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Magazín SeTKání – čtvrtletník vydávaný již 
od roku 2004, je v distribuční síti více než 
340 pracovišť Stanic technické kontroly, 
proporčně lokalizovaných po celém území ČR, 
pro jejich provozovatele i návštěvníky dnes 
už respektovaným a oblíbeným „domácím“ 
periodikem. Návštěvníci STK dostali příležitost 
strávit nezbytný čas čekání užitečně, zaměstnanci 
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Pravidelné rubriky:
Čtyřtest, Autonovinky, Příběh, Legendy, Test s cílem, 

Jak se jezdí, Zajímavosti.

Profil čtenáře:
62 % muži / 38 % ženy, 100 % vlastní automobil

Odhad čtenosti v periodě vydání:
250 000 čtenářů, počet kontaktů čtenářů s časopisem v periodě vydání: 400 000 kontaktů
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STK kvitují, že návštěvníci jsou spokojenější a v SeTKání se dočtou nejen o věcech, které 
s jejich návštěvou STK úzce souvisejí. Díky zaručenému zásahu cílové skupiny čtenářů 
s bezprostředním vztahem k motorismu a souvisejícím oborům i pro svůj stotisícový náklad 
je náš časopis stále uznávanějším nosičem pro zadavatele inzerce. Ti si v dlouhodobém 
horizontu ověřují, že časopis SeTKání je vysoce efektivním nástrojem.
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	automobilové novinky 1/4 2025

	udržba vozu po zimě

	novinky mezi letními pneumatikami

	oddechová témata – osobnost, legenda, 
	 fascinace, zajímavost

02/26
	automobilové novinky 2/4 2025

	tipy na dovolenou

	doprava po Evropě – dálniční poplatky,  
	 ceny paliva, cestovní specifika nejčastěji  
	 navštěvovaných evropských zemí

	oddechová témata – osobnost, legenda, 
	 fascinace, zajímavost

03/26
	automobilové novinky 3/4 2025

	příprava vozu na zimní sezonu

	jak skladovat letní pneu

	oddechová témata – osobnost, legenda, 
	 fascinace, zajímavost

04/26
	automobilové novinky 4/4 2025

	bezpečnost na silnicích – jízda na sněhu a za tmy, 
	 typy sněžných řetězů

	oddechová témata – osobnost, legenda, 
	 fascinace, zajímavost

TÉMATICKÝ PLÁN
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PIONÝŘI 
POKROKU

Oslava kulatého výročí některého z modelů značky Porsche je vždy 
mimořádná událost. Ale co teprve, když se na jednom místě sejdou hned 
čtyři legendární vozy, z nichž každý slaví své jubileum? Výsledkem byla 

jízda, na kterou se nezapomíná.

J
e až neuvěřitelné, jak čas letí. Zvlášť když jeden 
z oslavenců stále působí, jako by sjel z výrobní linky 
teprve před pár lety. Zatímco Carrera GT stojící vedle 
rákosníčkově zelené Targy 3.0 připomíná závodní speciál 
ze čtyřiadvacetihodinovky v Le Mans – kam ostatně 
směřovala – Targa má zcela jiný charakter.

RYCHLEJŠÍ NEŽ BY MĚLO BÝT 
Porsche ve spolupráci se svým historickým oddělením připravilo 
setkání se čtyřmi průkopnickými modely, které letos slaví 
významné jubileum. Nejstarším z nich je karosářská varianta 
Targa, tedy polokabriolet, který slaví šedesát let. Designově možná 
nepatří k největším hvězdám stuttgartské stáje, ale o vzhled u ní 
nikdy nešlo. Podstatná byla pevnější karoserie, vyšší bezpečnost 
posádky a celoroční použitelnost – vlastnosti, které tehdejší 
kabriolety nenabízely.

Model 911 Targa 3.0 debutoval v roce 1975 na frankfurtském 
autosalonu IAA a okamžitě sklidil obrovský ohlas. První zákazníci 
si jej převzali o rok později a atmosférický šestiválcový boxer 
o objemu tří litrů byl v nabídce jen dva roky. Za tu dobu vzniklo 
pouhých 1105 kusů, což z Targy 3.0 činí skutečnou raritu. Motor 
s výkonem 200 koní měl stejný blok jako přeplňovaná 911 Turbo 
a díky vstřikování K-Jetronic se ochotně sbírá už z nízkých otáček.
Přestože vůz disponuje posilovačem řízení, manévrování vyžaduje 
sílu a řidič se při tom docela zapotí. Pedály jsou vyosené doleva, 
takže se sedí lehce šikmo. Klasická sedadla s integrovanou opěrkou 
hlavy ovšem nabízejí pohodlí, které obstojí i v dnešních měřítkách.

Na rozdíl od přeplňovaného Turba, které mělo kvůli vyššímu 
točivému momentu robustní čtyřstupňovou převodovku, mohla 
být Targa 3.0 volitelně vybavena pětistupňovým manuálem se 
standardním uspořádáním ve tvaru písmene H. Řadicí páka je 

se zaměřením vozu – byl koncipován jako dálniční stíhač a příliš 
ostré řízení by v takovém případě spíše bylo na obtíž. Na okresních 
silnicích dokáže být až překvapivě mrštné, navzdory tomu, že není 
vůbec malé – na délku měří 4245 mm. Je totiž poměrně lehké, váží 
1,5 tuny, a také rychlé. Zrychlení z 0–100 km/h za 4,5 sekundy je 
působivé ještě dnes.

Nejvíce ohromí klid, s jakým atakuje hranici 300 km/h. Turbo 
působí samozřejmě, jistě a sebevědomě. Ve srovnání s jeho starším 
sourozencem, který nás čekal vzápětí, však působí krotce.

VESMÍRNÁ LOĎ 
Pokud patříte do klubu starších a pokročilých, nebo se řadíte 
k fanouškům dakarské rallye, Porsche 959 vám není třeba dlouze 
představovat. Tento vůz, svého času nejrychlejší a technologicky 
nejvyspělejší automobil světa, letos slaví čtyřicet let. A když se 

oprostíte od jeho střídmého vzhledu a zaměříte jen na použitou 
techniku, těžko byste hádali, že jde o čtyři dekády starý stroj.
Porsche 959 s 2,9litrovým přeplňovaným plochým šestiválcem, 
vycházejícím z motoru Porsche 911, a výkonem 450 koní při 6500 
ot./min přenášeným na všechna čtyři kola představuje vrchol 
tehdejšího supersportovního světa. Systém ABS byl v té době 
velkou novinkou, jenže technologické inovace 959 šly mnohem dál. 
Adaptivní podvozek se dvěma tlumiči na každém kole umožňuje 
elektronicky měnit světlou výšku i tuhost. Systém spolupracuje 
s pohonem všech kol PSK a podle rychlosti i režimu jízdy mění 
chování vozu; na nerovnostech působí měkce, s rostoucím tempem 
výrazně tuhne.

Porsche 959 je také prvním sériovým automobilem vybaveným 
elektronickým systémem kontroly tlaku v pneumatikách (TPMS), 
který spolupracuje s jedněmi z prvních run-flat pneumatik na světě 

ohnutá směrem k řidiči a její chod je až nečekaně dlouhý – 
při řazení dvojky hrozí, že si loket vrazíte do žeber, při trojce 
zase naráží do středové konzole. Převody jsou netradiční: 
první dvě rychlosti krátké, zatímco trojka zvládá rychlosti 
přes 150 km/h.

Maximální rychlost činí na svou dobu ohromujících 230 
km/h, a co víc – Targa jí dosahuje s neskutečnou lehkostí. 
Díky přesnému řízení má řidič skvělý kontakt s vozem, 
zároveň ale cítí, jak se při prudké akceleraci nadlehčuje 
přední náprava. To byl jeden z důvodů, proč jsou 911 té doby 
považovány za náročné vozy na řízení. Obzvlášť když Targa 
3.0 váží jen něco málo přes 1100 kilogramů.

PORSCHE NA KAŽDÝ DEN 
Druhým vozem, který jsme dostali do rukou, bylo poslední 
vzduchem chlazené Porsche 911 generace 993. Tento mezi 
nadšenci vysoce ceněný model byl uveden v roce 1993 jako 
nástupce typu 964. Čtvrtá generace vycházela z předchůdce, 
ale přinesla řadu technických inovací. Nejvýraznější z nich 
představila varianta Turbo, která debutovala v roce 1995 na 
ženevském autosalonu a letos slaví třicet let. Nabízela pohon 

všech kol a dvojici menších turbodmychadel – řešení, které 
zaručovalo hladký a lineární nástup výkonu.

Kokpit 993 Turbo je úžasně minimalistický – kromě rádia nic 
navíc. Jakmile ale otočíte klíčkem umístěným tradičně vlevo 
od volantu, dvakrát přeplňovaný 3,6litrový boxer naskočí 
se zlověstným zabubláním a po chvilce se ustálí na tichém 
volnoběhu. Krátká řadicí páka šestistupňového manuálu 
nabízí přesné dráhy, které podtrhují sportovní charakter vozu.

Brzdový pedál má chod jako kdejaký sedan tehdejší doby, 
ale zacházet s ním je nutné obezřetně. Červené třmeny 
čtyřpístkových 322mm brzd Brembo na obou nápravách 
mají okamžitý a nesmlouvavý nástup. Tohle auto umí zastavit 
z rychlosti 200 km/h na 130 metrech! Teprve v tu chvíli vám 
dojde, že tohle není klasická 911. Dojem potvrdí pohled 
do zpětných zrcátek, v nichž místo situace za vámi uvidíte 
mohutný zadní spoiler s přívody vzduchu k motoru.

Za volantem 993 Turbo nemáte pocit, že krotíte 408 koní. 
Chová se předvídatelně, nezáludně a překvapivě tiše. 
V okolí středové polohy působí řízení vágně, což souvisí 
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Příběh Ercole Spady, jednoho z největších 
automobilových designérů druhé půlky 
dvacátého století, se začal psát 26. srpna 
1937. Budoucí mistr rychlých křivek se 
narodil jen pár desítek kilometrů severně 
od Milána v lombardském Busto Arsizio 
do tradiční a vážené rodiny. Jeho tatínek 
pracoval jako inženýr v textilní továrně, 
takže k technice i designu měl Ercole 
vztah už od raného dětství. Už jako malý 
chlapec prý Spada vyrůstal s velkou láskou 
k automobilům v srdci a většinu svého 
mládí strávil jejich kreslením. Po maturitě 
se zapsal na milánskou technickou školu 
Instituto Technica Feltrinelli, kde studoval 
průmyslové inženýrství, a právě v této 
době si uvědomil, že by mohl propojit 
svou vášeň pro auta, design a inženýrství 
v kariéře v jedné z italských karosáren. 

Po absolvování studia a splnění povinné 
vojenské služby proto napsal tři žádosti 
o zaměstnání – společnostem Abarth, Alfa 
Romeo a Zagato. V Abarthu na pohovoru 
byl, ale nikdo se mu už prý neozval, po 
čase mu však přišla odpověď i od poslední 
jmenované společnosti. Jeho dopis zaujal 
Elia Zagata, syna zakladatele firmy, který 
Spadu taktéž pozval na pohovor. Ten prý 
netrval nikterak dlouho, u Zagata si se 
Spadou rychle padli do noty, a tak se zde 
začala psát Spadova velká kariéra designéra, 
významnou měrou přispívající i k velmi 
úspěšnému období firmy Zagato. Ercole 
v jednom z rozhovorů vzpomínal, že Elio 
se ho po krátkém zdvořilostním povídání 
zeptal jen zda umí rýsovat v měřítku 1 ku 
1 a zda má řidičské oprávnění. Na obojí 
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OSOBNOST

ERCOLE SPADA

Navrhoval krásné Alfy, 
Fiaty nebo BMW, jeho 
jméno však nikdy 
nedosáhlo takového 
světového věhlasu 
jako u některých 
dalších mistrů designu. 
Spadovi, nedávno 
zesnulému skromnému 
géniovi moderního 
automobilového 
designu, to však bylo 
upřímně jedno. 

NENÁPADNÝ VELIKÁN
odpověděl, že ano, a bylo hotovo. To rýsování 1 ku 1 se pak 
musel rychle doučit, protože to předtím nikdy nedělal…ale kdo 
by nechytil šanci za pačesy, že?

