

2 Úvod

Z mého pohledu je zadáńı poněkud nejasné, zvlášť v prvńı části, přesto se ho
pokuśım maximálně splnit.
Nejprve se krátce zamysĺım nad silami, které p̊usob́ı v soustavě cyklisty.
Poté se pod́ıvám na jednotlivé odporové śıly podrobněji, a pokuśım se diskuto-
vat jejich efekty, závislosti a d̊usledky jejich zanedbáńı.
Následně naleznu podmı́nky, při kterých považuji za rozumné zanedbat jed-
notlivé složky odporu, který muśı cyklista překonávat.

3 Teorie

Bohužel se mi prvńı část zadáńı, a tedy kvalitativńı diskuze zdá poněkud nejas-
nou.
Protože si nejsem jist, jak interpretovat ”vlastnosti pohybu r̊uznými směry a
r̊uznou rychlost́ı”.
Nab́ıźı se nejprve se krátce zabývat popisem jednotlivých sil, které p̊usob́ı na
kolo s člověkem. A dále poté diskutovat jednotlivé śıly, které na kolo p̊usob́ı i z
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pohledu r̊uzných směr̊u pohybu.
Zabývejme se tedy nejprve popisem sil, které p̊usob́ı na cyklistu a jeho kolo.

3.1 Stručný popis sil p̊usob́ıćıch na cyklistu

Śıly, které p̊usob́ı v soustavě cyklisty a jeho kola jsou primárně projevem t́ıhové
śıly, p̊usob́ıćı na cyklistu a kolo.
Je zřejmé, že v d̊usledku této śıly nedojde k tomu, aby se cyklista vznesl, ale
zároveň zp̊usob́ı existenci smykové třeńı. Smykové třeńı mezi pneumatikami a
povrchem, po kterém se kolo pohybuje představuje nejd̊uležitěǰśı ze všech sil na
kolo p̊usob́ıćıch, protože bez třeńı by při šlapáńı cyklisty došlo pouze k rotaci
kol, ale nedošlo by k ”zachyceńı” se kol o zemi, a následnému posunu při rotaci.
Samotné objeveńı se třeńı je pak projevem snahy kol sunout se vpřed.
Tato snaha zp̊usob́ı i valivý odpor, který spoč́ıvá v deformaci kol (pokud by byly
dokonale tvrdé, tak by tento odpor neexistoval), v d̊usledku čehož kola odporuj́ı
rotaci.
Při pohybu se také objev́ı odpor vzduchu, protože muśı kolo odtlačovat vz-
duch před sebou, zároveň v d̊usledku rotace kol se objev́ı efekt gyroskopu, d́ıky
kterému je kolo stabilńı ve směru kolmém na směr pohybu (byť i bez těchto sil
se lze pohybovat stabilně na kole, a to např. pohybem v ”osmičkách”).[1]
Při zahýbáńı se poté objev́ı i odstředivé śıly.
I přesto, že popis výše je relativně stručný považuji ho za dostatečný, a nyńı se
přesunu na podrobněǰśı popis jednotlivých odporových sil.

3.2 Śıly podrobněji

Nyńı se tedy pod́ıvejme na jednotlivé odporové śıly kvalitativně a podrobněji v
souvislosti s cyklistikou.

3.2.1 Odpor vzduchu

Odpor vzduchu představuje hlavńı energetické ztráty pro pohybuj́ıćıho se cyk-
listu.
I při závodech, kde se cyklisté snaž́ı minimalizovat svoji plochu a odporový ko-
eficient se odpor vzduchu stává dominantńı odporovou silou již při rychlostech
nad 25 km · h−1 a při 45 km · h−1 představuje odpor vzduchu již 90% všech cyk-
listových ztrát.[2]
Odpor vzduchu je závisĺı na ploše a tvaru předmětu, který ho rozráž́ı, proto
existuje mnoho zp̊usob̊u, kterými se cyklisté snaž́ı sńıžit svoji efektivńı plochu
změnou pozice na kole, přiléhavým oblečeńım a v krajńım př́ıpadě i oholeńım
nohou. [2] [3]
Nejefektivněǰśı je nepřekvapivě samotná poloha, d́ıky které lze sńıžit odpor vz-
duchu až o třetinu. [3]
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Figure 1: Rozd́ılná efektivńı plocha pro r̊uzné pozice cyklisty. Viz. [11]

Samozřejmě rychlosti, které jsem uvedl výše odpov́ıdaj́ı stavu, kdy je bezvětř́ı,
a i při malé rychlosti větru dojde k podstatné změně.
Jako jeden z mála odporu je tedy odpor vzduchu závisĺı na směru, kterým se
cyklista pohybuje protože při pohybu proti větru na něj bude p̊usobit vyšš́ı
odporová śıly než při bezvětř́ı, a naopak při pohybu po větru se odporová śıla
na něj p̊usob́ıćı sńıž́ı.
V př́ıpadě, kdy se cyklista bude pohybovat kolmo na směr větru, tak hlavńı
efekt bude snaha větru cyklistu převrhnout, ale aby takového efektu v́ıtr dosáhl
bylo by nutné, aby byl velmi silný, což zřejmě nevyhovuje zadáńı (člověk, který
by se v takovém větru vypravil na proj́ıžďku na kole by pravděpodobně měl jiné
starosti).
Bylo by možné ještě diskutovat efekt, který bude mı́t zvlněný terén na velikost
větru, a tedy i na odpor vzduchu.
To je však relativně složité téma, protože navzdory zkušenosti nemuśı doj́ıt k
jeho zpomaleńı, ale za správných podmı́nek může doj́ıt k tomu, že při výjezdu
do kopce budeme pozorovat větš́ı rychlost větru, než na planině.[4]

Lze však tvrdit, že pokud bychom zanedbali odpor vzduchu, tak by náš popis
pohybu cyklisty při vyšš́ıch rychlostech naprosto neodpov́ıdal, a cyklista by mohl
dosáhnout výrazně vyšš́ı rychlosti.
Při nižš́ıch rychlostech by model také neodpov́ıdal, byť by se snižuj́ıćı se rychlost́ı
jeho přesnost rostla.

3.2.2 Valivý odpor kol

Valivý odpor kol představuje druhou nejpodstatněǰśı ztrátu energie pro cyklistu
na vodorovné dráze, a při nižš́ıch rychlostech se stává nejpodstatněǰśı. [5] Jak
již jsem uvedl valivý odpor je projev toho, že pneumatiky kol nejsou dokonale
tvrdé, a tedy dojde k jejich deformaci.
Při jejich rotaci se poté mı́sto deformace posune ve směru pohybu (proti směru
rotace), což zp̊usob́ı posun normálové śıly, což zp̊usob́ı, že část normálové śıly
p̊usob́ı jako moment śıly proti rotaci kola.
Tato deformace je zřejmě primárně závislá na povrchu po kterém se kolo pohy-
buje, a samozřejmě i na samotném kolu.
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Z pohledu kola poté hlavńı roli hraje tlak, protože č́ım vyšš́ı tlak v kole bude
t́ım menš́ı bude deformace. Podobně užš́ı a hladš́ı gumy maj́ı tendenci mı́t nižš́ı
valivý odpor.[6] Závislost na rychlosti pohybu je relativně složitou a závislou na
samotném kolu.
Plat́ı však, že se zvyšuj́ıćı se rychlost́ı docháźı k lehkému r̊ustu (rozd́ıl mezi
hodnotou při 4 a 10 m · s−1 představuje cca 11%). [7]
Nejpodstatněǰśı je však nepřekvapivě samotný povrch, po kterém se cyklista po-
hybuje, protože rozd́ıl mezi asfaltovou a štěrkovou silnićı je téměř dvojnásobný.
[6]

Figure 2: Naměřená závislost valivého odporu na rychlosti. Viz. [7]

Samotný valivý odpor by na deľśıch intervalech neměl záviset na směru pohybu,
protože lze předpokládat homogennost všeho povrchu.
Při zanedbáńı bychom pravděpodobně pozorovali podstatný rozd́ıl primárně při
rozj́ıžděńı a ńızkých rychlostech, protože při vyšš́ıch by vliv tohoto odporu oproti
odporu vzduchu slábl.

3.2.3 Sklon terénu

Sklon terénu je daľśım podstatným faktorem, který ovlivńı cyklistu a jeho po-
hyb. Zároveň je sklon prakticky všudy př́ıtomný, a existuje jen velmi málo
vodorovných cest.
Samotný sklon zp̊usob́ı rozložeńı t́ıhové śıly cyklisty, což bude mı́t dva hlavńı
efekty.
Jednak dojde ke sńıžeńı smykového třeńı, což zp̊usob́ı sńıžeńı maximálńı možné
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śıly, kterou může cyklista využ́ıt k pohybu vpřed.
Druhý efekt spoč́ıvá ve vzniku śıly, která se budu snažit cyklistu stáhnout dol̊u
z daného sklonu.
Sklon je jedna druhá ze sil, kterými se zde zabývám, a u která zálež́ı na směru
pohybu cyklisty.
Pokud se cyklista bude pohybovat proti, a nebo naopak po sklonu budou na něj
p̊usobit oba efekty, ale pokud se bude pohybovat kolmo ke sklonu, a tedy po
vrstevnici bude pro něj primárně významná ztráta části normálové śıly, a tedy
smykového třeńı (samozřejmě na něj stále bude p̊usobit i śıla, která se ho bude
snažit stáhnout dol̊u, ale ta bude ve většině př́ıpad̊u výrazně nižš́ı, než smykové
třeńı, a tedy nebude schopna zp̊usobit klouzáńı kola dol̊u).
S rychlost́ı se poté efekt sklonu prakticky nebude měnit.
Pokud bychom se rozhodli zanedbat sklon, tak by výsledný model pohybu byl
zvlášť ve ”zvlněném” terénu nezávisle na rychlosti špatně.[8]

3.2.4 Vnitřńı třeńı kola

Kolo jako takové je jednoduchým strojem, a proto s určitost́ı nemá 100% účinnost
a docháźı ke ztrátě části práce, kterou vykoná cyklista.
Velikost těchto ztrát je relativně složitou, protože záviśı na samotném kole, a
také na úrovni údržby, která je na kole prováděna.
U kola, které je udržováno, naolejováno a má nový neroztažený řetěz lze po-
zorovat účinnost od 95-98%. [9]
U kola, které je udržováno poté může klesnout účinnost až na 80%. [10]
Nepřekvapivě směr účinnost neovlivńı, a protože dané účinnosti předpokládaj́ı
využ́ıváńı přehazovačky, tak je zásadně neovlivńı ani rychlost.
Zanedbat tento faktor má smysl např. u sportovńıch kol, které jsou v perfektńım
stavu. Ale u kola, na kterém se jednou za čas někdo projede jej rozhodně neńı
možné zanedbat.