NAPOPRVÉ OBROVSKÉ SOUSTO
Vůbec první samostatnější prací Spady pro Zagato byla 
zakázková úprava (pro jednoho významného britského 
dealera Bristolu) modelu Bristol 406S. Ve variantě od Zagata 
nakonec vzniklo šest kusů, co však bylo důležitější, Ercole 
prokázal organizační i designérské schopnosti do té míry, že 
se mu vedení společnosti rozhodlo přidělit první opravdu 
významnou zakázku, na které by mohl pracovat samostatně – 
Aston Martin DB4 GTZ, známý také jako Aston Martin DB4 GT 
Zagato. A mladý, tehdy ještě třiadvacetiletý designér, poprvé 
světu ukázal svou genialitu. Zadání od Davida Browna, 
majitele Aston Martinu, tehdy znělo jasně – potřeboval od 
Zagata navrhnout špičkový, moderně pojatý vůz kategorie 
GT, schopný konkurovat těm nejlepším na trhu. A Spada 
mu jej nakreslil. Jako výchozí bod posloužil Aston DB4, což 
bylo samo o sobě velmi hezké auto, avšak s těžkým šasi. 
Spada odstranil všechny nepotřebné prvky, jako například 
nárazníky, ocelové komponenty nahradil lehčími hliníkovými. 
Zkrácen byl také rozvor a karoserie. Výsledkem je jeden 
z nejkrásnějších a nejžádanějších modelů této značky, mnoho 
lidí jej (rozhodně právem) řadí mezi nejhezčí auta vůbec. 

DB4 GT Zagato debutoval na autosalonu v Londýně v roce 
1960 a sklidil nadšené ohlasy. Krása linií všem vyrazila dech. 
Jeho tvůrčí koncepty „odstraňování“, „zjednodušování“ 
a „odlehčování“ jsou v tomto projektu jasně patrné a jako 
červená nit se táhnou celou kariérou Ercola Spady. Rok 1960 
byl velmi plodný, ve stejném roce navrhl další dva vozy: Osca 
1600 GTZ byl představen v Turíně a Alfa Romeo Giulietta SZ 
zase v Ženevě. Projekt SZ se stal pro Spadu velmi důležitým, 
protože se jednalo o jeho první návrh pro Alfa Romeo, na který 
navázala úprava vozu s „Coda Tronca“, tedy zakomponování 
ostře uřízlé neboli „Kammovo“ zádi. Švýcarský aerodynamik 

Wunibald Kamm experimentoval s aerodynamikou už ve 
30. letech a Spada jeho práci dobře znal: „Od dětství jsem 
měl zájem o německá auta a obdivoval jsem je,“ řekl Spada 
v jednom z rozhovorů. „Možná jsem někde četl o ‚vychytávce‘ 
profesorů Wunibalda Kamma a Reinharda von Koenig-
Fachsenfelda, kteří teoretizovali o náhlém zkrácení zadní 
části karoserie jako o aerodynamickém vylepšení.“ A tak 
to u Zagata vyzkoušeli – výsledkem byla zvýšená stabilita 
a vyšší maximální rychlost, což se stalo vizitkou mnoha 
následujících Spadových návrhů. Poměrně pikantní je fakt, 
že u Zagata prý návrhy netestovali ve větrném tunelu, ale 
pouze upravovali testovací muly a řešení testovali při jízdě 
na dálnici, kde stopkami měřili dosažený čas mezi dvěma 
viadukty. 

HLUCHÉ OBDOBÍ VE FORDU
Dalších zhruba deset let Spada navrhoval modely pro Zagato 
a vytvořil zde řadu skvělých designů včetně například 
modelů jako je Lancia Flavia a Fulvia Zagato, Lamborghini 
3500 GTZ či jeho poslední model před opuštěním Zagata, 
Alfa Romeo Junior Z. V roce 1969 postavil svou vlastní 
verzi plážového vozu Fiat 500 s názvem Zanzara. Tento 
model se sice nedostal do výroby, ale umožnil Spadovi 
přemýšlet o životě mimo zdi karosárny Zagato. V roce 
1970 se pak Spada nechal zlákat možností mít vliv na širší 
spektrum automobilů a nastoupil do společnosti Ford, kde 
se stal hlavním designérem ve Fordem čerstvě pohlceném 
designérském studiu Ghia. Během svého angažmá vytvořil 
například model Ford GT70, který se však nedostal do 
výroby, a koncept Fordu Mustang, který taktéž od vedení 
nedostal zelenou. Plány, které od nástupu k Fordu měl, 
se tak Spadovi nedařilo proměnit ve skutečnost, a tak po 
necelých pěti letech od Fordu odchází, netuše, že jeho práce 
na Mustangu přeci jen (za pět dalších dlouhých let…) bude 
jednou použita u sériových vozů. Zhruba rok pak strávil 
u Audi, z tohoto období, na které Ercole nikdy moc rád 
nevzpomínal, však žádný význačný design nevzešel. 

První velká zakázka přišla od Davida Browna. Spadova 
DB4 je dnes mimořádně ceněným vozem.

Vůbec první 
samostatnější prací 
Spady pro Zagato byla 
zakázková úprava 
modelu Bristol 406S.

Lamborghini 3500 GTZ
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ZEMĚ NEKONEČNÝCH ŠOTOLIN 
A POLOZAPOMENUTÝCH  
HORSKÝCH CEST

Opomíjená země a přitom tak nádherná. Nedotčená příroda 
plná divokých hor, jezer a vodopádů mimo hlavní turistické 
trasy. A to vše máme doslova za humny, jen pár hodin cesty 
autem z domova. 

K
do by někdy nebyl alespoň na chvíli v Bosně? Výšlap po odlehlých 
horských cestách, rafting v tyrkysových vodách a hlubokých kaňonech, 
návštěva mostarského mostu nebo zpestření si cesty k Jadranu.

Bosna a Hercegovina se svou rozlohou přibližně rovná Slovensku, avšak 
obyvatel má zhruba jen polovinu. Většinu území zabírají hory a pahorkatiny 
a tomu odpovídá i malá hustota obyvatel. Silnice spojující větší města se klikatí 
zvlněnou krajinou, překonávají hluboké kaňony i vysoká horská sedla. Navzdory 
relativně krátkým vzdálenostem trvá cestování autem v Bosně dlouhé hodiny. 
Pro zrychlení automobilové dopravy se staví severojižní dálnice, práce jdou však 
pomalu a výstavbu hlavního dopravního tahu údolím řeky Bosny provázejí četné 
kontroverze.

OFFROADOVÝCH NADŠENCŮ RÁJ
Čeho je však v zemi dostatek, je nekonečné množství šotolin a horských cest, které 
najdeme úplně všude. Některé jsou sjízdné s opatrností i osobákem, jiné hodně 
kamenité a odlehlé, úplný ráj pro nadšence do offroadu. Projedete se opuštěnou 
krajinou, sem tam minete malé vesničky s téměř nulovou populací, některá místa 
už lidé opustili a z takových míst se staly vesnice duchů. Kempovat lze téměř 
kdekoliv a ubytování je levné. Nejvyhledávanějšími místy pro offroad jsou horské 
cesty v pohoří Bjelašnica, jen kousek jižně od hlavního města Sarajeva. Pro ty, kteří 
preferují odlehlejší místa, je skvělou destinací planina Prenj, přezdívaná bosenská 
Himaláj. Rozkládá se východně od kaňonu řeky Neretvy severně od Mostaru. 
Kamenité cesty přecházejí často v rozbahněná pole – nic pro začátečníky. Terénní 
pneumatiky a auto s redukcí zde využijete na sto procent. O něco méně technicky 
náročná je planina Vranica východně od městečka Gornji Vakuf, ideální prostor 
pro začátečníky a mírně pokročilé. Není ale potřeba jezdit do nějakých známých 
míst podle průvodců, úžasné je, že kdekoliv můžete odbočit na vedlejší cesty a jet 
prozkoumávat odlehlá místa na vlastní pěst – to je na Bosně to úžasné – pravé 
svobodné cestování plné nekonečného objevování.

Mnohdy přehlížená Bosna a Hercegovina je offroad rájem na dosah ruky. Dostanete 
se sem za pár hodin po dálnici přes Maďarsko nebo ze západu přes Rakousko 
a Chorvatsko. Je o dost blíž než jadranské pobřeží a zároveň poskytuje dostatek 
turistické infrastruktury, čerpacích stanic, hotelů, kempů, prodejen náhradních dílů 
a servisů. Dobrým výchozím bodem jsou větší a moderní města Doboj a Banja Luka 

Text a foto

Tomáš Vizingr a Jana Vizingrová
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na severu země v Republice Srbské. Kromě doplnění proviantu 
a pohonných hmot tu můžete navštívit také historické památky, 
hrady a pravoslavné kláštery. Dále na jih se dostaneme do Bosny, 
hlavního města Sarajeva – multikulturního centra – a v nejjižnější 
části země přes Mostar do Hercegoviny. Tady naleznete asi ta 
nejopuštěnější místa a pravý venkov, kde téměř nikdo nežije, nikdo 
nikam nespěchá a narazíte jen občas na pasáčka se stádem krav. 
Pokud nepojedete po asfaltu, potkáte klidně třeba jen jedno auto 
za celý den. Mimo to se tu dá parádně jezdit na horském kole nebo 
chodit pěšky s batohem. Když přijdete někam do větší vesnice, lidé 
jsou milí a vstřícní a klidně se domluvíte na noclehu u místních za 
neuvěřitelné ceny v porovnání s nedalekým pobřežím. Naprosto 
typickým příkladem Hercegoviny je krajina údolí řeky Trebišnjica 
a okolní pahorkatina. Dále na jih sjedeme z kopce k moři, to jsme ale 
už v Chorvatsku v úplně jiném světě.

MÍSTNÍ ŘIDIČI UŽ TOLIK NERISKUJÍ
Skutečné vzdálenosti mezi městy jsou vždy o dost delší, než se 
může na první pohled do mapy zdát. Serpentinami naskakují 
kilometry navíc a po úzkých asfaltkách nelze jezdit moc rychle a to 
zase prodlužuje dobu přejezdů. Přes to, že Bosna a Hercegovina 
není příliš rozlehlá, přejet ji napříč trvá celý den, můžete počítat 
s průměrnou rychlostí do 60km/h. Síť čerpacích stanic je poměrně 
hustá, ceny pohonných hmot jsou o korunu až dvě pod těmi našimi. 
Za poslední roky se způsob řízení místních trochu zklidnil, už tolik 
neriskují třeba vjížděním do zatáček v protisměru, jak tomu bývalo 
před deseti lety. Avšak ostražitost a defenzivní styl řízení je stále 
na místě. Agresivita místních řidičů do jisté míry přetrvává, více 
je patrná ve městech např. častým náhlým přejížděním z pruhu 
do pruhu, nenadálým brzděním a zastavováním u chodníku. 
Mimo města je třeba si dát pozor na ostré zatáčky, časté riskantní 
předjíždění a pochopitelně někde také na potulující se zvířata na 
silnici. Dopravní předpisy se hlavně mimo města zas tak nedodržují, 
nehledě na vyhovující technický stav vozidel. Maximální povolená 
rychlost mimo obce je 80km/h a je zapotřebí mít stále zapnutá 
potkávací světla.

Bosna a Hercegovina je úžasnou a blízkou destinací pro aktivní 
a dobrodružnou dovolenou. Na své si tu pochopitelně nepřijdou 
jen offroaďáci a milovníci serpentin, ale také cyklisté, na horských 
kolech tu lze po značených cyklotrasách projet stovky kilometrů 

plných starých mostů a neosvětlených tunelů – za zmínku 
jistě stojí Ćiro Trail a Old Rail Trail. Stejně tak najdete desítky 
kilometrů značených turistických cest v horách, a to i pro 
vícedenní dálkové trasy, včetně množství chatek, bivaků  
a salaší po cestě, kde lze přenocovat. Pokud dojedete až  
na jih, může být příjemnou odměnou koupání v moři.  
Anebo naopak, dobrodružnou dovolenou v Bosně 
a Hercegovině můžete prožít třeba  
cestou domů  
od jadranských  
pláží.
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Nahradit fantastický E-type? To tedy rozhodně nebyl jednoduchý úkol, který před automobilkou 
Jaguar v polovině sedmdesátých let stál. I přes mnohé obtíže však vzniklo ikonické GT, jehož 
historický odkaz se E-typu opravdu dokázal přiblížit – až skoro na dotek nárazníků.