4 Zanedbáńı

Nyńı tedy určeme, kdy je možné dané odporové śıly zanedbat.
Je však nutné, nejprve určit podmı́nky, při kterých budu považovat př́ıspěvek
dané śıly za zanedbatelný.
Nab́ıźı se pracovat na bázi zrychleńı, které cyklista ztrat́ı, aby danou śılu překonal.
Označme tedy śılu za zanedbatelnou za předpokladu, že zrychleńı, které cyklista
ztrat́ı na jej́ı překonáńı je nižš́ı než 5% zrychleńı, který je mu k dispozici.
K tomu však abychom se mohli pustit do určeńı podmı́nek pro zanedbáńı, je
nutné nejprve určit zrychleńı, které má cyklista k dispozici.
Bylo by samozřejmě možné pracovat s konstantńım výkonem, č́ımž by se změnili
některé závislosti.
Ale z d̊uvodu existence převod̊u tento postup považuji za chybný.
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4.1 Zrychleńı k dispozici

Můžeme předpokládat, že nezávisle na rychlosti dokáže cyklista stále zrychloval
stejnou měrou, a to d́ıky přehazovačce.
Jaká je ale maximálńı śıla, kterou může cyklista vyvinout?
A jaké zrychleńı d́ıky tomu může źıskat?
Pr̊uměrný člověk je schopen nohou šlapat přibližně tak, aby p̊usobil svoj́ı hmot-
nost́ı. [12]
Tzn., že 70 kg člověk je schopen vyvinout při šlapáńı śılu

F0 = mg = 70 · 9, 81 ∼ 687 [N ] (1)

Samozřejmě v d̊usledku převod̊u může být śıla na zadńım kole prakticky jak-
oukoliv.
Považujme však tuto śılu, za základ pro porovnáváńı.
Jaké zrychleńı je však v d̊usledku této śıly schopen cyklista źıskat?
Nejvyšš́ı śıla, kterou může zp̊usobovat rotaci kola odpov́ıdá velikosti smykového
třeńı, které bráńı kol̊um klouzat (při vyšš́ı śıle by jednoduše došlo k proklu-
zováńı).
Jaká je tedy velikost smykového třeńı?
Uvažujme, že jsou kola dokonale tvrdými, a že cyklista se pohybuje na typickém
kole, a tedy váž́ı 10 kg, dále uvažujme, že se pohybuje po silnici, na které má
koeficient smykového třeńı rovný f0 = 0, 9, poté [13][14]

Ft0 = f0(m+mk)g = 0, 9 · 80 · 9, 81 ∼ 706, 32 [N ] (2)

Cyklista je tedy opravdu schopen p̊usobit silou F0 bez prokluzováńı.
Jakého zrychleńı t́ım ale dosáhne?

a0 =
m

m+mk
g =

70

80
9, 81 ∼ 8, 6[m · s−2] (3)

Považujme tedy toto zrychleńı za základńı zrychleńı, v̊uči kterému budeme
porovnávat vliv jednotlivých sil.
Postupujme tedy postupně a pod́ıvejme se nyńı na odpor vzduchu.

4.2 Odpor vzduchu

Nab́ızelo by se okamžitě zač́ıt poč́ıtat s předpokladem dostatečného Reynoldsova
č́ısla cyklisty, aby platil Newton̊uv vztah.
Ověřme však pro jistotu, že na popis odporu vzduchu v tomto př́ıpadě lze využ́ıt
Newton̊uv vztah.
Pro Reynoldsovo č́ıslo plat́ı [15]

Re =
vl

υ
(4)

[16]
Kde v je relativńı rychlost vzduchu v̊uči cyklistovi, l odpov́ıdá charakteristickému
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rozměru cyklisty a υ ∼ 15, 06 · 10−6 m2 · s−1 kinematické viskozitě vzduchu. Předpokládejme,
že cyklista se bude pohybovat v okoĺı 10 m · s−1 a jeho charakteristický rozměr
je rovný L = 2 m, poté

Re =
10 · 2

15, 06 · 10−6
∼ 1, 3 · 106 (5)

Je tedy zřejmé, že Reynoldsovo č́ıslo je dostatečně vysoké pro využit́ı Newtonova
vztahu namı́sto Stokesova.
Newton̊uv vztah nám o velikosti odporu, který cyklista pocǐtuje ř́ıká

Fo =
1

2
ρv2Sco (6)

Kde ρ = 1.204 kg ·m−3 odpov́ıdá hustotě vzduchu, S ploše pr̊uřezu cyklisty a
kola kolmého na směr rychlosti v a co odpov́ıdá odporovému koeficientu vy-
jadřuj́ıćımu tvar cyklisty a kola.[17]
Otázka tedy z̊ustává, jakou zvolit plochu a koeficient odporu pro cyklistu a jeho
kolo.
Nab́ıźı se pokusit se modelovat cyklistu pomoćı typického tvaru, ať už koule,
nebo kvádru.
Daľśı možnost poté spoč́ıvá ve využit́ı naměřených hodnot.
protože považuji čisté využit́ı naměřených dat za př́ılǐs banálńı provedu obě
dvě možnosti. Lze však zřejmě předpokládat, že výpočet využ́ıvaj́ıćı naměřené
hodnoty bude výrazně přesněǰśı.

4.2.1 Člověk a kolo jako kvádr

I přes absurdnost aproximace člověka na kole jako kvádru učiňme tak.
Ať je tento kvádr orientován ve směru pohybu jednou z hran, a tedy jeho
součinitel odporu je rovný co = 0.8.[18]
Dále předpokládejme, že úhlopř́ıčka, která je kolmá na směr pohybu má 50 cm,
a výška tohoto kvádru je 170 cm.
Poté pro plochu pr̊uřezu, která je kolmá na směr pohybu

S = 1, 7 · 0, 5 ∼ 0, 875 [m2] (7)

Nyńı tedy určeme rychlost, při které dojde ke ztrátě 5% zrychleńı cyklisty.
Tato chv́ıle s určitost́ı odpov́ıdá stavu, kdy dojde ke stejné ztrátě śıly poháněj́ıćı
cyklistu.
Muśı tedy platit

Fo
F0

= 0, 05 (8)

A tedy

1
2ρv

2Sco

mg
= 0, 05

v =

√
0, 1 ·mg
ρSco

(9)
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A tedy č́ıselně

v =

√
0, 1 · 70 · 9, 81

1, 204 · 0, 875 · 0, 8
∼ 9 [m · s−1] (10)

A tedy aby se splnil můj požadavek pro zanedbatelnost odporu, tak by muselo
platit, že se okolńı vzduch v̊uči kolu pohybuje pouze 9 m · s−1.
Větrný den, bych označil za čerstvý v́ıtr podle Beaufortovi stupnice, což zna-
mená cca 9 m · s−1. [19]
V takovém př́ıpadě by nebylo možné zanedbat odpor vzduchu ani pokud by se
cyklista teprve rozj́ıžděl proti větru.
Pokud by jel po větru, tak poté by mohl naopak dosáhnout rychlosti 18 m · s−1

a odpor vzduchu by byl stále zanedbatelný.
Podobně do absurdńıch rychlost́ı větru by se kolmo na v́ıtr mohl pohybovat
beztrestně. Nepovažuji za nutné poč́ıtat i tento př́ıpad, protože ve chv́ıli, kdy
by rychlost větru byla dostatečná k zásadńımu ovlivněńı jeho j́ızdy, tak by se
na cestu nevydal (pokud by to nebyl milovńık rizikových sport̊u).

4.2.2 Naměřené hodnoty

Nyńı využijme vztah (10) a dosaďme do něj hodnoty pro plochu a součinitel
odporu, které byly naměřeny př́ımo pro cyklistu. Prvńı předpokládejme S =
0, 51 m2 a co = 1, 1, což odpov́ıdá stavu, kdy cyklista je v ”normálńı” pozici
[20]

v =

√
0, 1 · 70 · 9, 81

1, 204 · 0, 51 · 1, 1
∼ 10, 1 [m · s−1] (11)

V tomto př́ıpadě je tedy výsledek v zásadě stejný, jako již výše źıskaný.
Tentokrát se může cyklista pohybovat proti větru 1 m·s−1 a po větru 19 m·s−1.
Ještě se pod́ıvejme na př́ıpad, kdy je cyklista v pozici nejvýhodněǰśı, a tedy
”závodńı”, kdy se jeho plocha sńıž́ı na cca S = 0, 36 m2 a součinitel odporu na
co = 0, 88, poté

v =

√
0, 1 · 70 · 9, 81

1, 204 · 0, 36 · 0, 88
∼ 13, 4 [m · s−1] (12)

V tomto př́ıpadě tedy může dosáhnout proti větru cca 4 m · s−1 a po větru cca
22 m · s−1.
Je tedy zřejmé, že mimo samotnou rychlost cyklisty je nutné ptát se i na polohu,
ve které se pohybuje, aby bylo možné ptát se na to, zda je odpor vzduchu
zanedbatelný.