Lyons zase velmi dobře rozuměl vkusu 
klientů a dokázal postavit auto, které půjde 
na dračku. Sayer už od začátku skicování 
věděl, čeho chce dosáhnout – sám říkal, 
že v plánu je „nízký, široký a rychlý vůz, 
který bude přinejmenším stejně přitažlivý 
jako ty, které vyrábějí Italové“. Lyons však 
ani v této fázi nezůstával úplně stranou 
a na základních stylistických náčrtech prý 
pracovali oba společně. Vůz nejprve vznikal 
jako dvoumístné kupé, ale lidé z marketingu 
rozhodli, že hlavním prodejním 
požadavkem je čtyřmístné kupé. V důsledku 
toho se vyvinul mnohem praktičtější, ale 
poněkud méně vzrušující design XJ-S. Určité 
obtíže údajně nastaly také kvůli nárazovým 
zkouškám, které se v té době začínaly 
zpřísňovat – a dlouhý, nízký předek vozu byl 
v tomto ohledu poněkud problematický.
Někteří novináři tvůrcům vyčítali, že vůz 
na slavného předchůdce v podstatě vůbec 
neodkazuje, což byl pro řadu fanoušků 
automobilky jen těžko skousnutelný 
fakt. Sayer, jenž byl i tvůrcem modelů 
C-type, D-type a E-type, se však rozhodl 
vstoupit do moderní, digitální éry po svém. 
S odstupem času ale lidé designu přišli na 
chuť – zmiňme třeba slavné „létající vzpěry“ 
spojující střechu se zadním nárazníkem, 
které se staly (alespoň zpočátku) 

kontroverzním znakem modelu XJ-S. Co 
už možná někteří nespokojení fanoušci 
nevěděli, byl fakt, že toto řešení přispívalo 
k vyšší stabilitě a integritě konstrukce.

ČERSTVÝ PADESÁTNÍK
Malcolm Sayer bohužel zemřel předčasně 
v roce 1970, v té době však už byly klíčové 
prvky designu modelu XJ-S – široká nízká 
kapota a oválné světlomety – hotové. 
Finální vůz používal podlahovou plošinu 
z modelu XJ6 zkrácenou o 15,2 cm 
a 5,3litrový dvanáctiválec z modelu XJ12 
se vstřikováním paliva od firmy Lucas 
a výkonem 285 koní. Veřejnosti byl model 
představen v roce 1975. Jaguar se rozhodl 
jít tvrdě po přímé německé konkurenci, 
a tak byla i základní výbava na tu dobu 
(ve srovnání s podobnými sportovními 
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kupé) poměrně opulentní. Například v interiéru, obšitém jemnou kůží 
Connolly, chyběl dřevěný dekor – ten byl tehdy možná už vnímán 
jako prvek, který se k modernímu sportovnímu vozu zcela nehodí. 
V základní verzi nechyběla klimatizace, od otevřené verze se však 
kvůli nejistotě na jednom z klíčových trhů (v USA) upustilo. V USA totiž 
v době vývoje XJ-S hrozilo, že kvůli bezpečnosti budou všechna vozidla 
bez pevné střechy zakázána. I když zákonodárci posléze změnili názor, 
kabriolet v první fázi nevznikl.

Možná to ale nakonec bylo dobře, protože by bylo potřeba rozpouštět 
daleko vyšší náklady na vývoj, což by v prvních letech prodejů 
opravdu nebylo úplně veselé. Model XJ-S totiž bohužel na trh přišel 
právě v době, kdy světem cloumala krize v oblasti pohonných 
hmot. Dvanáctiválec, ačkoliv byl kultivovanější a o něco úspornější 
než u modelu XJ12, se zkrátka moc dobře neprodával. Zhruba 
patnáctilitrová spotřeba přitom nepůsobí až tak přehnaně, zvláště když 
si uvědomíme, že se základní cenou 8 900 liber byl výrazně levnější 
než srovnatelný osmiválcový Mercedes-Benz 450 SLC, jenž se prodával 
za více než jedenáct tisíc liber. XJ-S byl navíc opravdu velmi rychlý 
– se čtyřstupňovou manuální převodovkou dosahoval rychlosti 246 
km/h a sprint z 0 na 100 km/h zvládal za 6,9 sekundy. Dokonce i verze 
s automatickou převodovkou (jediná volitelná po roce 1979) měla na tu 
dobu docela působivé hodnoty (235 km/h a zrychlení za 7,5 sekundy). 
O trochu méně dynamické bylo kupé za oceánem – kvůli snížení emisí 
na americkém trhu byl výkon stažen na 244 koní. Model však trápily 
technické neduhy, které se podepsaly na nelichotivém veřejném 
mínění.

PROBLÉMY S KVALITOU A SPOLEHLIVOSTÍ 
I přes slušné parametry tak prodeje nebyly vůbec vysoké. Za první čtyři 
roky výroby bylo dodáno jen něco málo přes deset tisíc aut a v roce 
1980 se prodala asi jen tisícovka exemplářů. Slabá poptávka a problémy 
s kvalitou a spolehlivostí způsobily, že nový generální ředitel John 
Egan prý v roce 1980 opravdu zvažoval zastavení výroby. Egan se 
však rozhodl pro boj. Popularitě modelu pomohla účast v tehdy 
populárním seriálu „Návrat svatého“ a hlavně i nasazení úspornějšího 
vidlicového dvanáctiválce High Efficiency z modelu XJ12. Proběhla 

také mírná optická modernizace modelu, zahrnující nová 
kola z lehkých slitin, pár chromovaných doplňků, návrat 
dřevěné dýhy do kabiny či pruh na bocích karoserie. Cena 
výsledného modelu byla navíc o něco snížena a nárůst 
prodejů na sebe nenechal dlouho čekat. Zákazníci 
najednou měli pod kapotou silný (295 koní), charakterní 
motor, který však s lehkou nohou dokázal pracovat se 
spotřebou kolem devíti litrů benzinu na 100 kilometrů. 
A to byl obrovský zlom. Hned v roce 1981 se prodeje 
ztrojnásobily a do nabídky později přibyl taktéž nový 
celohliníkový šestiválcový motor AJ6, dítě motorového 
mága Harryho Mundyho, jenž byl o třetinu lehčí než 
ikonický řadový šestiválec XK. Nebyl sice určený přímo pro 
sportovní kupé, ale to se stalo jeho “testovací laboratoří”, 
a tak nebyl důvod, proč jej nezačít nabízet. Čísla byla více 
než slušná – XJ-S 3.6 mělo výkon 221 koní a zadní kola 
byla poháněna prostřednictvím pětistupňové manuální 
převodovky Getrag. Automat přišel do nabídky až později, 
pro modelový rok 1987. Ve stejnou dobu, tedy v roce 1983, 
do nabídky přibylo konečně i kabrio. Šlo v první iteraci 
o, řekněme, kompromisní řešení s pevným obloukem 
a odnímatelnými střešními panely po vzoru např. modelů 
Porsche, interiér byl v tu chvíli pouze dvoumístný. První 
dva roky byl kabriolet dostupný pouze se šestiválcem, 
což za oceánem dealerům dělalo velké vrásky – jak krásně 
by se tu tohle auto prodávalo! Z popudu amerického 
zastoupení tak paralelně k továrnímu kabriu od Karmanna 
vznikl i lokální kabriolet v úpravě od karosárny Hess & 
Eisenhardt. Takových vozů byla vyrobena slabá tisícovka. 
Na sklonku osmdesátých let tak byl dříve zatracovaný 
model konečně v pozici, kterou si zasloužil, a továrna 
téměř nestíhala vyrábět.

ZÁVODNÍ STROJ
Sportovní kupé bez sportovní verze? To byl na konci 
osmdesátých let téměř zločin, proto i v Jaguaru pochopili 
situaci a v roce 1988 představili svalovce v podobě modelu 

V
ývoj nástupce modelu 
E-type probíhal od roku 
1967 pod taktovkou 
geniálního aerodynamika 
Jaguaru Malcolma 
Sayera. Jeho první 

myšlenky směřovaly spíše ke komplexní 
modernizaci modelu E-type s kódovým 
označením XJ21, který měl být poháněn 
novým vidlicovým osmiválcem 
odvozeným od V12. Náklady však 
narůstaly až neúměrně rychle, a tak 
v roce 1968 Sayer a šéf automobilky 
William Lyons definitivně rozhodli, že 
nový vůz bude dvoudveřový grand 
tourer na bázi připravovaného modelu 
XJ – protože to byla jediná finančně 
reálná cesta vpřed. Nemělo totiž jít 
o „pouhé“ navázání na slavnou legendu, 
ale o sportovní luxusní vůz, který měl 
jako britská alternativa k německým 
a italským modelům docela velkou šanci 
přinést výrobci tolik potřebné zisky. 
Sdílení dílů proto dávalo dobrý smysl.

ZACÍLENO NA NĚMCE A ITALY
Když se do práce pustí dvojice složená 
z předních automobilových expertů, 
výsledek za to vždy stojí. Zvládnutí 
technické stránky připadlo Sayerovi, 
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I přes slušné parametry nebyly prodeje  
v prvních letech nikterak oslnivé. Za první čtyři  

roky výroby bylo dodáno jen něco málo přes deset  
tisíc aut a v roce 1980 se prodala asi jen tisícovka exemplářů.

Na kabriolet se muselo čekat.

NAPOTŘETÍ 
Z LETNÉ  
DO MONAKA
Slavnostní start před Národním technickým 
muzeem v Praze, 48 posádek, stylové obleky, 
naleštěné karoserie veteránů a jarní slunce – 
tak začal třetí ročník Czech Oldtimer Express.
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T
ato pět dní dlouhá jízda Evropou není jen obyčejný 
roadtrip – je to také trochu závod. Účastníky čekalo více než 
2100 kilometrů, během nichž museli své historické vozy 
zvládnout v horách, na dálnicích i ve slavných zatáčkách.

V předchozích ročnících vedla trasa do Istanbulu či 
Atén. Letos, kdy se na startu sešlo rekordních 48 vozů, vyrazila 
pestrá směsice youngtimerů a oldtimerů na Azurové pobřeží. První 
etapa zavedla kolonu přes Šumavu do Mnichova, kde na posádky 
čekala návštěva ikonického BMW muzea a večeře v BMW Welt. Už 
zde se ukázalo, že Oldtimer Express je i technickou výzvou – trabant 
s prasklou poloosou a Morgan s vadným chladičem vyžadovaly 
zásah hned první den. Přesto nikdo nevzdal.

Druhý den nabídl jízdu Schwarzwaldem, plavbu přes 
Bodamské jezero, návštěvu muzea Art & Cars v Singenu 
a večeři v designovém VitraCampusu. Třetí den přidal švýcarské 
serpentiny, čokoládovnu Camille Bloch a exkurzi do hodinářské 
manufaktury ISEOTEC.

NÁVŠTĚVA OKRUHU PAUL RICARD 
Počasí bylo nevyzpytatelné, horské průsmyky mokré, ale 
atmosféra skvělá. Čtvrtý den vedl přes Provence na okruh 
Paul Ricard, kde si řidiči vyzkoušeli jízdu pravidelnosti. Finále 
patřilo Azurovému pobřeží – slavná zatáčka Fairmont Hairpin 
v Monaku, úzké silnice Rallye Monte Carlo a závěrečný přípitek 
na vinicích Château de Crémat nad Nice.

Na galavečeru se předávaly ceny. Vítězové jednotlivých kategorií si odnesli 
hodinky ROBOT, každý účastník pak křišťálovou medaili od Preciosy. Citroën 
DS 19 Décapotable (1963) Ladislava a Nadi Karasových ovládl kategorii 
Classic & Youngtimer, MG TA z roku 1937 týmu Safety Fast zvítězil mezi 
Oldtimery. A nejstylověji oblečená posádka? Cenu Chic & Classic si odnesli 
Katarína a Miroslav Kuchárovi, kteří dorazili v Jaguaru IV z roku 1948.

„Tahle jízda není pro každého. Ale kdo ji projede, pochopí, 
proč se sem tolik posádek vrací,“ říká pořadatel Czech Oldtimer 
Express Josef Zajíček, který letos absolvoval trasu v krémovém 
kabrioletu BMW 327 z roku 1941. Kam se Czech Oldtimer 
Express vydá příští rok, Josef Zajíček zatím neprozradil – jisté 
však je, že to bude opět nejméně 2000 kilometrů.

Maserati Quattroporte 3. generace jeho 
majitel používá jako svůj osobní automobil. 

Spotřeba se prý pohybuje okolo 27 litrů na 100 km...

Přestože někteří 
působili, že pojedou 

skutečný závod, 
všichni účastníci 

si jízdu především 
vychutnávali. Porsche 911 nemohlo chybět.

Slavnostní start 
z Prahy se povedl.

Text: Radek Laube

Foto: Roman Rudakov
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Jméno Gordon Murray je v auto-
mobilové branži synonymem prů-
kopnických inovací. Postupem let 
se etabloval v jednoho z největších 

a nejuznávanějších světových odbor-
níků na rychlá auta a bez přehánění 
způsobil převrat v chápání silničních 
i závodních vozů.