4.3 Valivý odpor

Nyńı se pod́ıvejme na valivý odpor kol.
Valivý odpor je projevem toho, že kola nejsou dokonale tvrdá, a tedy dojde k
jejich deformaci v d̊usledku t́ıhové śıly.
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Ve chv́ıli, kdy se cyklista nepohybuje nehraje tento fakt žádnou roli.
Ale ve chv́ıli, kdy se cyklista začne pohybovat dojde k tomu, že se p̊usobǐstě
normálové śıly přesune vpřed ve směru pohybu, což vede k tomu, že část
normálové śıly p̊usob́ı proti rotaci kol.
To se projev́ı, jako moment śıly, který jak již jsem zmı́nil bráńı kolu v rotaci a
plat́ı pro něj

Mo = Fnξ (13)

, kde ξ odpov́ıdá ramenu valivého odporu a vyjadřuje k jak velkému posunu
bodu p̊usobeńı došlo.
Tento moment mohu přenést na posuvnou śılu p̊usob́ıćı ve středu kola

Fo =
ξ

R
Fn =

ξ

R
(m+mk)g (14)

, kde R odpov́ıdá poloměru kola.
Č́ım jsem źıskal velikost samotného valivého odporu.
Otázka tedy spoč́ıvá v poloměru kol a velikosti ramene valivého oporu. Důležitěǰśı
však lež́ı v ramenu valivého odporu.
Buď je možné jej považovat za konstantńı veličinu, a nebo se ho pokusit vztáhnout
k rychlosti, kterou se cyklista pohybuje.
V naprosté většině př́ıpad̊u se předpokládá, že valivý odpor je nezávislý na
rychlosti.
Budu tedy předpokládat, že valivý odpor je neměnný a tedy ξ je konstantńı

Fo
F0

= n

ξ
R (m+mk)g

mg
= n

ξ
R (m+mk)

m
= n

(15)

V článćıch se často uvád́ı koeficient valivého odporu, který vyjadřuje

Cv =
ξ

R
(16)

Využit́ım tohoto koeficientu pro pneumatiky Continental GP4000 na dráze TCR
(jeden z nejdeľśıch cyklistických závod̊u např́ıč Evropou, během kterého se cyk-
listé pohybuj́ı ve ”zvlněné” krajině po silnićıch, i po cestách, a tedy daná data
považuji za ideálńı pro zadáńı) Cv = 0, 0387 [21]

n =
0, 0387 · (70 + 10)

70
∼ 0, 044 (17)

A tedy přibližně 4,4%, což je z mé definice stále zanedbatelné.
V tomto př́ıpadě tedy je valivý odpor zanedbatelný.
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Pokud bychom se mı́sto výše uvedené pneumatiky pod́ıvali např. na Continental
Gatorskin s koeficientem Cv = 0, 0606

n =
0, 0606 · (70 + 10)

70
∼ 0, 053 (18)

Zde by tedy z mé definice již valivý odpor zanedbatelný nebyl.
Lze tedy tvrdit, že valivý odpor je na hranici zanedbatelnosti, a zálež́ı primárně
na zvolené pneumatice.
Směr velikost tohoto odporu neovlivńı, protože tvrdit, že ovlivńı v d̊usledku
toho, že cyklista sjede z cesty do houšt́ı nepovažuji za smysluplné.

4.4 Sklon

Daľśı na řadě je otázka zanedbatelnosti sklonu dráhy.
Sklon jak již jsem psal zp̊usob́ı dva hlavńı efekty.
Dojde k rozložeńı t́ıhové śıly, což zp̊usob́ı sńıžeńı normálové śıly a zjeveńı se śıly
stahuj́ıćı cyklistu dol̊u ze sklonu, kdy sńıžeńı normálové śıly povede ke sńıžeńı
smykového třeńı, a tedy śıly, kterou je schopen cyklista využit na posun vpřed.
V d̊usledku sklonu dojde ke sńıžeńı normálové śıly na

Fn = Fg cos(α) (19)

, kde Fg odpov́ıdá t́ıhové śıly cyklisty a kola a α sklonu, po kterém se pohybuje.
Což zp̊usob́ı sńıžeńı śıly smykového třeńı na

Ft = f0Fn

Ft = f0(m+mk)g cos(α)
(20)

T́ım je určena maximálńı śıla, kterou se může cyklista pohybovat vpřed, aniž
by došlo k prokluzováńı.
Śıla, která bude stahovat cyklistu dol̊u bude mı́t velikost

F1 = (m+mk)g sin(α) (21)

Nyńı se má smysl zabývat odděleně dvěma př́ıpady, a to př́ıpad, kdy cyklista jede
po, a nebo př́ımo proti sklonu, a poté př́ıpadě, kdy se pohybuje po vrstevnici.
Zřejmě jakýkoliv jiný směr poté bude kombinaćı těchto dvou.

4.4.1 Cyklista vyj́ıžd́ı/sj́ıžd́ı z kopce

Pro začátek předpokládejme, že pro zanedbáńı výjezdu i sjezdu budeme vyžadovat
stejnou podmı́nku, a to i přesto, že při sj́ıžděńı by cyklista měl naopak k dis-
pozici o 5% větš́ı śılu, a tedy by si naopak uchoval část své energie.
Aby byl sklon zanedbatelný muśı platit, že F1 představuje nejvýše 5% F0, a
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tedy

F1

F0
= 0, 05

(m+mk)g sin(α)

mg
= 0, 05

(m+mk) sin(α)

m
= 0, 05

sin(α) =
0, 05 ·m
m+mk

(22)

A tedy č́ıselně pro maximálńı sklon α

α = sin−1

(
0, 05 · 70

80

)
= 2, 5 [◦] (23)

Bude-li sklon větš́ı, než 2, 5 ◦, tak cyklista při pohybu na něm ztrat́ı v́ıce než
5% své zrychluj́ıćı śıly, a tedy z mé definice již nebude zanedbatelným.
Mohu ještě ověřit, že nedojde k tomu, že část této śıly nebude moci využ́ıt,
protože ztrat́ı část smykového třeńı (i přesto, že z chováńı goniometrickým funkćı
je zřejmé, že tomu tak nebude).
Muśı platit, že mnou určená dostupná śıla při sklonu 2, 5 ◦je menš́ı, než Ft, a
tedy

0, 95 ·mg
f0(m+mk)g cos(α)

≤ 1

0, 95 · 70

0, 9 · 80 · cos(2, 5)
∼ 0, 92 ≤ 1

(24)

A tedy nepřekvapivě nedojde k dostatečnému sńıžeńı normálové śıly, aby cyk-
lista nemohl zcela využ́ıt śılu, která mu zbude po překonáńı śıly F1.
Sklon je z pohledu sil rozhodně nejméně druhou nejpodstatněǰśı ztrátou cyklisty
a při nižš́ıch rychlostech v kopcovitém terénu rozhodně nejvyšš́ı.
Nav́ıc pod́ıváme-li se na gradient výšky u ”typické” dráhy pro cyklisty zjist́ıme,
že se sklonu prostě nevyhneme.
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Figure 3: Výšková mapa dráhy demonstruj́ıćı všudypř́ıtomnost sklonu (Často
se na dráze na kole pohybuji a při j́ızdě se zdá mimo 2 kopečky zcela rovnou).
Pro źıskáńı mapy jsem využil: https://web.bikemap.net/

4.4.2 Cyklista se pohybuje po vrstevnici

Druhá možnost tedy spoč́ıvá v př́ıpadě, kdy se bude cyklista pohybovat kolmo
ke sklonu.
V tomto př́ıpadě docháźı primárně ke ztrátě normálové śıly cyklisty, a tedy
sńıžeńı maximálńı śıly, kterou se může pohánět vpřed, aniž by docházelo k
prokluzováńı.
Prvńı tedy určeme úhel, při kterém ztrat́ı 5% své normálové śıly, a tedy bude
moci p̊usobit pouze 95% své śıly.
Opět muśı platit

Ft
F0

= 0, 95

f0(m+mk)g cos(α)

mg
= 0, 95

f0(m+mk) cos(α)

m
= 0, 95

cos(α) =
0, 95 ·m

f0(m+mk)

(25)

A č́ıselně

α = cos−1

(
0, 95 · 70

0, 9 · 80

)
= 22, 54 [◦] (26)

A tedy již při sklonu 22,54◦bude moci cyklista źıskat pouze 95% svého základńıho
zrychleńı, a tedy efekt již nebude zanedbatelný.
Je správné ještě ověřit, že nedojde ke klouzáńı ze sklonu kv̊uli śıle F1.
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Aby k tomu došlo muselo by platit F1 ≥ Ft, a tedy

(m+mk)g sin(α) ≥ f0(m+mk)g cos(α)

sin(α) ≥ f0 cos(α)

sin(22, 54) ≤ 0, 9 · cos(22, 54)

(27)

A tedy cyklistu z kopce śıla nestáhne.

4.5 Třeńı mechanismu

Posledńı odporovou silou je poté odpor samotného mechanismu kola.
Určit zda je zanedbatelný, či nikoliv. A za jakých podmı́nek je dosti složité.
protože zálež́ı jak již jsem uvedl na samotném stavu kola, který může být
všemožným.
Mimo to zálež́ı účinnost i na převodu, který se využ́ıvá a rozd́ıl mezi nimi
dosahuje až 10%. [22] Domńıvám se, ale že třeńı mechanismu neńı zaned-
batelné, protože minimálně 1 převod bude vždy mı́t nižš́ı účinnost než 0,95%.