JABLKO NEPADLO DALEKO OD STROMU 
Ian Gordon Murray se narodil v roce 
1946 v jihoafrickém Durbanu, rodiče 
byli imigranti ze Skotska. Jeho raná 
fascinace automobily, zejména těmi 
výkonnými, byla patrná již velmi brzy. 
Jeho otec byl totiž nejen poměrně 
úspěšný místní podnikatel, ale také 
motocyklový závodník, což většinou 
znamená, že „udička“ motorsportu se 
pevně zasekne i do srdcí (a hlav) nad-
cházející generace. Zde tomu nebylo 
jinak, vášeň pro silné motory a rychlá 
auta se však skloubila s citem pro stroj-
ní inženýrství, které Gordon studoval 

v Pretorii. Už v jednadvaceti letech zá-
vodil se svým vlastnoručně sestaveným 
Fordem IGM, na který rád vzpomínal: 
„Pamatuji si, jak jsem motor sestavo-
val ve svém pokoji a šasi u našich na 
zahradě. Auto mělo kolem devadesáti 
koní při osmi tisících otáčkách, což na 
jednotku o objemu 1,1 litru není vůbec 
špatné. Pak k nám začali dovážet Loly 
a Lotusy a moje auto přestalo být kon-
kurenceschopné – však zkuste na koleni 
vymyslet něco lepšího než Lotus 23!,“ 
smál se Murray. Možná i tato příhoda 
jej utvrdila v rozhodnutí opustit na kon-
ci šedesátých let Jihoafrickou republiku 
a přestěhovat se přímo do centra dění 
– do Anglie. A to s jasným cílem získat 
práci u některé z progresivních firem, 
ideálně právě u Lotusu.
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OSOBNOST

GORDON MURRAY

Jak ve třech větách 
shrnout život a práci 
jednoho z největších 
géniů světa rychlých 
kol? Docela přiléhavé je 
jeho přirovnání k Elonu 
Muskovi – Murray byl 
opravdovým vizionářem, 
takovým, jaký se rodí jen 
párkrát za století.

MISTR KONSTRUKTÉR
ZRODILA SE HVĚZDA: ÉRA BRABHAMU A FORMULE 1
Osud to však zamotal ještě trochu jinak. Murray se 
potkal se spoluzakladatelem Brabhamu Ronem Tau-
ranacem, na kterého udělal zápal i přehled mladého 
inženýra dojem, a přijal ho do týmové skupiny inženýrů.  
Když pak stáj nejdříve částečně a posléze zcela převzal 
legendární Bernie Eccelstone, povýšil Gordona Murraye 
v roce 1974 do pozice hlavního konstruktéra. To byl za-
čátek jeho dlouhého a slavného spojení s Formulí 1. Pod 
jeho vedením se Brabham stal jedním z nejinovativněj-
ších týmů v historii F1, známým svým technologickým 
pokrokem a ochotou vzdorovat konvencím.

Jednou z ikonických inovací Murrayho za jeho působení 
v Brabhamu byl Brabham BT46B z roku 1978, známý jako 
„ventilátorový vůz“. Monopost BT46B byl totiž vybaven 
unikátním systémem ventilátorů, navrženým tak, aby 
vytvářel dodatečný přítlak díky přízemnímu efektu, který 
pomohl vozu doslova přilnout k trati. I když byl systém 
ventilátorů nakonec po tom, co v pitlane zavládlo všeo-
becné zděšení, zakázán, ukázal Murrayho schopnost mys-
let jinak než zbytek chytrých inženýrů ve Formuli 1. V tom 
samém roce byl mimochodem v F1 použit poprvé karbo-
nový kompozit…asi není třeba dodávat, který konstruktér 
v něm spatřil budoucnost jako první.

Murrayho dlouholetá spolupráce s týmem Brabham 
přinesla několik velkých vítězství – kromě dvaadvaceti 
vavřínů z velkých cen přispěly v letech 1981 a 1983 Mu-
rrayho formule k triumfu Nelsona Piqueta v šampionátu 
mistrovství světa. Pohár konstruktérů Brabhamu v éře 
Gordona Murrayho však přeci jen unikl, i když v letech 
1975 a 1983 k němu měli opravdu blízko. 

MCLAREN: CESTA K IKONICKÝM VOZŮM POKRAČUJE
V roce 1986 využil Murray nabídky Rona Dennise a pře-
šel k McLarenu, další ikoně světa motorsportu, na pozici 
technického ředitele. Právě u McLarenu si upevnil pověst 
jednoho z nejprozíravějších automobilových designérů 
v historii: Spolu s dalšími skvělými konstruktéry (např. 
Stevem Nicholsem) totiž na konci devadesátých let stvo-
řili doslova monstrum – monopost MP4/4 s přeplňova-
ným motorem Honda ovládl v roce 1988 15 ze 16 velkých 
cen a vyhrál Ayrtonu Sennovi premiérový titul, po kterém 
následovaly i tituly v roce 1990 a 1991 (šampionem roku 
1989 byl Sennův týmový kolega Alain Prost). Čtyřletá do-
minance McLarenu s motory Honda byla opravu úchvat-
nou podívanou – Prost ani Senna si nedarovali ani kousek 

tratě, a i přes občasnou kolizi obou jezdců zvedali v McLa-
renu nad hlavu poctivě každý rok pohár konstruktérů. 

Z HONDY DO MCLARANU  
Po ukončení spolupráce s Hondou, která již neviděla ve F1 
perspektivu, zamířil od McLarenu (to už měly jeho vozy 
za sebou pět desítek vítězství v závodech F1) i Murray. 
Nicméně pouze „tak trochu“ – zaměřil se totiž na silniční 
automobily v divizi McLaren Cars, kde v roce 1992 vdechl 
život supersportu McLaren F1, který se stal jedním z neju-
znávanějších a nejikoničtějších silničních vozů všech dob.

Průkopnický vůz bez přehánění přenesl techniku F1 na 
běžné silnice. Jeho konstrukce a technické řešení byly re-
voluční a dodnes zůstávají etalonem. Vůz se vyznačoval 
velmi lehkou konstrukcí díky širokému využití uhlíkových 
vláken, která pomáhala maximalizovat rychlost a ovlada-
telnost. Každému detailu byla věnována náležitá pozor-
nost – například plynový pedál byl sestaven (pochopitel-
ně ručně) ze šesti titanových dílů a titanové bylo i nářadí 
– prostě proto, že bylo o polovinu lehčí než ocelové. 

O pohon vozu se staral atmosféricky přeplňovaný vidlicový 
dvanáctiválec od BMW o objemu 6,1 litru, který dosahoval 
výkonu 629 koní, což vozu umožnilo dosáhnout maximální 
rychlosti 386 km/h. A nejen to – on v ní dokázal být i pře-
kvapivě stabilní, navzdory absenci výrazných aerodynamic-
kých prvků, zvyšujících přítlak: Dokonce neměl ani „povin-
né“ zadní křídlo! Tak propracovaná jeho aerodynamika byla. 
McLaren F1 byl po mnoho let držitelem rekordu nejrychlej-
šího sériově vyráběného vozu na světě a dodnes je pova-
žován za mistrovské dílo automobilového inženýrství. Popis 
všech jeho fines a zajímavostí by vydal na další článek, tak 
alespoň telegraficky, protože jeden z nejúžasnějších silnič-
ních strojů historie prostě nejde odbýt.

Geniálně ergonomický 
kokpit McLarenu F1.

Gordon Murray si jméno udělal 
především v seriálu F1.
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Typickým znakem bosozoku byly jejich 
společné výjezdy, kdy gangy tvořily 
dlouhé kolony motorek, blokovaly 
dopravu a provokovaly policii. Tyto jízdy 
byly příležitostí, jak demonstrovat sílu 
a soudržnost, přičemž nejdůležitější pozice 
drželi ti nejzkušenější. V čele kolony jeli 
vůdci a kapitáni, kteří udržovali směr 
a tempo jízdy, zatímco členové ve středu 
chránili gangovou vlajku. Na konci jízdy 
jeli ti, kteří měli za úkol zdržovat policejní 
hlídky. 

VLASTNÍ MÓDNÍ STYL
Mezi výrazné znaky bosozoku patřil i jejich 
jedinečný styl oblékání. Typickým oděvem 
byl „Tokkofuku“ – dlouhý kabát s výšivkami 
a motty, které reprezentovaly jak 
příslušnost ke gangu, tak osobní hodnoty 
člena. Symbolizoval hrdost a často 
nesl složité vzory nebo jména padlých 
kamarádů jako výraz úcty. Pod Tokkofuku 
nosili členové často nadrozměrné pracovní 
kombinézy, což jejich styl dále odlišovalo 
od mainstreamové módy. Bosozoku styl 
sloužil jako jasný vizuální projev odlišnosti 
a byl propojen s hodnotami, které každý 
člen zastával.

Výraznou součástí identity bosozoku byla 
úprava motocyklů a automobilů, která 
měla upozornit na individualitu a styl 
každého člena. Typické úpravy zahrnovaly 
zakřivená řídítka, propracované lakování 
a prodloužená zadní sedadla. Mezi oblíbené 
modely patřily zejména Honda CBX400F 
a Yamaha XJ400, které členové gangů 

přizpůsobovali tak, aby jejich motocykly 
byly výrazné a snadno rozpoznatelné. 
Někteří členové si vybírali také automobily, 
které upravovali extravagantními spoilery, 
výraznými barvami a nadměrnými 
výfuky. Mezi oblíbené prvky patřily i obří 
křídla a splittery, které měly budit dojem 
neohroženého stylu a přitahovat pozornost.

POJÍZDNÍ BITKAŘI
Bosozoku gangy byly často zapojeny 
do násilných konfliktů, které vyústily 
v teritoriální války a spory o nadvládu nad 
jednotlivými čtvrtěmi. Protože v Japonsku 
byly střelné zbraně zakázané, bosozoku 
využívali baseballové pálky, nože a kovové 
tyče. Boje a zastrašování sloužily jako test 
odolnosti a byly také příležitostí pro mladé 
členy, jak získat respekt a stát se nedílnou 
součástí skupiny. 

V reakci na sílící násilí a rostoucí počet 
členů gangů japonská vláda v 80. letech 
zavedla první zákony zaměřené na 
omezení aktivit těchto gangů. V 90. letech 
přijala přísnější opatření, která měla 
za cíl potlačit činnost bosozoku. Přijetí 
tzv. Boryokudan zákonů zaměřených 
proti organizovanému zločinu výrazně 
ovlivnilo i tuto subkulturu, což vedlo 
k dramatickému poklesu počtu členů. 
Mnoho bosozoku bylo zatčeno a jejich 
aktivity byly důsledně potlačeny 
rozsáhlými policejními zásahy. Postupně se 
tyto gangy staly spíše lokálními fenomény 
a dnes již existují pouze malé skupinky. 

Zůstává jen hrstka aktivních členů,  
přičemž nejznámější z nich je „Kamagaya 
Number One.“

CELOSVĚTOVÝ PŘESAH
I když dnes již bosozoku není tak 
dominantní silou, její vliv přetrvává. Styl 
bosozoku se transformoval do estetického 
vyjádření, kdy se stále udržuje jejich 
výrazný vizuální styl a úpravy motocyklů 
i automobilů. Bosozoku se stali inspirací 
nejen pro japonskou mládež, ale jejich vliv 
přerůstá i za hranice Japonska, kde jsou 
uznáváni jako symbol nekonformního 
přístupu k životu. Zatímco původní smysl 
této subkultury jakožto vzdoru a rebelie 
se ztrácí, bosozoku zůstává ikonou stylu, 
která fascinuje svou odvahou a osobitou 
estetikou.

Dnešní bosozoku jsou tedy spíše 
symbolem historického odkazu a inspirací 
pro mnohé, kteří hledají odlišnost 
a expresivitu v rámci moderní kultury.
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REBELOVÉ Z PŘÍČINY
Bosozoku je unikátní subkultura, která vznikla v poválečném Japonsku jako projev odporu mladých 
vůči konzervativním normám společnosti. Tito povětšinou velmi mladí lidé, často synové válečných 
veteránů, včetně bývalých kamikadze, nacházeli v jízdě na motorkách a členství v gangových 
strukturách způsob, jak vyjádřit svůj nesouhlas se společenskými očekáváními. 

B
osozoku, což znamená „kmen 
zběsilé jízdy,“ vznikla již v 50. 
letech, kdy se jízda na motorce 
pro tehdejší mládež stala 
příležitostí pro sebevyjádření 
a útěk od neklidu poválečného 

období. Tento vznikající motorkářský 
svět byl jakousi protiváhou zavedených 
hodnot, přičemž první neformální skupiny, 
jako „Kaminari Zoku“ (Bleskový kmen), byly 
průkopníky hlasitých jízd, které vzbuzovaly 
doposud nevídaný rozruch a přitahovaly 
pozornost.