4.6 Smykové třeńı

Čistě jako d̊uležitou zmı́nku ještě uveďme, že nejzásadněǰśı chybou by bylo
zanedbáńı změny povrchu, po kterém by se cyklista pohyboval.
protože pokud bych zanedbal rozd́ıl mezi smykovým třeńım na silnici (0,9) a na
štěrkové cestě (0,6) došlo by opravdu k podstatné chybě. [23]
Dalo by se tedy ř́ıci, že nejpodstatněǰśı ztrátou pro cyklistu do rozumných
rychlost́ı je sj́ıžděńı ze silnice.

5 Závěr

Nejprve jsem velmi krátce popsal systém cyklisty a śıly, které v něm p̊usob́ı.
Pokračoval jsem diskuźı a kvalitativńım pr̊uzkumem jednotlivých odporových
sil, které na cyklistu p̊usob́ı, a které muśı překonávat. Mimo to jsem se pokusil
i diskutovat, k jaké změně by došlo, pokud bychom jednotlivé śıly zanedbali.
K závěru jsem se poté pokusil určit podmı́nky, při kterých nebude možné jed-
notlivé śıly zanedbat. Dospěl jsem k tomu, že odpor vzduchu neńı možné zaned-
bat, pokud za bezvětř́ı překroč́ı cyklista rychlost cca 10 m · s−1, pokud po-
jede proti větru, a nebo pokud pojede ve směru větru rychlost́ı vyšš́ı než cca
20 m · s−1. U valivého odporu jsem dospěl k tomu, že lež́ı na hranici mnou
zvolené zanedbatelnosti, ale při vyšš́ıch rychlostech ji překroč́ı, a tedy bych jej
nepovažoval za rozumné zanedbat. Sklon se dále ukázal jako jeden z nejpod-
statněǰśıch odpor̊u, kterým muśı cyklista čelit a již při 2, 5◦ je nezanedbatelný.
Třeńı mechanismu je poté nejsložitěǰśı, ale pro ”osobńı” kolo je rozhodně nezaned-
batelným.
Velmi krátce jsem se vyjádřil i ke změně povrchu, po kterém se cyklista po-
hybuje, který má naprosto zásadńı efekt, ale zabývat se j́ım bych považoval za
odkloněńı se od zadáńı.
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Domńıvám se, že provedené odhady, a určené podmı́nky budou relativně reali-
stické, přesto jim lze vytknout mnoho.
Od konstantńıch sil, které by dlouhodobě člověk nebyl schopen zp̊usobovat
po samotný zp̊usob, kterým jsem rozhodoval o zanedbatelnosti. Přesto se ale
domńıvám, že zvolit naopak postup konstantńıho výkonu by nebylo rozumné,
a nevedlo by to ke zvýšeńı přesnosti odhadu, protože typický cyklista má k
dispozici přehazovačku, která mu umožňuje výkon zásadně měnit (mimo to
očekávat od člověka konstantńı výkon nepovažuji za realističtěǰśı, než konstantńı
śılu).

Osobně mne překvapil vliv sklonu, od kterého jsem neočekával tak rychlý nár̊ust.
Inverzně mne překvapil valivý odpor, který jsem považoval za podstatněǰśı.
Překvapil mne i nemožnost se dobrat k rozumným dat̊um vztahuj́ıćım se k
valivému odporu kol, či odporu vzduchu cyklist̊u, kde jsem se byl nucen spoko-
jit s v́ıce či méně nevědeckými daty, a pokud data byla, tak byla relativně
pochybná (např. měřeńı se 100% odchylkou v př́ıpadě valivého odporu).
Výsledně se domńıvám, že jsem zadáńı úspěšně splnil, a v d̊usledku úlohy si
dvakrát rozmysĺım vydat se na cyklistický výlet za větrného počaśı.
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P... jedeme na kole

Kosma Šatánek

5. ř́ıjna 2025

1 Zadáńı

Představte si, že za větrného dne jedete na kole ve zvlněném terénu. Kvali-
tativně diskutujte vlastnosti pohybu r̊uznými směry a r̊uznou rychlost́ı; dis-
kutujte také, jak by se změnil popis tohoto pohybu, kdybychom zanedbali

• odpor vzduchu,

• valivý odpor kol,

• sklon terénu,

• r̊uzné odporové śıly.

Pomoćı vztah̊u pro př́ıslušné fyzikálńı veličiny nalezněte podmı́nky, za jakých
si můžete dovolit jednotlivé śıly při popisu pohybu zanedbat.

2 Úvod

Ćılem úlohy je diskutovat śıly, které zp̊usobuj́ı ztráty při j́ızdě cyklisty za
větrného počaśı ve zvlněném terénu.
Nejprve se krátce budu zabývat silami, které p̊usob́ı na cyklistu, dále se po-
kuśım kvalitativně diskutovat jednotlivé odporové śıly.
Pokuśım se diskutovat je z pohledu pohybu v r̊uzných směrech a efekt jejich
zanedbáńı.
Následně se pokuśım odhadnout podmı́nky, při kterých má smysl jejich za-
nedbáńı, aniž bychom se dopustily zásadńı chyby.
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3 Větrný den ve zvlněném povrchu

Prvńı část zadáńı dává velkou možnost pro vlastńı interpretaci.
Kvalitativně diskutujte vlastnosti pohybu r̊uznými směry a r̊uznou rychlost́ı z
mého pohledu nesděluje, co by mělo být ćılem prvńı části řešeńı úlohy.
Proved’me pro začátek zběžný výčet sil, které p̊usob́ı na kolo a cyklistu. [6]
Cyklista na kole je přitahován k zemi t́ıhovou silou, která zp̊usob́ı, že se kolo
při rozumných rychlostech nevznese.
Śıly, která na kolo a cyklistu p̊usob́ı v horizontálńım směru jsou poté proje-
vem posuvné śıly, kterou vyvolává cyklista šlapáńım (v d̊usledku šlapaćıho
mechanismu existuje třeńı, která snižuje velikost efektivńı posuvné śıly).
Jako protiakce země vzniká třeńı, která zp̊usob́ı, že kolo nezačne klouzat.
Mimo to , protože kola nejsou dokonale tvrdá docháźı k jejich deformaci, což
zp̊usob́ı vznik valivého odporu.
Na cyklistu p̊usob́ı také odpor vzduchu, nebot’ při svém pohybu má nenulo-
vou relativńı rychlost v̊uči němu a je nucen ho odtlačovat.
Má smysl se zmı́nit i o silách, které jsou projevem rotace, a to odstředivé
śıle, která na cyklistu bude p̊usobit při pr̊ujezdu zatáčky a efekt gyroskopu,
který je projevem rotace kol a udržuje kolo s cyklistou vzpř́ımeně.

Nyńı když je nám již známa základńı problematika pohybu na kole, je možné
se zabývat jednotlivými odporovými silami, které na cyklistu p̊usob́ı.

3.1 Sklon terénu

Sklon terénu bude mı́t na svědomı́ dva hlavńı efekty.
Jednak zp̊usob́ı, že cyklista źıská, a nebo naopak ztrat́ı část své energie na
to, aby změnil svoji potenciálńı energii.
Druhý méně významný bude ztráta části normálové śıly, která drž́ı cyklistu
na podložce, což zřejmě sńıž́ı śılu, kterou bude moci cyklista šlapat, aniž by
docházelo k prokluzováńı kola.
Prvńı zmı́něný efekt si však zahraje pouze v př́ıpadě, kdy se cyklista bude
pohybovat ve směru, a nebo naopak po směru sklonu.
Zat́ımco druhý si zahraje i v př́ıpadě, kdy by se cyklista pohyboval po vrs-
tevnici, nebot’ i zde bude ztrácet část své normálové śıly, a bude mu hrozit
skluz.
To však nebude platit, pokud se bude pohybovat zatáčkou, kde mu správný
sklon v d̊usledku existence odstředivé śıly umožńı pohybovat se rychleji, než
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pokud by se pohyboval vodorovnou zatáčkou.
Posledńı efekt, který však bude sṕı̌se zanedbatelný je možná změna směru a
úhlu, ze kterého do cyklisty naráž́ı v́ıtr (zároveň je však dosti pravděpodobńı,
že u země bude v́ıtr následovat sklon).

V př́ıpadě, kdy bychom se rozhodli při popisu pohybu cyklisty zcela vypustit
existenci sklonu, tak by výsledná chyba zcela záležela na velikosti daného
sklonu a na časovém intervalu, na kterém bychom se na cyklistu d́ıvali.
Pokud by se pohyboval po relativně rovné cestě, tak v řádu jednotek minut
nebudeme pravděpodobně pozorovat podstatnou změnu, ale např. na 10 mi-
nutách si rozhodně všimneme, že cyklista muśı pro udržeńı dané rychlosti
vykonávat nižš́ı, nebo naopak vyšš́ı práci.
Naopak, pokud bychom pozorovali cyklistu jedoućıho z kopce, tak bez započ́ıtáńı
sklonu bude model zcela nevyhovuj́ıćı na krátkém časovém obzoru.
Pokud by se však pohyboval mezi kopečky, a pokud bychom se d́ıvali na
dostatečně velké časové úseky, tak by bezpochyby bylo možné nahradit n
podobných kopečk̊u rovinou.