SVOBODA A VOLNOST
Počátky bosozoku byly hluboce ovlivněny 
společenským a ekonomickým klimatem 
poválečného Japonska. Země se tehdy 
snažila obnovit infrastrukturu a také 
definovat svoji novou identitu. V tomto 
kontextu byly motocykly cenově 
dostupným a přitažlivým prostředkem, 
který navíc nabízel něco, co v tradiční 
společnosti chybělo – svobodu a volnost 
pohybu. Tito motorkáři si přitom brzy 
získali pověst nebezpečných rebelů, kteří 
vzdorují veřejnému pořádku.

V 70. letech se bosozoku začala organizovat 
do větších gangů s pevnějšími strukturami, 
přičemž některé z nich měly i desítky členů. 
Nejvýznamnějšími z nich byly skupiny 
jako „Black Emperor“ nebo „Specter,“ 
které dominovaly tehdejší scéně. Tyto 
gangy měly propracovanou hierarchii, od 
kapitánů, vedoucích jezdců až po úplné 
nováčky. Některé gangy se inspirovaly 
vojenskou disciplínou a jejich členové 
byli organizováni v celkem až patnácti 
pozicích. Vedení však přitom často patřilo 
mladíkům pod 25 let, kteří díky své rychlosti 
a odhodlanosti získávali respekt ostatních.
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Text: Jiří Švamberk

Foto: archiv
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Jak už to tak bývá, první sportovní verze Golfu 
vznikala na koleni, bez mandátu vedení, jen 
díky skupině nadšenců. První prototyp měl ještě 
karburátory a výkon 100 koní, ale jakmile Sport 
Golf (o názvu se rozhodlo později) získal zelenou 
od managementu, pod kapotu se nastěhoval 
vstřikovaný čtyřválec 1,6 l s výkonem 110 koní. 
Vývoj začal v roce 1974, premiéra se uskutečnila 
na podzim 1975 na výstavě IAA. Finální dotyk 
jedinečnosti zajistil vrchní designér Herbert Shäfer, 
když na řadicí páku namontoval golfový míček.

NEČEKANÝ ÚSPĚCH  
Premiéra byla ohromným úspěchem – nové 
GTI chtěli všichni a původní plány na výrobu 
5000 kusů rychle vzaly za své (celkem vzniklo 
461 690 kusů GTI Mk1!). 70. léta byla prostě 
dobou hothatchů. Za první ostrý hatchback je 
považováno Autobianchi A112 Abarth (1971), 
následuje Simca 1100 Ti (1973) a Alfasud 
Ti (1974). Recept byl podobný – základem 
normální kompaktní auto (s výklopnou 
zádí), vybavené silnějším motorem, 
hlučnějším výfukem, hezkými disky kol, často 
kotoučovými brzdami, tužším podvozkem 
a různými doplňky. Fungovalo to báječně.

Rozvíjel se i Golf – s rokem 1984 přišlo Mk2, 
už s motorem 1,8 litru, ale s výkonem jen 
112 koní. Klasikou se stal červený proužek 
na plastové mřížce masky chladiče nebo 
tartanová sportovní sedadla. Vylepšení 
nastalo v roce 1986 s Golfem GTI 16V 
a výkonem 139 koní, ale to pravé se 
objevilo až v roce 1990, kdy přišla verze G60 
s kompresorem a výkonem 160 koní.

POPRVÉ TAKÉ JAKO GTD  
Mk3 přišlo v roce 1991 a pod kapotou kulatého 
trojkového Golfu GTI se objevilo nejprve 
slabých 115 koní. O rok později přišel nový 
čtyřventilový dvoulitr a 150 koní už umělo 
s autem o hmotnosti do tuny slušně cvičit. Právě 
150koňový dvoulitr byl určitými „sportovními“ 
normami devadesátek. A dnes nad jejich 
projevy slintáme. Mk3 bylo také první, kde se 
objevila naftová verze – od té doby vznikalo 
kromě GTI také GTD. Dobře vymyšlený koncept.

Rok 1998 a GTI Mk4 – větší hmotnost, ale 
i výkon: nejprve 150, pak 170 a nakonec edice 
oslavující čtvrtstoletí GTI, která dostávala 
z motoru 1,8 litru 20V celých 180 koní. V roce 
2003 se na IAA objevila pátá generace GTI. 
Základním motorem se stalo dvoulitrové 
Turbo FSI a výkon poprvé dosáhl na 200 koní. 
Ostřejší hrany, hezčí doplňky a zrychlení na 
stovku za 7,2 s (s převodovkou DSG dokonce 
6,9 s) a maximální rychlost 235 km/h.

A takhle bychom mohli pokračovat šestou, 
sedmou a osmou generací, nicméně recept 
je poslední dobou stále stejný. Narůstající 
hmotnost, větší výkon, spousta nejrůznějších 
edicí. Například poslední Golf GTI Mk8 ve verzi 
Clubsport S nabízí výkon 300 koní a na stovku 
zrychlí za 5,6 s. A komu by to přišlo málo, nějaký 
čas už tu máme Golf R, tradičně s pohonem všech 
kol a ještě vyladěnějším dvoulitrem EA888…
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Otázku, jak nejlépe přepravit v automobilu psa, řešil snad 
každý chovatel. Někteří si hlavu nelámou a jejich čtyřnohého 
miláčka nechávají ve voze „na volno“, například za zadními 
opěrkami. Ovšem takový pes se v případě nárazu mění ve velmi 
nebezpečný objekt, který umí i zabít. Nejbezpečnějším řešením 
je přepravní klec do zavazadlového prostoru. Ovšem není klec 
jako klec, a tak Thule vyvinulo svoji vlastní pojmenovanou Allax.

VYROBENO VE SPOLUPRÁCI S CHOVATELI PSŮ
Thule Allax je první a rozhodně ne poslední produkt pro 
bezpečnou přepravu psů, které společnost Thule pod heslem 
„Bring Your Dog“ uvedla na trh. Společnost Thule při navrhování 
přepravní klece pro psy Thule Allax využila znalosti získané ve 
spolupráci s majiteli psů, díky času strávenému se psy a také 
více než 60 lety zkušeností s pokročilým vývojem a testováním 
přepravních řešení. 

Majitelé psů ocení materiály s dlouhou životností a chytré 
detaily, jako jsou dvířka, která se velmi hladce otevírají a zavírají 
nebo vestavěný bezpečností zámek. Právě tato pozornost 
k detailům zajišťuje, že klec během jízdy nechrastí a celkově 
poskytuje prémiový vzhled. Kromě toho nabízí také vysoký 
komfort přepravovaných mazlíčků.

DESET VELIKOSTÍ
Thule Allax je k dispozici v deseti různých velikostech, aby bylo 
zajištěno, že pejskaři najdou přepravku, která se perfektně hodí 
do jejich auta a nabídne dostatek prostoru pro jejich psy, kteří se 
uvnitř mohou postavit a otočit. Pro snadné vyhledávání vhodné 
velikosti byl na stránkách thule.com spuštěn konfigurátor Fit 
Assistant. 

Thule Allax přichází s vlastnostmi, které zákazníci od značky 
Thule očekávají. Samozřejmostí je rychlá a jednoduchá první 
montáž, hladké otvírání a zavírání, nastavitelnost hloubky nebo 
chytré okénko, aby váš čtyřnohý přítel zůstal na dohled. 

Společnost Thule, renomovaný výrobce prémiových produktů pro aktivní lidi, vstoupila  
do zcela nového produktového segmentu a představila vlastní přepravní klec pro psy Thule Allax.

Nový Thule Allax byl uveden na trh v únoru 2024 v deseti 
velikostech s doporučenou cenou od 13 990 Kč 
(za nejmenší XS velikost).

Kromě nové přepravní klece Thule Allax má výrobce 
v nabídce také početné příslušenství zahrnující chránič 
nárazníku, úložný vak a podložku k přepravní kleci, 
případně háček na vodítko na přepravní klec.

BEZPEČÍ PRO 
VŠECHNY

Text: Jiří Švamberk

Foto: Thule
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CESTOVÁNÍ

PSÍ KLECE THULEGARÁŽOVÝ 
PROJEKT

Při vzpomínce na divokou projížďku s prvním Golfem GTI se vždycky 
trochu zasním – i když jsem ho proháněl po okreskách kolem 
Wolfsburgu už před více než deseti lety, stále si živě vybavuji 
poddajný podvozek a sílu vstřikovaného motoru. GTI je právem kultem.

Původně mělo vzniknout jen 5000 kusů.

Typickým poznávacím prvkem
 byl golfový míček jako hlavice 
řadicí páky.

Thule nabízí ke klecím
 také speciální příslušenství.

Text: František Vahala

Foto: Volkswagen

Alpine A110 R Ultime
Vskutku stylové rozloučení se šarmantním sportovním modelem A110, 
uvedeným v roce 2017, představuje limitovaná 110kusová extra „ostrá“ 
verze. Nabízí 254 kW/345 koní, 420 Nm a pořádnou dávku špičkové 
techniky – například dvouspojkovou převodovku DW6, titanový 
výfukový systém Akrapovič, stavitelné tlumiče Öhlins, brzdový systém 
s 330milimetrovými kotouči od AP Racing. Cena je úměrná exkluzivitě, 
za čtyřválcový sporťák musíte do Alpine poslat částku převyšující osm 
milionů korun. 

Peugeot E-408
Také francouzská automobilka Peugeot představila nový přírůstek 
do rodiny stylových elektromobilů, tentokráte jde o elektrickou verzi 
408, přijíždějící na krásných 19“ kolech s nízkým odporem vzduchu. 
Elektromotor pohánějící přední kola má výkon 154 kW/210 koní, 
baterie o kapacitě 60 kWh zajistí dojezd přes 450 km. Rychlonabíjet 
lze příkonem až 120 kW. Zavazadelník pojme slušných 471 litrů 
nákladu a cena začíná na 1 050 000 Kč.

BMW Neue Klasse X
Návštěvníci pařížského autosalonu si poprvé mohli opravdu podrobně 
prohlédnout koncept nové generace příštích elektrických modelů od BMW, velmi 
pravděpodobně jde o budoucí model iX3. Nová modulární platforma využívá 
800V architekturu a láká například na o třetinu rychlejší nabíjení, kdy energii na 
300 km nabijete za deset minut. V interiéru je velký displej infotainmentu doplněn 
o obrazovku, navazující v celé šířce na čelní okno, která mimo jiné nahrazuje 
přístrojový panel. 

Citroën C4
Oblíbená dvojice modelů C4 a C4 X dostala po čtyřech letech 
na trhu stylový facelift. Ten zahrnuje přepracovanou čelní část 
s výraznými světlomety, v nabídce jsou nová kola z lehkých 
slitin, 7“ digitální přístrojový štít, barevný head up displej či 
přepracovaná, ještě pohodlnější sedadla. V nabídce nebudou 
chybět ani plně elektrické modely, první auta budou mít 
tuzemští dealeři na začátku příštího roku. 

Renault 4 E-Tech
Paříž zažila zrození ikony Renaultu – „čtyřka“ se časem proletěla 
o více než šedesát let dopředu, přišla přitom o písty a ventily, 
jež nahradil elektromotor o výkonu 90 kW/122 k či 110 kW/150 
k. Také baterie o kapacitě 40 nebo 52 kW jsou převzaté 
z menšího Renaltu 5 E-Tech, zavazadelník o objemu 420 litrů 
je však výrazně větší. K mání bude i varianta se shrnovací 
plátěnou střechou. První vozy k nám doputují během příštího 
roku, cenu očekáváme kolem 850 tisíc Kč.

Dacia Bigster
Tam, kde končí trh pro Duster, navazuje po letech podobně ambiciózní Bigster, 
stojící na shodné platformě. Novinka je však o dost větší, srovnatelná s VW 
Tiguan. Na délku měří 4,57 metru, rozvor náprav činí 2,7 metru a světlá výška 
chlapských 22 centimetrů. Uvnitř najdeme interiér známý z Dusteru, výbava 
však jde o krok dál směrem ke komfortu. Pod kapotou nepracuje vznětová verze, 
za levno však bude jezdit přeplňovaný zážehový tříválec 1,2 litru, upravený na 
spalování LPG. Sedadel je „jen“ pět, Dacia však současně láká na sedmimístný 
model, který by měl přijít za dva roky. Cena by měla začínat kolem 600 tisíc korun. 
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Microlino Spiaggina
Budoucnost evropských automobilů? No možná ano, historie se 
ráda opakuje. Model Spiaggina navazuje na ikonické BMW Isetta, 
na rozdíl od něj je však (pochopitelně) elektrický. Baterie o kapacitě 
10,5 kWh nabízí dojezd kolem 150 kilometrů, což vzhledem 
k městskému určení vozu není zase tak špatné. Horší to bude 
v zimním dešti, roztomilé autíčko totiž jaksi nemá boční skla, což 
jej devalvuje na hračku pro movité dospělé. Na rozdíl od Isetty totiž 
není za hubičku – připravte si minimálně 650 tisíc korun. 