3.2 Odpor vzduchu

Mezi podstatnými vlivy zvlášt’ při vyšš́ıch rychlostech patř́ı odpor vzduchu,
který určuje maximálńı rychlost, které může cyklista dosáhnout.
Samotný odpor vzduchu se již při cca 12 km · h−1 stává hlavńı odporovou
silou, kterou muśı cyklista překonávat, a poté dále roste. [4]
Mimo rychlost větru a cyklisty (a tedy relativńı rychlosti cyklisty v̊uči okolńımu
vzduchu) ovlivňuje velikost tohoto odporu i povrch (a tvar) samotného cyk-
listy a kola.
Z pohledu odporu je však podstatněǰśı vliv samotného cyklisty (75-80%), než
kola na kterém se pohybuje.
Existuje tedy relativně podstatný rozd́ıl v odporu, který cyklista pocit’uje v
závislosti na tom jaké oblečeńı má na sobě (přiléhavé oblečeńı sńıž́ı velikost
odporové śıly) a v jaké pozici se pohybuje na kole.[5]
Rozd́ıl v pohybu v jednotlivých směrech poté spoč́ıvá primárně ve změně rela-
tivńı rychlosti cyklisty v̊uči okolńımu vzduchu (při nárazech ze strany cyklisty
lze předpokládat, že vliv na samotnou j́ızdu cyklisty bude minimálńı, nebot’

jeho normálová plocha v tomto směru je relativně ńızkou).

Pokud bychom při našem popisu chováńı cyklisty zanedbali odpor vzduchu,
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tak nejen, že by to zda je větrný den nemělo žádný vliv, ale také by pohyb
cyklisty při vyšš́ıch rychlostech byl zcela neodpov́ıdaj́ıćı realitě.

3.3 Valivý odpor

Daľśım z efekt̊u, které cyklistu ovlivňuj́ı je valivý odpor, který je projevem
deformace kola.
Nebot’ kolo, které cyklista použ́ıvá s určitost́ı nemá dokonale tuhá kola, tak
dojde k jejich deformaci, a styk kol s podložkou bude prob́ıhat na plošce, což
zp̊usob́ı posun normálové śıly, který se projev́ı jako odpor kol proti rotaci.
Velikost efektu záviśı na mnoha faktorech, od hmotnosti kola a cyklisty po
terén, po kterém se cyklista pohybuje.
S vyšš́ım tlakem kol a nižš́ı hmotnost́ı cyklisty bude docházet ke sńıžeńı va-
livého odporu, a tedy k jednodušš́ımu pohybu pro cyklistu. [1][2]
Zároveň valivý odpor roste se zvyšuj́ıćı se rychlost́ı, kterou se cyklista po-
hybuje. [2] V př́ıpadě 4 (a v́ıce) kolových vozidel docháźı k zvýšeńı valivého
odporu i při pr̊ujezdu zatáčkou, nebot’ dojde k narušeńı rovnováhy defor-
mace, která existuje mezi jednotlivými koly. Tento efekt ale bude u cyklisty
pravděpodobně zcela zanedbatelný. [2]
Jak již jsem zmı́nil, hodnota valivého odporu je odlǐsná pro r̊uzné povrchy.
Je ji nutné určovat pomoćı měřeńı pro dané kolo a zátěž. Lze však tvrdit,
že č́ım snazš́ı je deformovat podložku, t́ım je vyšš́ı i valivý odpor. Tzn. na
asfaltové silnici je valivý odpor relativně ńızký, na štěrku lehce vzroste a na
ṕısku je poté téměř 6-násobný.[1][3]
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Z pohledu pohybu v r̊uzných směrech neńı valivý odpor zvlášt’ zaj́ımavý,
nebot’ lze předpokládat, že povrch po kterém se cyklista pohybuje je ve všech
směrech stejný.
Zároveň pokud se cyklista bude pohybovat po kopci, a tedy na povrchu se
sklonem nedojde ke změně samotného koeficientu. Dojde pouze ke sńıžeńı ab-
solutńı hodnoty odporu, což bude projev sńıžeńı absolutńı hodnoty normálové
śıly.

Při zanedbáńı valivého odporu bychom pozorovali v zásadě inverzńı efekt,
než u odporu vzduchu.
V tomto př́ıpadě by největš́ı rozd́ıl v chováńı cyklisty nastával při nižš́ıch
rychlostech.
Předpoklad, který by v tomto př́ıpadě bylo nutné učinit by byl nekonečný
tlak v pneumatikách, a tedy dokonale tvrdé pneumatiky.

3.4 Smykové třeńı

I přes to, že toto pravděpodobně nebylo ćılem zadáńı, tak považuji za správné
zmı́nit i toto třeńı, které lze rozhodně charakterizovat jako odporovou śılu.
Samotné smykové třeńı je závislé pouze na povrchu, po kterém se cyklista po-
hybuje, a za předpokladu homogenńıho povrchu nezálež́ı na směru, ve kterém
se cyklista pohybuje.
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Při zanedbáńı tohoto třeńı by bezpochyby bylo možné pozorovat zaj́ımavé
chováńı (nebot’ klouzaj́ıćı cyklista neńı typickým obrazem), pokud by cyk-
lista měl na počátku nenulovou hybnost. V druhém př́ıpadě by však pouze z
kola spadl.

3.5 Vnitřńı třeńı samotného kola

Existuj́ı samozřejmě třeńı i v samotném mechanismu kola, které snižuj́ı efek-
tivńı práci cyklisty, která se využije na rotaci kol.
Jeho velikost je však u většiny moderńıch kol velmi ńızká, a účinnost převodu
rotačńı energie ze šlapek na kolo je cca 95 − 98, 5 %. [7]
Vzhledem k velikosti ztrát nepovažuji zanedbáńı efektu této třećı śıly na re-
lativně krátkých časových intervalech za problém.
Podstatný vliv se projev́ı až ve chv́ıli, kdy bychom nechali cyklistu pohybovat
se na dlouhých trasách, kde by i relativńı malá ztráta představovala velkou
ztrátu absolutńı.

4 Podmı́nky pro zanedbáńı jednotlivých sil

Po krátkém výčtu sil, které v soustavě cyklisty p̊usob́ı je možné se pustit do
určeńı podmı́nek, při kterých je možné jednotlivé śıly zanedbat.
Základńı otázkou však je jakým zp̊usobem rozhodnout o zanedbatelnosti
dané śıly.
Bud’ je možné zanedbatelnost śıly vztahovat k zrychleńı, které je schopen
cyklista źıskat, a nebo je možné jejich zanedbatelnost vztahovat k energii,
kterou cyklista kv̊uli dané śıle ztrat́ı za daný čas.
Rozhodl jsem se pro prvńı možnost, a tedy podmı́nky, při kterých daná od-
porová śıla tvoř́ı 10 % śıly, kterou je cyklista schopen vyvolat.
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4.1 Maximálńı zrychleńı

Nejprve je tedy nutné určit maximálńı zrychleńı, kterého je schopen cyklista
dosáhnout.
Zanedbejme tedy veškeré odporové śıly (mimo smykového třeńı) a předpokládejme,
že cyklista je schopen dosáhnout libovolného výkonu, aby zrychlil.
Jako základńı povrch zvolme suchou silnici.
Poté je možné tvrdit, že koeficient třeńı je přibližně rovný f0 = 0, 8.[8]
Aby se kolo rozjelo a neprokluzovalo muśı platit, že posuvná śıla F0, kterou
vyvolává cyklista je nejvýše rovna třećı śıle Ft mezi povrchem a pneumatikou
kola (nebudu se zabývat existenćı dvou kol, nebot’ by pouze došlo k rozložeńı
hmotnosti a výsledek by z̊ustal nezměněný)

F ≤ Ft (1)

Poté maximálńı śıla, kterou je schopen cyklista zrychlovat je nutně rovná

F0 = f0mg (2)

, kde m odpov́ıdá hmotnosti cyklisty a kola.
Uvažujme, že cyklista se nepohybuje na závodńım, ale ani na horském kole,
a proto jeho kolo váž́ı 15 kg.[9]
A on sám váž́ı 60 kg, poté

F0 = f0(mk +mc)g

F0 ∼ 0, 8 · (60 + 15) · 9, 81 ∼ 588, 6 [N ]
(3)

Předpokládejme tedy, že tělo cyklisty je schopno vyvinout maximálně 588 N
śıly.
Což neńı př́ılǐs vzdáleno realitě. [10]

4.2 Sklon

Jak již jsem zmı́nil výše sklon má r̊uzný efekt v závislosti na tom, zda se
pohybujeme po/proti sklonu, a nebo po vrstevnici daného sklonu.

4.2.1 Pohyb po/proti sklonu

V tomto př́ıpadě docháźı ke dvěma efekt̊um.
V d̊usledku sklonu se sńıž́ı śıla, kterou je schopen cyklista vyvinout, nebot’
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se sńıž́ı normálová śıla na podložku.
Zároveň část t́ıhové śıly p̊usob́ı na cyklistu vpřed, a nebo naopak zpět.
Soustřed’me se prvńı na 2. možnost, kdy cyklista vyj́ıžd́ı do kopečka.
V d̊usledku sklonu podložky se normálová śıla sńıž́ı na

Fn = Fg cos(α) (4)

, kde α odpov́ıdá sklonu podložky.
Což zp̊usob́ı sńıžeńı śıly, kterou je schopen cyklista maximálně vyvinout aniž
by začal prokluzovat na (śıly, kterou je schopen se pohybovat vpřed)

Fmax = f0(mk +mc)g cos(α) (5)

Zároveň proti pohybu vpřed p̊usob́ı śıla

F1 = (mk +mc)g sin(α) (6)

Určeme prvńı podmı́nku, kdy v d̊usledku śıly F1 ztrat́ı cyklista 10% své
posuvné śıly

F0 − F1

F0

= 0, 9

f0(mk +mc)g − (mk +mc)g sin(α)

f0(mk +mc)g
= 0, 9

f0 − sin(α)

f0
= 0, 9

f0 − 0, 9f0 = sin(α)

(7)

A tedy pro tento sklon α

α = sin−1 (0, 8 − 0, 8 · 0, 9) ∼ 4, 6 [◦] (8)

Při tomto sklonu je tedy cyklista schopen šlapat tak, aby dosáhl posuvné śıly

F = (mk +mc)g(f0 − sin(α))

F ∼ (60 + 15) · 9, 18 · (0, 8 − sin(4, 6)) ∼ 530 [N ]
(9)

Ověřme ještě, že F ≤ Fmax

F ≤ Fmax

f0(mk +mc)g − (mk +mc)g sin(α) ≤ f0(mk +mc)g cos(α)

f0 − sin(α) ≤ f0 cos(α)

0, 72 ≤ 0, 797

(10)
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A tedy cyklista může vyvinout śılu F , aniž by začaly kola prokluzovat.
Stač́ı tedy pouze 4, 6◦ sklon k tomu, aby cyklista ztratil 10% svého zrychleńı a
sklon již nebyl zanedbatelný (tento sklon v př́ıpadě sj́ıžděńı z kopce znamená,
že cyklista se může uvolnit a šlapat pouze 90% své śıly).

4.2.2 Pohyb po vrstevnici

V př́ıpadě, kdy se cyklista pohybuje po vrstevnici je možné předpokládat, že
jediná změna spoč́ıvá ve sńıžeńı maximálńı śıly, kterou se může pohybovat
vpřed, aniž by došlo k prokluzováńı.
Působ́ı samozřejmě i śıla F1, která se zde snaž́ı stáhnout cyklistu dol̊u.
můžeme ale předpokládat, že cyklista se naklońı tak aby nespadl z kola,
a ke klouzáńı kola dol̊u nedojde, nebot’ s určitost́ı bude platit F1 < Fmax ve
chv́ıli, kdy bude platit F0 · 0, 9 = Fmax, a proto je možné tento vliv zcela
zanedbat.
Proto tedy zde dojde pouze ke sńıžeńı maximálńı śıly, kterou se může cyklista
pohybovat.
Opět se sńıž́ı tlak na podložku na

Fn = Fg cos(α) (11)

Což opět zp̊usob́ı sńıžeńı śıly, kterou je schopen cyklista maximálně vyvinout
aniž by začal prokluzovat

Fmax = f0(mk +mc)g cos(α) (12)

Otázkou tedy je, kdy tato maximálńı śıla bude rovná 90% śıly F0, a tedy

F0 − Fmax
F0

= 0, 1

f0(mk +mc)g − f0(mk +mc)g cos(α)

f0(mk +mc)g
= 0, 1

1 − cos(α) = 0, 1

(13)

A č́ıselně pro α

α = cos−1 (0, 9) ∼ 25, 84 [◦] (14)

A tedy cyklista v tomto př́ıpadě bude schopen využ́ıt pouze
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Fmax = 0, 8 · (60 + 15) · 9, 81 · cos(25, 84) ∼ 530 [N ] (15)

ze své śıly.
Stač́ı tedy aby se pohyboval po vrstevnici kopce se sklonem 25, 84◦, aby již
nebyl sklon zanedbatelný.

4.3 Odpor vzduchu

Nejprve je nutné určit, zda se bude odpor vzduchu p̊usob́ıćı na cyklistu ř́ıdit
Stokesovým, a nebo Newtonovým vztahem.
Proto nejprve určeme Reynoldsovo č́ıslo cyklisty.
Pro Reynoldsovo č́ıslo cyklisty [11]

Re =
ρvL

µ
(16)

, kde ρ odpov́ıdá hustotě vzduchu, v relativńı rychlosti cyklisty v̊uči vzduchu,
L odpov́ıdá charakteristické délce cyklisty a µ dynamické viskozitě vzduchu.
Dosazeńım pro ρ = 1, 324 kg ·m−3, v = 10 m · s−1 (tato hodnota rychlosti
odpov́ıdá přibližně rozmeźı rychlost́ı, na kterých se cyklista může pohybovat),
L = 1 m, µ = 0, 0168 mPa · s [12][13]

Re =
1, 324 · 10 · 1

0, 0168 · 10−3
∼ 7, 9 · 10−5 (17)

Vzhledem k hodnotě Reynoldsova č́ısla má tedy smysl pracovat s Newto-
novým odporem.
Pro odpor vzduchu podle Newtonovy rovnice

Fv =
1

2
ρv2coA (18)

, kde co odpov́ıdá odporovému koeficientu a A odpov́ıdá ploše pr̊uřezu cyk-
listy kolmé ke směru pohybu.
Zde se nab́ıźı dvě možnosti.
Za prvé je možné aproximovat cyklistu i s kolem na některý z tvar̊u, a
následně využ́ıt daný odporový koeficient.
Druhá možnost spoč́ıvá ve využit́ı uváděného odporového koeficientu, Co =
coA pro cyklistu.
Pod́ıvejme se na obě možnosti.
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4.3.1 Cyklista a kolo jako koule

Pro jednoduchost aproximujme kolo s cyklistou na polokouli, která je vrcho-
lem otočena proti větru, a jej́ıž koeficient odporu cd = 0, 42. [14]
Následně předpokládejme, že tato polokoule má poloměr R = 0, 75 m, a tedy
kolmo na směr větru je jej́ı pr̊uřez rovný

A = πR2 (19)

Nyńı tedy hledejme rychlost, kdy bude platit

F0 − Fv
F0

∼ 0, 9 (20)

A tedy

f0(mk +mc)g − 1
2
ρv2coA

f0(mk +mc)g
∼ 0, 9

1 −
1
2
ρv2coA

f0(mk +mc)g
∼ 0, 9

0, 1 ∼
1
2
ρv2coA

f0(mk +mc)g

v =

√
0, 2 · f0(mk +mc)g

ρcoπR2

(21)

A č́ıselně

v =

√
0, 2 · 0, 8 · (60 + 15) · 9, 81

1, 324 · 0, 42 · π · 0, 752
∼ 11 [m · s−1] (22)

A tedy při relativńı rychlosti cyklisty v̊uči vzduchu rovné cca 11 m ·s−1 ztráćı
cyklista na překonáńı odporu vzduchu 10% svých sil.
Což znamená, že pokud se bude cyklista za bezvětř́ı pohybovat, tak abychom
mohli zanedbat odpor vzduchu, tak by bylo nutné aby jel rychlost́ı nižš́ı než
40 km · h−1.
Uvažujme následně větrný den, který definuji jako stav, kdy šumı́ koruny
stromů, a rychlost větru je rovná cca 30 km · h−1. [15]
V tom př́ıpadě tedy pokud cyklista pojede proti větru můžeme odpor vzduchu
zanedbat pouze do cca 10 km · h−1, a pokud pojede po větru, tak až do 70
km · h−1.
Nepovažuji za nutné diskutovat bočńı nárazy větru do cyklisty, nebot’ aby
došlo k zásadńı změně bylo by nutné, aby rychlost větru byla výrazně vyšš́ı.
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4.3.2 Uváděný odporový koeficient

Zvolme tedy nyńı koeficient odporu rovný cd = 1, 1, který odpov́ıdá typické
poloze cyklisty (neodpov́ıdá závodńı, při které je cd ∼ 0, 9). [16]
Následně zvolme plochu cyklisty rovnou A = 0, 51 m2.[16]
Poté z (21)

v =

√
0, 2 · 0, 8 · (60 + 15) · 9, 81

1, 324 · 1, 1 · 0, 51
∼ 12, 6 [m · s−1] (23)

A tedy v tomto př́ıpadě postač́ı cca 12,6 m · s−1, aby nebyl odpor vzduchu
zanedbatelný.
Za bezvětř́ı tedy může jet až 45 km ·h−1, proti větru cca 15 km ·h−1, a pokud
pojede po větru, tak až 75 km ·h−1, a stále bude odpor vzduchu z mé definice
zanedbatelný.

4.4 Valivý odpor

Jak již jsem zmı́nil, valivý odpor spoč́ıvá v deformaci kola, v d̊usledku čehož
se kolo bráńı rotaci.
Jako takový neńı valivý odpor př́ılǐs závislý na rychlosti, a neexistuje žádný
”rozumný”vztah, který by toto chováńı popisoval.
Větš́ı smysl dává zabývat se valivým odporem v jednotlivých prostřed́ıch a
při r̊uzných tlaćıch pneumatiky.
Při deformaci pneumatiky dojde k posunut́ı bodu p̊usobeńı normálové śıly o
vzdálenost ξ vpřed, což se projev́ı jako moment śıly, který bude p̊usobit proti
rotaci kola.
Pro tento moment śıly plat́ı [17]

M = ξFn

M = ξ(mk +mc)g
(24)

, kde ξ odpov́ıdá ramenu valivého odporu.
Pro śılu p̊usob́ıćı ve středu kola, která je ekvivalentńı tomuto momentu śıly

Fo =
M

R

Fo = (mk +mc)g
ξ

R

(25)
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, kde R odpov́ıdá poloměru kola.
A tedy pro procentuálńı pod́ıl, který si cyklista uchová po p̊usobeńı této śıly

n =
F0 − Fo
F0

n =
f0(mk +mc)g − (mk +mc)g

ξ
R

f0(mk +mc)g

n = 1 − ξ

Rf0

(26)

Je zřejmé, že zda bude tato śıla zanedbatelná (n ≤ 0, 1), či nikoliv bude
závislé na ramenu valivého odporu a poloměru samotného kola.
Využijme tedy data z již zmı́něného článku, kde sice měřili horská kola, ale
lepš́ı měřeńı bohužel v této oblasti neńı dostupné. [3]
Vzhledem k rozd́ılu v definici valivého odporu v anglické a české literatuře je
pouze nutné si uvědomit, že v článku uváděné hodnoty ”koeficientu valivého
odporu”cd odpov́ıdaj́ı

cd =
ξ

R
(27)

Na asfaltové silnici poté s cd = 0, 002

n = 1 − 0, 002

0, 8
∼ 0, 998 (28)

Zde je tedy z mé definice valivý odpor zcela zanedbatelný.
V druhém př́ıpadě, a tedy j́ızdy na štěrku

n = 1 − 0, 006

0, 8
∼ 0, 993 (29)

Opět z mé definice zcela zanedbatelný.
V př́ıpadě trávy

n = 1 − 0, 007

0, 8
∼ 0, 991 (30)

Z mé definice zanedbatelný úbytek. A v př́ıpadě ṕısku

n = 1 − 0, 03

0, 8
∼ 0, 96 (31)

13



Zde je úbytek větš́ı, ale stále zanedbatelný.
Nab́ıźı se ještě provést výpočet se započ́ıtáńım změny smykového třeńı f ,
nebot’ na trávě bude s určitost́ı jiné, než na asfaltu.
To ale nic nezměńı, nebot’ v d̊usledku sńıžeńı smykového třeńı bude sice cyk-
lista moci šlapat méně, ale svoji śılu si uchová, a tak jednoduše zcela překoná
valivý odpor a bude schopen dosáhnout maximálńı možné posuvné śıly na
daném povrchu.