Škoda Elroq
Nový mladoboleslavský elektromobil měří na délku 4488 milimetrů, 
rozvor 2770 milimetrů pak sdílí s dalším elektrickým SUV, větším Enyaqem. 
Zavazadlový prostor pojme 470 litrů, interiér láká v porovnání s konvenčními 
SUV na vyšší prostornost. Akumulátor má dle verze kapacitu od 55 do 82 kWh, 
výkon se pohybuje od 125 kW/170 k do 210 kW/286 k. Dojezd u nejlevnějšího 
provedení s pohonem zadních kol za 799.000 Kč činí podprůměrných 370 km, 
verze s akčním rádiusem přes 540 km přijde na více než milion. 

Renault Embleme Concept
Tak to vypadá, když se u Renaultu zasní – concept Embleme ukazuje, že 
nízkoemisní mobilita rozhodně nemusí být nudná. O pohon 4,8 metru 
dlouhého čtyřdveřového kupé se stará nejen klasický elektromotor 
s baterií, ale take vodíkový palivový článek PEMFC o výkonu 30 kW. 
Celková stopa CO2 tak má být proti běžným autům pouze desetinová, 
a to také díky použití recyklovaných a přírodních materiálů či výrobou 
výhradně za použití zelené energie. Zapomenout nesmíme ani na 
aerodynamiku s velmi nízkým součinitelem odporu 0,25. 

Volkswagen Tayron
Sedmimístné SUV Tayron vyplnilo mezeru mezi modely Tiguan 
a Touareg, přičemž myšlenkou je také náhrada Touranu a Tiguanu 
Allspace. Přímý konkurent Kodiaqu je o kousek delší (4770 
mm), rozvor je shodných 2791 mm. Nabídka motorů má v čele 
265koňový (196kW) zážehový dvoulitr a 272koňový (200kW) 
plug-in hybrid, v nabídce jsou i dvě 2.0 TDI (110 kW/150 koní 
v předokolce nebo 142 kW/193 koní ve čtyřkolce). Tayron míří na 
náročnější zákazníky než Kodiaq, kteří vyžadují prvky jako hi-fi 
Harman Kardon, kvalitní dřevěné obložení nebo pokročilé HD 
Matrix světlomety. 

Audi Q6 Sportback e-tron
Verze Q6 Sportback přináší, jako u Audi tradičně, splývavou záď. Nejde 
však jen o tvar střechy a výraznější záď s LED svítilnami, ale i celkové 
proporce, kdy Sportback je o necelé čtyři centimetry nižší. Zavazadelník 
se zmenšil o pouhých 15 litrů (511 l), o něco menší je i prosklená plocha. 
Technicky se vůz v podstatě shoduje s Q6 e-tron, vrchol představuje 
SQ6 Sportback e-tron s 360 kW (490 k), která zrychlí na 100 km/h za 4,3 
sekundy. Jako jediná také nabídne maximální rychlost 230 km/h (jinak 
210 km/h). Vůz již stihl projít nárazovými testy a posbíral, očekávaně, 
plných pět hvězd. 

BYD Sealion 7
Může se nám to líbit nebo ne, realita je však taková, že stále 
častěji na evropských silnicích narazíme na technicky pokročilé 
čínské elektromobily. Sealion 7 je dalším z nich, volně jeho 
exteriér (ale i výkony) připomínají Teslu Model Y. Dojezd má být 
až 550 kilometrů, na stovku zrychlí díky dvojici elektromotorů 
a pohonu všech kol za 4,5 sekundy a základní cena je v Česku 
stanovena na 1 119 000 Kč. 
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Jedna z dlouhověkých ikon evropských silnic letos slaví padesátileté výročí od uvedení na trh. 
V průběhu šesti generací se jich vyrobilo již více než dvacet milionů!

vyráběl dlouhých čtyřicet let, loni na domácí 
španělský trh dodala poslední malé, modré 
Polo s litrovým motorem a pětistupňovým 
manuálem. Od příštího roku se zde mají 
rodit mimo jiné malé elektrické Škody Epiq. 
V jihoafrickém městě Kariega, známém 
také třeba proslulým safari, však Polo 
není žádným nováčkem, vyrábí se zde již 
řadu let, a tak nyní pouze začnou Afričané 
dodávat vozy zpět do Evropy. Mimoto 
se Pola vyrábějí (v různých verzích) také 
v Brazílii a Číně. 

ZAČALO TO NESLAVNĚ
Možná jste někdy v Německu narazili na 
zachovalého youngtimera, říkali jste si 
„to je ale hezké jedničkové Polo“ a ono to 
bylo…Audi? Je to tak, první generace Pola 
byla opravdu levnějším provedením Audi 
50. Nabídlo však širší paletu pohonných 
jednotek a výrazně lepší poměr cena/
výkon, takže Audi po třech letech zastavilo 
pro nezájem výrobu, když se jich ročně 
prodalo jen zhruba šedesát tisíc, a rozhodlo 

se zaměřit na vyšší segmenty trhu. To VW 
Polo se prodávalo jako housky na krámě, za 
čtyři roky se prodalo přes půl milionu kusů 
a 700 kilogramů těžké a 3,6 metru dlouhé 
auto tak výborně zaplnilo díru na trhu pod 
větším Golfem, který se představil jen o rok 
dříve. Po třičtvrtě milionu vyrobených aut 
přišla v roce 1981 druhá generace, které 
se do roku 1994 prodalo už 1,7 milionu 
kusů. Narostla do všech směrů a v lítém 
boji s těžkými soupeři (jmenujme Fiat 
Uno, Ford Fiestu, Nissan Micru či Peugeot 
205) musela vytáhnou trumfy v podobě 
ještě širší nabídky pohonných jednotek 
či zlepšenou praktičnost v podobě téměř 
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kolmých pátých dveří, což je koncept, který Evropa miluje dodnes. 
Nabízela se však i jako dynamičtější kupé. Dvojka také naučila starý 
kontinent nebát se dieselu v malých vozech a nedusit se zplodinami, 
když při faceliftu na přelomu devadesátých let do této automobilové 
třídy přinesla katalyzátor. To už se mimochodem Polo blížilo metě tří 
milionů prodaných exemplářů.

TROJKA ODSTARTOVALA OPRAVDOVOU CESTU VZHŮRU
Třetí generace to vzala opravdu zostra – přibyla třetí karosářská verze, 
takže v nabídce byl nejen půltucet motorů (poprvé i automat), ale 
i provedení hatchback, sedan a kombi. A konečně přišla i druhá sada 
dveří, VW byl poslední velký výrobce, který je do svého malého vozu 
zavedl. Tentokrát to bylo Polo, které se stalo „dárcem“ – kombík a sedan 
byly prodávány jako Seat Córdoba, technika Pola jinak byla sdílená 
s Ibizou. V roce 1995 přišla na svět limitovaná verze Harlekin, která se 
vyznačovala různobarevnými díly karoserie. Byla určena zejména pro 
západní trhy, my z východu s naší nižší kupní silou jsme si postupem 
času vyráběli v bazarech harlekýny vlastní. V roce 1998 kolem vás 
mohla prosvištět verze GTI, poháněná 120koňovou šestnáctistovkou, 
která jako by oslavila obraznou plnoletost Pola, které přestalo být 
benjamínkem: V nabídce se pod ním objevilo malinké Lupo. To dovolilo 
wolfsburgským cifršpionům odvázat se a s faceliftem nabídnout na 
přelomu tisíciletí dosud nevídané prvky výbavy, jako byla satelitní 
navigace, xenonové světlomety nebo klimatizace. 

Dál už Polo většina z nás důvěrně zná na vlastní kůži, tedy minimálně 
techniku čtvrté generace. Ta totiž byla sdílená se Škodou Fabia 
a Seatem Ibiza. Téměř čtyřmetrové Polo už přerostlo Golf první 
generace, sportovní GTI posílilo na 150 koní (fandové si ale museli 
počkat až na facelift do roku 2005!), všechna provedení měla dva 
přední airbagy a ABS a na přední části se objevila nezaměnitelná 
čtveřice kulatých světlometů, připomínající…ano…starší, menší Lupo. 
Možná až příliš přehnanou snahu o unifikaci po necelých čtyřech letech 
zahladil facelift, který bohatou nabídku motorů a převodovek doplnil 
o šestistupňový Tiptronic. Ještě před ním se pod kapotou objevila 1.9 
TDI, která s malým Polem dělala díky 340 Nm a 130 koním na tu dobu 
opravdu divoké věci. 

Pětka z roku 2009 z pera Waltera de Silvy už je moderním 
autem, vyráběla se do roku 2017 (ale například v Indii až 
do roku 2022). Díky významnému pokroku v technice 
a zejména v provedení platformy je vůz sice o 44 mm delší 
a 32 mm širší, uveze více kufrů (280 litrů) a i přesto je o osm 
procent lehčí než předchůdce. A také výrazně bezpečnější, 
což dokazuje i pět hvězd z testů Euro NCAP. Šestá generace 
tak trochu popřela sama sebe tím, že poprvé naopak 
vůbec nenabízí třídveřovou verzi, kterou to celé vlastně 
začalo. Zato přinesla obrovský kufr (na poměry třídy) 
o objemu 351 litrů, digitální přístrojový panel či celou řadu 
pokročilých asistenčních systémů. Výkonem však nová 
verze GTI trumfla předchozí generaci jen o 6 kW (1.8 TSI 
měla 141 kW, 2.0 TSI pak 147 kW). V roce 2021 proběhl 
facelift a další, poměrně významné omlazení, spojené 
s upgradem na normu Euro 7 (očekáváme např. mild 
hybridy) Polo nyní čeká. Obíhá však nepěkná šeptanda 
o ukončení verze GTI. Tak uvidíme, jak to všechno s Polem 
dopadne, podle všeho to však bohužel na dalších padesát 
let už moc nevypadá.

D
vacet milionů vyrobených 
kusů a jede se dál? Tedy, 
i přes všechny problémy, 
které koncern Volkswagen 
měl, má a bude mít, na 
tenhle úctyhodný výsledek 

uběhlého půlstoletí nelze směrem ke 
konkurenci říci nic jiného, než „Kdo z vás 
to má, pánové?“ A to je Polo v portfoliu 
gigantu Volkswagen z historického 
pohledu až tím druhým hatchbackem – 
nic naplat, Golf je Golf. 

V roce 2024 však z koncernových 
plánů dlouholetá dvojka VW 
z v Evropě extrémně populárního 
segmentu malých vozů k překvapení 
řady fanoušků vypadla – manažeři 
potřebovali uvolnit výrobní kapacity pro 
elektrické modely s větším potenciálem, 
a tak se Polo, jehož sláva s každým 
rokem přeci jen mírně upadala, nuceně 
stěhovalo do Jihoafrické republiky. 
Továrna v Navarre, kde se tento model 
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Text: Aleš Jungmann

Foto: Volkswagen

VOLKSWAGEN POLO SLAVÍ 
„POLOSTOLETÍ“

V průběhu šesti generací se modelu Polo 
vyrobilo již více než dvacet milionů.

Závodní speciál Polo R WRC získalo pro Volkswagen 
čtyři konstruktérské tituly (2013-2016). 

Polo Mk.III bylo nabízeno také jako kombi.
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Text: Jiří Švamberk

Foto: archiv

Svět automobilů je plný překvapivých 
a mnohdy i dost vtipných informací 
a historek, o kterých jste možná nikdy 
neslyšeli. Ostatně první automobil byl 
vyroben před téměř 140 lety, což už je 
poměrně dlouhá doba. Mimochodem 
věděli jste, že prvním automobilem na 
světě nebyl často zmiňovaný Benzův 
patentní motorový vůz číslo 1?