4.5 Smykové třeńı

Zde se nab́ıźı ptát se, zda je možné zaměnit jednotlivé povrchy, a předpokládat,
že cyklista, který se pohybuje po trávě může vyvinout stejné zrychleńı jako
cyklista na asfaltové silnici.
Opět pro zanedbáńı žádejme změnu maximálně 10%.
Na daném povrchu může cyklista vyvinout maximálńı posuvnou śılu aniž by
došlo k prokluzováńı rovnou

F = f(mk +mc)g (32)

A tedy oproti F0

n =
F0 − F

F0

n =
f0(mk +mc)g − f(mk +mc)g

f0(mk +mc)g

n = 1 − f

f0

(33)

Bohužel neńı mnoho měřeńıch smykového třeńı na r̊uzných površ́ıch pro pne-
umatiky pro kola, a tedy se budu nucen spokojit s měřeńım pro automobily.
Vycházeje z měřeńı pro mokrou silnici tedy mohu psát [18]

n = 1 − 0, 6

0, 8
∼ 0, 25 (34)

A tedy dojde ke změně o 25%, a tedy zřejmě neńı možné zanedbat ani
př́ıpadné namočeńı povrchu.
Pro štěrkovou cestu dále máme

n = 1 − 0, 5

0, 8
∼ 0, 38 (35)
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Je tedy zřejmé, že až na velmi lehké změny neńı možné zanedbat změnu po-
vrchu při popisu pohybu cyklisty.

4.6 Vnitřńı třeńı

Jak již jsem uvedl účinnost kola, které je správně uchováváno a naolejováno
je rovná cca 95 − 98, 5 %. [7] Což je z mé definice zcela zanedbatelné.
Samozřejmě je hodnota účinnosti velmi závislá na typu, modelu, stář́ı atd...
kola, a proto se může pohybovat až k 80%, kde již zanedbatelnou neńı. [19]
Domńıvám se tedy, že pokud je cyklista profesionálem, a stará se o své kolo
a má ho v perfektńım stavu, poté je ztráta v mechanizmu zanedbatelná,
naopak pokud se na kole projede pouze občas, tak zřejmě neńı.
Zároveň popsat za jakých podmı́nek je kolo v perfektńım stavu je př́ılǐs složitý
problém, aby se j́ım mělo smysl zabývat.

5 Závěr

Domńıvám se, že jsem provedl relativně podrobnou kvalitativńı diskusi ohledně
odporových sil, které mohou potkat cyklistu za větrného dne ve zvlněném
terénu. Mimo to jsem se na počátku krátce zabýval i samotným popisem sil
p̊usob́ıćıch na cyklistu a kolo. Dále jsem poté provedl výpočty, jejichž ćılem
bylo určeńı podmı́nek, při kterých je možné z modelu pohybu cyklisty za-
nedbat jednotlivé odporové śıly, a tedy podmı́nky při kterých je ztráta śıly,
kterou cyklista poháńı kolo rovná 10% maximálńı śıly, kterou je schopen cyk-
lista vykonat.
Výsledně jsem dospěl k tomu, že sklon je možné v závislosti na tom, zda
cyklista vyj́ıžd́ı do kopce, či jede po vrstevnici možné zanedbat při cca 4,5◦ a
26◦ sklonu respektive. Dále jsem určil, že odpor vzduchu je zanedbatelný do
rychlosti pohybu cca 40 km · h−1 v̊uči okolńımu vzduchu. U valivého odporu
jsem vzhledem k stanoveným podmı́nkám zanedbatelnosti dospěl k tomu, že
je prakticky vždy zanedbatelný. Krátce jsem se věnoval i možnosti zanedbáńı
změny povrchu, kde se ukázalo, že ve většině př́ıpad̊u neńı změnu povrchu
možné zanedbat. U vnitřńıho třeńı se poté ukázalo, že zda je zanedbatelné
zálež́ı primárně na stavu kola.
Domńıvám se, že většina výsledk̊u bude odpov́ıdat realitě.
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Nejv́ıce mne překvapila rychlost r̊ustu odporu vzduchu, kterou si člověk často
neuvědomı́, snad pouze v př́ıpadě, kdy je nucen šlapat proti větru :D.
Podobně překvapivou pro mne byla zanedbatelnost valivého odporu, kterému
bych přisoudil větš́ı vliv.
Zaj́ımavým a neočekávaným zjǐstěńım je, že z pohledu odporu vzduchu je
možné cyklistu na kole relativně úspěšně aproximovat pomoćı polokoule o
poloměru 75 cm.
Výsledně se tedy domńıvám, že jsem zadáńı úlohy splnil úspěšně.
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Úloha I.P Gymnázium Budějovická, Michal Stroff

Úvod
Diskuzi jsem se rozhodl pojmout tak, že budu hledat příspěvky sil, které musí cyklista překonávat. Budu zkoumat
oblast hodnot, v nichž dominují či jsou vůbec relevantní. Na základě těchto sil bych pak měl být schopen určit
rychlostní profil trasy cyklisty.

Aby se nám tyto deklarované cíle podařilo naplnit, musíme uvážit několik předpokladů.

• Uvážíme, že cyklista jede po celou dobu s konstantním výkonem (P = konst). Tento předpoklad je hodně
hrubý, závislost výkonu na čase je v praxi silně arbitrární. Ovšem tento předpoklad využijeme až v po-
sledním kroku a umožní nám spočíst rychlostní profil trasy. Trochu neintuitivním by se tento předpoklad
mohl jevit v případě přeřazování, ale uvažme, že když přeřadíme na ” lehčí“ převod, síla potřebná ke
šlapání se sice k-krát zmenší, ovšem frekvence šlapání se musí k-krát zvýšit, chceme-li si uchovat stálou
rychlost (což v praxi tak většinou bývá). Při přeřazování se tedy výkon moc nemění no a jsme-li poctiví
cyklisté, šlapeme vždy pro daný převod tak nějak stejně intenzivně – naplno. A pro naše tělo bychom
mohli očekávat jakousi nepřímou úměru mezi frekvencí cviku a jeho silovou zátěží, obecně. Tudíž výkon
by měl být vždy zhruba konstantní (neboť platí P = Fv). A i kdyby ne, uvažme modelového cyklistu,
jenž s konstantním výkonem jede. Výjimkou bude potom jízda z kopce.

• Úhel náklonu kopce, po němž cyklisté jezdí, jsou typicky poměrně malé. Všechny použité goniometrické
funkce budeme rozvíjet pouze do prvního řádu. Tj.

sin α = α +����O
(
α3)

≈ α ,

cos α = 1 +����O
(
α2)

≈ 1 .

Tohle bude mít za důsledek například to, že absolutní rychlost pohybu bude identická s horizontální
rychlostí, poněvadž jsou mezi sebou úměrné přes cos α = 1. Nebudeme je mezi sebou tedy odlišovat.

• Zanedbáme sílu potřebnou na zrychlování, přeci jen jízdní trasy nejsou zas tak dynamické, aby cyklista
strávil nějaký netriviální čas zrychlováním a zpomalováním.

Jízda do kopce
V této sekci si spočteme, jakou protisílu vytváří jízda do kopce. Na nakloněné rovině s úhlem náklonu α
se dá tíhová síla rozložit na složku kolmou a rovnoběžnou s rovinou. Rovnoběžná složka se dá spočíst jako
mg sin α ≈ mgα. Tudíž máme první příspěvek do síly, kterou je potřeba překonávat.

F = mgα

V případě, že jedeme z kopce, je úhel záporný a sklonový člen mgα srazí jiné odporové síly – gravitace nám
pomůže je překonat. Takže jsme-li piráti silnic a nebrzdíme při jízdě z kopce, bude tah gravitace vyrovnávat
další síly odporu. Pokud bychom chtěli uvážit brždění, můžeme položit podmínku nějaké maximální rychlosti
vmax, o tom možná později.

Valivý odpor
Další vlivná část odporových sil je valivý odpor kol po terénu a kuliček v ložiskách kola. Ta druhá část je typicky
zanedbatelná. Pro valivý odpor platí

Fo = mg
ξ

R
,

kde R je poloměr kola a ξ rameno valivého odporu. Vzhledem k tomu, že většina kol má dost podobné R a ξ
skoro nikdy nebudeme znát, má větší smysl zadefinovat pro jednoduchost konstantu analogickou k součiniteli
smykového tření f := ξ/R. Obecně by měla odporová síla být tvaru tlaková síla krát f , ovšem tlaková síla je
mg cos α ≈ mg. Do naší síly F nám tak přibyl další člen.