10 ZAJÍMAVOSTÍ  
O AUTOMOBILECH, O KTERÝCH  

JSTE NEJSPÍŠ NEMĚLI ANI TUŠENÍ…

PRVNÍ AUTOMOBILY JEZDILY NA ELEKTŘINU
Elektrická auta poslední roky začínají dominovat trhu, ale 
věděli jste, že právě ony byly průkopníky automobilového 
průmyslu? První automobily byly totiž poháněny elektřinou. 
V roce 1837 britský vynálezce Robert Davidson postavil 
jedno z prvních známých elektrických vozidel. Ve Spojených 
státech byl jedním z prvních známých elektrických vozidel 
vůz Thomase Davenporta, který byl také postaven ve 
30. letech 19. století. V roce 1900 tvořily elektrické vozy 
přibližně jednu třetinu všech automobilů na silnicích v USA. 
Teprve později, s rozvojem spalovacích motorů a objevem 
ropných nalezišť, začaly být spalovací vozy více rozšířené. 
V úvodu zmiňovaný Benzův patentní motorový vůz číslo 
1 z roku 1886 je považován za první automobil poháněný 
spalovacím motorem.

PRVNÍ POKUTA ZA PŘEKROČENÍ  
RYCHLOSTI NA SVĚTĚ
První pokuta za překročení rychlosti na světě byla udělena 
28. ledna 1896 v Anglii. Walter Arnold z East Peckhamu jel 
rychlostí 8 mil za hodinu (přibližně 13 km/h) v zóně, kde byla 
povolená rychlost 2 míle za hodinu (přibližně 3,2 km/h). Byl 
zastaven a pokutován strážníkem, který ho pronásledoval 
na bicyklu. I když je to ve srovnání s dnešními honičkami 
směšné, z historického hlediska šlo o počátek vymáhání 
dodržování rychlostních limitů.

NEJČASTĚJI KRADENÁ 
BARVA AUTOMOBILU
Zajímalo vás někdy, jaká barva 
auta je nejčastěji kradená? 
Výzkumy ukazují, že stříbrné vozy 
jsou náchylnější ke krádežím než 
auta jiné barvy. Možná je to proto, 
že stříbrná patří mezi nejběžnější 
barvy, což zlodějům usnadňuje 
splynutí s davem. Pokud žijete 
v oblasti, kde se neustále něco 
děje a kriminální živly nikdy nespí, 
měli byste si při výběru barvy 
svého vozu stříbrnou dvakrát 
rozmyslet.

PRVNÍ STĚRAČE BYLY 
OVLÁDÁNY RUČNĚ
Až příště páčkou zapnete stěrače, buďte 
rádi, že fungují automaticky. První 
stěrače, které v roce 1903 vynalezla Mary 
Andersonová, totiž ovládal řidič nebo 
spolujezdec. Automatické stěrače poháněné 
elektromotorkem se rozšířily až v 60. letech 
20. století a poskytly řidičům vysokou míru 
komfortu, nejen za deštivého počasí.

PRVNÍ DOPRAVNÍ ZÁCPA NA SVĚTĚ
Dopravní zácpy považujeme za nepříjemnost 
moderní doby, že? Ale není to tak docela 
pravda. První dopravní zácpa na světě 
vznikla již v roce 1869 v New Yorku, kdy se 
v chaotickém zmatku střetli chodci, koňské 
povozy a několik automobilů.  Jak se zdá, 
některé věci zůstávají neměnné, neboť 
dopravní zácpy  jsou všudypřítomným 
problémem dnešních velkoměst. Ostatně 
takoví Číňani by mohli vyprávět úplně horrory. 

AUTORÁDIO JAKO DOPLŇKOVÉ PŘÍSLUŠENSTVÍ
Než se autorádia stala standardní výbavou, jednalo se o ryze doplňkovou výbavu. Na 
počátku 30. let 20. století, kdy se velkovýroba automobilů rozjížděla naplno, nikdo 
z automobilek sériová dodávaná autorádia nenabízel. Místo toho jste si museli rádio koupit 
u specialisty a následně jej nechat jím nainstalovat. Teprve na přelomu 30. a 40. let 20. 
století začaly z důvodu vysoké poptávky automobilky rádia do svých modelů montovat 
již z výroby. No a dnes mají některé automobily uvnitř doslova koncertní síně, schopné 
reprodukovat s křišťálově čistým zvukem. 

NEJSTARŠÍ DOCHOVANÝ  
POJÍZDNÝ AUTOMOBIL
Věřte tomu nebo ne, ale nejstarším jezdícím 
automobilem na světě je parní automobil 
vyrobený v roce 1884 společností De Dion 
Bouton et Trépardoux. Toto úžasné vozítko 
je stále funkční a je k vidění v Musée de l‘Art 
et de l‘Industrie ve Francii. Je živým důkazem 
vynalézavosti a řemeslné zručnosti prvních 
automobilových konstruktérů a fascinujícím 
dokladem automobilové historie.

AUTA POHÁNĚNÁ KÁVOU
Zapomeňte na benzín, některá auta mohou jezdit na kávu! 
Britové přestavěli Volkswagen Scirocco druhé generace tak, aby 
jezdil na plyn, který vzniká vařením kávových bobů v nádrži, 
která je zahřívána uhlím. Plyn je pak hnán do filtru, kde jsou 
odděleny pevné částice a následně už čistý „kávový plyn“ putuje 
dlouhou trubicí až k motoru, kde funguje jako pohonná směs.

PRVNÍ AUTONEHODA
První zaznamenaná 
dopravní nehoda se stala 
v roce 1891 v Ohiu. James 
Lambert řídil jednoválcový 
benzinový automobil, 
když narazil do kořene 
stromu, ztratil kontrolu 
nad vozem a narazil do 
sloupu. Lambert naštěstí 
utrpěl jen lehké zranění 
rtu. Toto rané neštěstí 
slouží jako připomínka 
důležitosti bezpečné jízdy 
a připravilo půdu pro vývoj 
bezpečnostních prvků 
v moderních automobilech.

VĚTŠINA AUT JE 95 % 
ČASU ZAPARKOVANÁ 
Auta stráví v průměru 
neuvěřitelných 95 % svého 
života zaparkovaná. Proto se 
poslední dobou setkáváme 
s masivním prosazováním 
sdílených automobilů, 
přičemž tato snaha začíná 
sklízet ovoce především 
u mladých lidí, kteří ve 
vlastnictví automobilu vidí 
jen starosti. 
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SLADKÝCH 16
Automobily poháněné šestnáctiválcovými motory se řadí mezi skutečné klenoty automobilového 
světa. Od fascinujícího výkonu až po technologické inovace se tyto vozy zapsaly do historie jako 
symboly extrému a technického mistrovství. 

MASERATI TIPO V4
Ačkoliv název modelu Maserati Tipo V4 může evokovat 
přítomnost čtyřválcového motoru, skrývá se pod ním 
zcela jiná konstrukce. Tento předválečný vůz poháněla 
dvojice řadových osmiválců Tipo 26B spojených do 
jednoho agregátu pod úhlem 25°. Výsledkem byla 
unikátní koncepce s objemem 4 litry, kde každá řada 
válců disponovala vlastním magnetickým zapalováním, 
karburátorem a kompresorem. Výkon se pohyboval kolem 
300 koní a jeden z vozů, které vznikly, byl později upraven 
karosárnou Zagato. Výkon tohoto přepracovaného 
automobilu dosahoval až 375 koní, což v roce 1934 
způsobilo podobný rozruch jako Bugatti Veyron o mnoho 
desetiletí později.

CADILLAC SIXTEEN
Cadillac Sixteen, koncept představený v roce 2003, byl vrcholem 
luxusu a inženýrství značky Cadillac. Tento model poháněl 
šestnáctiválcový motor o objemu 13,6 litru, který dosahoval výkonu 
až 1 000 koní. Cadillac Sixteen se pyšnil nejen extrémním výkonem, 
ale také schopností deaktivace válců, kdy při nízkém zatížení 
fungoval pouze na čtyři válce. Tento koncept však nakonec nikdy 
nebyl uveden do výroby, i když jeho design a myšlenky inspirovaly 
další luxusní modely Cadillacu.

BRM P15
Na opačném konci spektra oproti velkému Rollsu se nachází BRM P15 
V16, monopost Formule 1. Tento vůz dosahoval výkonu až 600 koní 
a maximální otáčky se pohybovaly blízko 14 000 ot/min, přičemž 
zdvihový objem činil pouze 1,5 litru (za podpory přeplňování). Bohužel 
si tento model získal pověst ambiciózního, ale ne příliš kvalitního vozu. 
Potýkal se s problémy se spolehlivostí, což přispělo k tomu, že byl – 
podle rozhodnutí jeho tvůrců – přeřazen do Formule 2.

CIZETA V16T
Dnes už legendární superauto a splněný sen dvojice 
nadšenců – Zampoliho, testovacího jezdce a inženýra 
u Lamborghini, a Morodera, věhlasného hudebního 
skladatele a producenta, mělo pohnutý osud, 
třebaže reakce veřejnosti byly více než nadšené. 
Cílem těchto dvou „snílků“ bylo vytvořit vůz, který by 
dokázal konkurovat modelům jako Ferrari Testarossa, 
Lamborghini Diablo nebo Dodge Viper. Tento 
šestnáctiválcový vůz navržený Marcelem Gandinim 
využíval dva motory V8 z Lamborghini Urraco, uložené 
napříč a propojené na jednom klikovém hřídeli. 
Pětistupňová manuální převodovka byla umístěna 
podélně, což vytvářelo tvar písmene „T“. Výsledkem bylo 
550 koní a 540 Nm. K naší smůle bylo vyrobeno pouze 
jedenáct kusů, včetně prototypu a verze bez střechy. 

JIMENEZ NOVIA
Automobil Jimenez 
Novia W16, který 
vychází ze slavného 
závodního Porsche 
917, byl původně 
zamýšlen jako 
závodní monopost 
pro vytrvalostní 
závody. Postavil jej 
francouzský motocyklový nadšenec Ramon Jimenez, jemuž stavba trvala 
dlouhých deset let. Zajímavostí je fakt, že řadů dílů si vyvinul a vyrobil zcela 
sám. Během testovací jízdy na uzavřeném okruhu prý dokonce dosáhl 
maximální rychlosti 380 km/h! Na projekt, který vznikl de facto v garáži, to 
není vůbec špatné, ne?

AUTO UNION TYPE C
Auto Union Type C je jedním z nejslavnějších závodních vozů historie. Tento 
monopost, představený v roce 1936, byl navržen pro Velké ceny a představoval 
technologický vrchol své doby. S šestnáctiválcovým motorem o objemu 6 litrů 
a výkonem až 520 koní dosahoval rychlosti přes 300 km/h. Auto Union Type C, 
navržený Ferdinandem Porschem, byl charateristický svým umístěním motoru 
uprostřed vozu, což tehdy bylo revoluční řešení pro dosažení optimálního 
rozložení hmotnosti a stability. Tento vůz zanechal nesmazatelnou stopu 
v závodní historii a stal se ikonou inovací meziválečného období.

BMW ŘADY 7 
„GOLDFISCH“
Projekt 
„Goldfisch,“ 
označovaný 
i jako „Secret 
Seven,“ vznikl 
u BMW jako odpověď na luxusní limuzíny Mercedesu. 
Do karoserie řady 7 generace E32 vměstnali inženýři 
obří 6,7litrový V16, který vycházel z dvanáctiválce 
BMW M70. Kvůli omezenému prostoru v motorovém 
prostoru bylo nutné provést zásadní úpravy – 
například chlazení přesunuli do kufru. Tento systém 
vyžadoval speciální nasávací kapsy na zádi, změny 
zadních světel a výfukové soustavy. Motor V16 
s manuální šestistupňovou převodovkou dosahoval 
výkonu 408 koní a 625 Nm, což limuzíně umožnilo 
zrychlit z 0 na 100 km/h za 6 sekund a dosáhnout 
maximální rychlosti 282 km/h. „Zlatá rybka“ byla jen 
o 60 kg těžší než běžná dvanáctiválcová E32 750i.

BUGATTI EB 16.4 VEYRON
Bugatti EB 16.4 Veyron, později jen Veyron, se zrodil jako 
výsledek ambiciózní vize o vytvoření nejrychlejšího sériového 
vozu na světě. Příběh začal v roce 1998, kdy Volkswagen 
koupil značku Bugatti s plánem obnovit její legendární status 
v automobilovém světě. Předseda VW, Ferdinand Piëch, chtěl 
postavit auto s motorem o výkonu přes 1 000 koní, schopné 
překonat rychlost 400 km/h. Zároveň mělo být luxusní, 
pohodlné a plně použitelné na běžných silnicích. Srdcem 
Veyronu se stal unikátní motor W16, který vznikl spojením 
dvou motorů V8 do jednoho bloku. Tento 8litrový W16 byl 
přeplňovaný čtyřmi turbodmychadly a vyvinul výkon přes  
1 000 koní a točivý moment 1 250 Nm. Díky těmto 
parametrům se Veyron stal prvním sériovým vozem,  
který překonal magickou hranici 400 km/h.