F = mgα + mgf

Odpor vzduchu
Posledním důležitým faktorem bude odpor vzduchu. Pohybuje-li se těleso rychlostí v v tekutém prostředí o hus-
totě ϱ, působí proti směru jeho pohybu odporová síla

Fo = 1
2

ϱSCv2 ,
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kde S značí obsah průřezu tělesa kolmého na směr pohybu a C Newtonův odporový koeficient.
Tento vzorec předpokládá turbulentní proudění. Bylo by tedy rozumné ověřit, že proudění vzduchu kolem

cyklisty skutečně probíhá turbulentně. To uděláme pomocí Reynoldsova čísla.

Re = ϱvd

η

Dynamická viskozita vzduchu je1 asi η
.= 2·10−5 Pa·s (při normální teplotě). Hustota vzduchu je asi ϱ

.= 1 kg·m−3.
Charakteristický rozměr cyklisty na kole, řekněme, d ∼ 1 m a budeme se pohybovat řádově v rychlostech
v ∼ 1 m·s−1. To nám dá Reynoldsovo číslo

Re ∼ 104 .

Tato hodnota již odpovídá spíše turbulentnímu proudění. Dobrá tedy.
Náš problém je, že rychlost v vystupující ve vzorci není obecně rychlostí pohybu. Je-li větrné počasí, skládá

se nějak rychlost větru v0 a rychlost jízdy v. Dejme tomu, že vůči soustavě spojené s terénem se pohybuje
cyklista rychlostí v a pod úhlem φ (viz obrázek) fouká vítr rychlostí v0.

φ

v

v0
ṽ

Je zřejmé, že rychlosti se nyní složí tak, že vytvoří vektor zaznačený čárkovaně. Jeho velikost lze určit
kosinovou větou jako

ṽ =
√

v2 + v2
0 − 2vv0 cos φ .

Abychom určili složku síly, která působí čistě proti směru jízdy, musíme promítnout čárkovaný vektor do směru
jízdy. Takový průmět má velikost

v − v0 cos φ .

Z toho tedy vyplývá, že proti jízdě bude vítr působit silou

F ∥
o = 1

2
ϱSCṽ2 · v − v0 cos φ

ṽ
= 1

2
ϱSC(v − v0 cos φ)

√
v2 + v2

0 − 2vv0 cos φ .

Abychom si uvědomili tu závislost síly na úhlu, můžeme položit v = v0 jako modelový příklad. To se tak typicky
bude stávat. Dle Beaufortovy stupnice2 má běžný mírný vítr (stupeň 4) rychlost přes 20 km·h−1. Což je i taková
typická rychlost při jízdě po rovince. Odporová síla ve směru jízdy je tedy

F ∥
o = 1

2
ϱSCv2√

2 (1 − cos φ)3/2

Fouká-li vítr ve směru jízdy (φ = 0), máme vyhráno. Nepociťujeme žádný odpor. Naopak pokud fouká proti
nám, pociťujeme odpor 4-krát větší, než kdyby nefoukalo. Ano, díky druhé mocnině není síla lineární a aditivní
v rychlosti. Takže to je důvod, proč působí jízda proti větru takové problémy (alespoň mně). Zajímavé, že pokud
fouká kolmo k nám, je síla jen

√
2 krát větší, což není tak mnoho. Pro větší úhly pak začne síla rapidně růst.

Problémy s rovnováhou také může působit složka síly kolmá na směr jízdy. Jak jsem empiricky vypozoroval,
když jezdím rychleji bez držení za větru, mám tendenci sjíždět ke straně. A teď proč? Postupem analogickým
k tomu výše dopočítáme kolmou složku.

F ⊥
o = 1

2
ϱSCv0 sin φ

√
v2 + v2

0 − 2vv0 cos φ

Uvažme nyní, že jedeme vcelku rychleji než fouká vítr, pak lze vzorec výše aproximovat na

F ⊥
o ≈ 1

2
ϱSCv0v sin φ

a boční síla je tak přímo úměrná rychlosti jízdy. Což vysvětluje, proč i při slabším větříku začíná při vyšších
rychlostech jízdy cyklista ztrácet rovnováhu.

Nicméně do práce, kterou cyklista vykonává, se započítává pouze F
∥
o , proto nás bude zajímat primárně ta.

Naše celková brzdná síla dosáhla následujícího tvaru.

F = mgα + mgf + 1
2

ϱSC(v − v0 cos φ)
√

v2 + v2
0 − 2vv0 cos φ

1https://e-konstrukter.cz/prakticka-informace/dynamicka-a-kinematicka-viskozita-vzduchu
2https://cs.wikipedia.org/wiki/Beaufortova_stupnice
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Určení rychlostního profilu
Jak víme z mechaniky, platí vzorec pro výkon P = Fv. Jestliže je výkon konstantní, lze určit rychlost nepřímou
úměrou síly F :

v = P

F (v)
.

Problém je, že i síla F (v) závisí na rychlosti, v obecnosti, a poměrně netriviálně. Nějakou polynomickou rovnici
řádu vyššího než dva bychom dostali. Zkusme si tedy rozebrat situace, v nichž můžeme některý člen zanedbat,
abychom dosáhli nějakých praktických výsledků.

• Sklonový člen – ten je zanedbatelný, když je sklon hodně malý. Je však potřeba být na pozoru, protože
v absolutních číslech může působit sklon už jen pár stupňů větší zátěž než jiné odporové síly.

• Valivý odpor – je zanedbatelný zejména pro silniční kola, která jedou hodně rychle a typicky jsou tak
limitována spíše odporem vzduchu. Pro terénní jízdy bahnem, štěrkem, pískem apod. je intuitivně asi
výrazně větší.

• Odpor vzduchu – je dominantní při vyšších rychlostech pohybu. Nebo při hodně silném větru. Bohužel
menší prvek netriviality je do problému přimíchán závislostí na úhlu φ, díky kterému se může stát, že i při
silném větru a rychlé jízdě nebude cyklista vzduchem vůbec bržděn.

Uvažme prvně silniční kolo jedoucí do prudšího kopce za bezvětrného počasí – f ≪ α. Při jízdě do kopce nejsou
cyklisté zas tak rychlí, proto i odporová síla vzduchu je zanedbatelná. Zaznačme horizontální délku jako x a
výšku jako y. Úhel α je při aproximaci malých úhlů

α = dy

dx
.

Síla F pro takový případ má tvar pouze F = mgα a tedy

v = P

mg

dx

dy
.

Jestliže rychlost pohybu v je ẋ, pak

dx

dt
= P

mg

dx

dy
⇒ dy

dt
= P

mg
= konst .

Dostali jsme zajímavý výsledek, že rychlost vertikálního stoupání je konstantní, nehledě na sklon terénu. Je to
základní ” integrál pohybu“ při jízdě do silničního kopce na kole. Tato hypotéza by se mohla měřit například
tím, že se pokusíme vyjet jeden kopec různě dlouhými cestami, pokud nám všechny cesty zaberou stejný čas, je
vertikální rychlost skutečně integrálem pohybu.

Mimochodem k tomuto zjištění ani nepotřebujeme aproximaci malých úhlů. Bude platit obecně, neboť
překonáváme pouze potenciální energii mgy konstantním výkonem P . Nicméně narážíme na nějaké fyziologické
limitace, které stejně ty malé úhly zajistí. Navíc ještě často se děje (alespoň já to tak mám), že do prudších
kopců mají lidé tendenci nasadit vyšší výkon, navýší tak trochu vertikální rychlost.

Dále můžeme uvážit silniční kolo, které jede po rovince a tedy hodně rychle. Dominantní tedy bude odpor
vzduchu. Dejme tomu, že jede za slabšího větru, takže v ≫ v0. Dostáváme rovnici

v = P

F
= P

1
2 ϱSCv2 ⇒ v = 3

√
2P

ϱSC
.

Je vidět, že odpor vzduchu je nekompromisní. Abychom zrychlili k-krát, musíme zvýšit výkon k3-krát. Čili
terminální rychlost se těžko navyšuje v nějaké netriviální míře.

Můžeme taky zkusit uvážit nebržděnou a zároveň neurychlovanou silniční jízdu z kopce (α < 0). Pak P = 0
a tedy i F = 0 v rychlostním ekvilibriu.

F = mgα + 1
2

ϱSCv2 = 0 ⇒ v =
√

−2mgα

ϱSC

Všimněme si zajímavé závislosti v ∼
√

m/S. Můžeme říct, že většinu plochy průřezu zaujímá člověk sedící
na kole. U lidí s podobnou tělesnou konstitucí, což cyklisti často bývají, můžeme říct, že se univerzálně S škáluje
s druhou mocninou jejich charakteristického rozměru l, třeba výšky. Kdežto hmotnost m se třetí, proto

m

S
∼ l .
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A tedy rychlost při volné jízdě z kopce je v ∼
√

l. Je to jeden z důvodů, proč nabývá pravdy ono empirické
moudro, že těžším a větším lidem to jede z kopce rychleji. Všeobecně, na lyžích, kole… No a toto bude platit,
i když započítáme např. valivý odpor (ovšem pokud nepřevýší sílu sklonu kopce).

v =

√
−2mg(α + f)

ϱSC
∼

√
l

Dále lze zjistit, že při jízdě na horském kole je rychlost

v = P

mg(α + f)
.

Což je vcelku jasný a pramálo zajímavý výsledek.

Závěr
Kvalitativně jsme diskutovali jízdu na kole při započítání tří odporových faktorů (sklon, vzduch, valivý odpor).
Napsali jsme jednotnou sílu započítávající všechny tři druhy odporů. Dále jsme si rozmysleli podmínky, za nichž
jsou jednotlivé odpory zanedbatelné, a na základě nich sestavili pár konkrétních modelů pro různé typy jízd, v
nichž jsme se zaměřili zejména na určení rychlosti jízdy v závislosti na relevantních parametrech.
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