ROLLS-ROYCE 100EX
Koncept Rolls-Royce 100EX, představený v roce 2004 jako oslava 100. výročí značky, byl pokusem britské 
automobilky vytvořit vůz, který by ztělesňoval nejen typický luxus ale i extrémní výkon, jakkoliv značka 
Rolls-Royce historicky výkon svých vozů neuváděla. Ten byl vždy „dostačující“ a ani v případě 9litrového 
V16 Britové neudělali výjimku. Odhady mluvily o 700 koních a 950 Nm. Od počátku Rolls-
Royce avizoval, že tento vůz se do výroby nedostane, přestože byl plně funkční. 
Jeho odkaz však přežil v inspiraci pro další modely značky, zejména 
v elegantních proporcích a luxusních detailech modelů 
Phantom nebo Wraith.
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Nahradit fantastický E-type? To tedy rozhodně nebyl jednoduchý úkol, který před automobilkou 
Jaguar v polovině sedmdesátých let stál. I přes mnohé obtíže však vzniklo ikonické GT, jehož 
historický odkaz se E-typu opravdu dokázal přiblížit – až skoro na dotek nárazníků.

Lyons zase velmi dobře rozuměl vkusu 
klientů a dokázal postavit auto, které půjde 
na dračku. Sayer už od začátku skicování 
věděl, čeho chce dosáhnout – sám říkal, 
že v plánu je „nízký, široký a rychlý vůz, 
který bude přinejmenším stejně přitažlivý 
jako ty, které vyrábějí Italové“. Lyons však 
ani v této fázi nezůstával úplně stranou 
a na základních stylistických náčrtech prý 
pracovali oba společně. Vůz nejprve vznikal 
jako dvoumístné kupé, ale lidé z marketingu 
rozhodli, že hlavním prodejním 
požadavkem je čtyřmístné kupé. V důsledku 
toho se vyvinul mnohem praktičtější, ale 
poněkud méně vzrušující design XJ-S. Určité 
obtíže údajně nastaly také kvůli nárazovým 
zkouškám, které se v té době začínaly 
zpřísňovat – a dlouhý, nízký předek vozu byl 
v tomto ohledu poněkud problematický.
Někteří novináři tvůrcům vyčítali, že vůz 
na slavného předchůdce v podstatě vůbec 
neodkazuje, což byl pro řadu fanoušků 
automobilky jen těžko skousnutelný 
fakt. Sayer, jenž byl i tvůrcem modelů 
C-type, D-type a E-type, se však rozhodl 
vstoupit do moderní, digitální éry po svém. 
S odstupem času ale lidé designu přišli na 
chuť – zmiňme třeba slavné „létající vzpěry“ 
spojující střechu se zadním nárazníkem, 
které se staly (alespoň zpočátku) 

kontroverzním znakem modelu XJ-S. Co 
už možná někteří nespokojení fanoušci 
nevěděli, byl fakt, že toto řešení přispívalo 
k vyšší stabilitě a integritě konstrukce.

ČERSTVÝ PADESÁTNÍK
Malcolm Sayer bohužel zemřel předčasně 
v roce 1970, v té době však už byly klíčové 
prvky designu modelu XJ-S – široká nízká 
kapota a oválné světlomety – hotové. 
Finální vůz používal podlahovou plošinu 
z modelu XJ6 zkrácenou o 15,2 cm 
a 5,3litrový dvanáctiválec z modelu XJ12 
se vstřikováním paliva od firmy Lucas 
a výkonem 285 koní. Veřejnosti byl model 
představen v roce 1975. Jaguar se rozhodl 
jít tvrdě po přímé německé konkurenci, 
a tak byla i základní výbava na tu dobu 
(ve srovnání s podobnými sportovními 

LEGENDA

JAGUAR XJ-SS
eT

K
án

í

kupé) poměrně opulentní. Například v interiéru, obšitém jemnou kůží 
Connolly, chyběl dřevěný dekor – ten byl tehdy možná už vnímán 
jako prvek, který se k modernímu sportovnímu vozu zcela nehodí. 
V základní verzi nechyběla klimatizace, od otevřené verze se však 
kvůli nejistotě na jednom z klíčových trhů (v USA) upustilo. V USA totiž 
v době vývoje XJ-S hrozilo, že kvůli bezpečnosti budou všechna vozidla 
bez pevné střechy zakázána. I když zákonodárci posléze změnili názor, 
kabriolet v první fázi nevznikl.

Možná to ale nakonec bylo dobře, protože by bylo potřeba rozpouštět 
daleko vyšší náklady na vývoj, což by v prvních letech prodejů 
opravdu nebylo úplně veselé. Model XJ-S totiž bohužel na trh přišel 
právě v době, kdy světem cloumala krize v oblasti pohonných 
hmot. Dvanáctiválec, ačkoliv byl kultivovanější a o něco úspornější 
než u modelu XJ12, se zkrátka moc dobře neprodával. Zhruba 
patnáctilitrová spotřeba přitom nepůsobí až tak přehnaně, zvláště když 
si uvědomíme, že se základní cenou 8 900 liber byl výrazně levnější 
než srovnatelný osmiválcový Mercedes-Benz 450 SLC, jenž se prodával 
za více než jedenáct tisíc liber. XJ-S byl navíc opravdu velmi rychlý 
– se čtyřstupňovou manuální převodovkou dosahoval rychlosti 246 
km/h a sprint z 0 na 100 km/h zvládal za 6,9 sekundy. Dokonce i verze 
s automatickou převodovkou (jediná volitelná po roce 1979) měla na tu 
dobu docela působivé hodnoty (235 km/h a zrychlení za 7,5 sekundy). 
O trochu méně dynamické bylo kupé za oceánem – kvůli snížení emisí 
na americkém trhu byl výkon stažen na 244 koní. Model však trápily 
technické neduhy, které se podepsaly na nelichotivém veřejném 
mínění.

PROBLÉMY S KVALITOU A SPOLEHLIVOSTÍ 
I přes slušné parametry tak prodeje nebyly vůbec vysoké. Za první čtyři 
roky výroby bylo dodáno jen něco málo přes deset tisíc aut a v roce 
1980 se prodala asi jen tisícovka exemplářů. Slabá poptávka a problémy 
s kvalitou a spolehlivostí způsobily, že nový generální ředitel John 
Egan prý v roce 1980 opravdu zvažoval zastavení výroby. Egan se 
však rozhodl pro boj. Popularitě modelu pomohla účast v tehdy 
populárním seriálu „Návrat svatého“ a hlavně i nasazení úspornějšího 
vidlicového dvanáctiválce High Efficiency z modelu XJ12. Proběhla 

také mírná optická modernizace modelu, zahrnující nová 
kola z lehkých slitin, pár chromovaných doplňků, návrat 
dřevěné dýhy do kabiny či pruh na bocích karoserie. Cena 
výsledného modelu byla navíc o něco snížena a nárůst 
prodejů na sebe nenechal dlouho čekat. Zákazníci 
najednou měli pod kapotou silný (295 koní), charakterní 
motor, který však s lehkou nohou dokázal pracovat se 
spotřebou kolem devíti litrů benzinu na 100 kilometrů. 
A to byl obrovský zlom. Hned v roce 1981 se prodeje 
ztrojnásobily a do nabídky později přibyl taktéž nový 
celohliníkový šestiválcový motor AJ6, dítě motorového 
mága Harryho Mundyho, jenž byl o třetinu lehčí než 
ikonický řadový šestiválec XK. Nebyl sice určený přímo pro 
sportovní kupé, ale to se stalo jeho “testovací laboratoří”, 
a tak nebyl důvod, proč jej nezačít nabízet. Čísla byla více 
než slušná – XJ-S 3.6 mělo výkon 221 koní a zadní kola 
byla poháněna prostřednictvím pětistupňové manuální 
převodovky Getrag. Automat přišel do nabídky až později, 
pro modelový rok 1987. Ve stejnou dobu, tedy v roce 1983, 
do nabídky přibylo konečně i kabrio. Šlo v první iteraci 
o, řekněme, kompromisní řešení s pevným obloukem 
a odnímatelnými střešními panely po vzoru např. modelů 
Porsche, interiér byl v tu chvíli pouze dvoumístný. První 
dva roky byl kabriolet dostupný pouze se šestiválcem, 
což za oceánem dealerům dělalo velké vrásky – jak krásně 
by se tu tohle auto prodávalo! Z popudu amerického 
zastoupení tak paralelně k továrnímu kabriu od Karmanna 
vznikl i lokální kabriolet v úpravě od karosárny Hess & 
Eisenhardt. Takových vozů byla vyrobena slabá tisícovka. 
Na sklonku osmdesátých let tak byl dříve zatracovaný 
model konečně v pozici, kterou si zasloužil, a továrna 
téměř nestíhala vyrábět.

ZÁVODNÍ STROJ
Sportovní kupé bez sportovní verze? To byl na konci 
osmdesátých let téměř zločin, proto i v Jaguaru pochopili 
situaci a v roce 1988 představili svalovce v podobě modelu 

V
ývoj nástupce modelu 
E-type probíhal od roku 
1967 pod taktovkou 
geniálního aerodynamika 
Jaguaru Malcolma 
Sayera. Jeho první 

myšlenky směřovaly spíše ke komplexní 
modernizaci modelu E-type s kódovým 
označením XJ21, který měl být poháněn 
novým vidlicovým osmiválcem 
odvozeným od V12. Náklady však 
narůstaly až neúměrně rychle, a tak 
v roce 1968 Sayer a šéf automobilky 
William Lyons definitivně rozhodli, že 
nový vůz bude dvoudveřový grand 
tourer na bázi připravovaného modelu 
XJ – protože to byla jediná finančně 
reálná cesta vpřed. Nemělo totiž jít 
o „pouhé“ navázání na slavnou legendu, 
ale o sportovní luxusní vůz, který měl 
jako britská alternativa k německým 
a italským modelům docela velkou šanci 
přinést výrobci tolik potřebné zisky. 
Sdílení dílů proto dávalo dobrý smysl.

ZACÍLENO NA NĚMCE A ITALY
Když se do práce pustí dvojice složená 
z předních automobilových expertů, 
výsledek za to vždy stojí. Zvládnutí 
technické stránky připadlo Sayerovi, 

16 17

NELEHKÝ ŽIVOT 

I přes slušné parametry nebyly prodeje  
v prvních letech nikterak oslnivé. Za první čtyři  

roky výroby bylo dodáno jen něco málo přes deset  
tisíc aut a v roce 1980 se prodala asi jen tisícovka exemplářů.

Na kabriolet se muselo čekat.

NAPOTŘETÍ 
Z LETNÉ  
DO MONAKA
Slavnostní start před Národním technickým 
muzeem v Praze, 48 posádek, stylové obleky, 
naleštěné karoserie veteránů a jarní slunce – 
tak začal třetí ročník Czech Oldtimer Express.
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T
ato pět dní dlouhá jízda Evropou není jen obyčejný 
roadtrip – je to také trochu závod. Účastníky čekalo více než 
2100 kilometrů, během nichž museli své historické vozy 
zvládnout v horách, na dálnicích i ve slavných zatáčkách.

V předchozích ročnících vedla trasa do Istanbulu či 
Atén. Letos, kdy se na startu sešlo rekordních 48 vozů, vyrazila 
pestrá směsice youngtimerů a oldtimerů na Azurové pobřeží. První 
etapa zavedla kolonu přes Šumavu do Mnichova, kde na posádky 
čekala návštěva ikonického BMW muzea a večeře v BMW Welt. Už 
zde se ukázalo, že Oldtimer Express je i technickou výzvou – trabant 
s prasklou poloosou a Morgan s vadným chladičem vyžadovaly 
zásah hned první den. Přesto nikdo nevzdal.

Druhý den nabídl jízdu Schwarzwaldem, plavbu přes 
Bodamské jezero, návštěvu muzea Art & Cars v Singenu 
a večeři v designovém VitraCampusu. Třetí den přidal švýcarské 
serpentiny, čokoládovnu Camille Bloch a exkurzi do hodinářské 
manufaktury ISEOTEC.

NÁVŠTĚVA OKRUHU PAUL RICARD 
Počasí bylo nevyzpytatelné, horské průsmyky mokré, ale 
atmosféra skvělá. Čtvrtý den vedl přes Provence na okruh 
Paul Ricard, kde si řidiči vyzkoušeli jízdu pravidelnosti. Finále 
patřilo Azurovému pobřeží – slavná zatáčka Fairmont Hairpin 
v Monaku, úzké silnice Rallye Monte Carlo a závěrečný přípitek 
na vinicích Château de Crémat nad Nice.

Na galavečeru se předávaly ceny. Vítězové jednotlivých kategorií si odnesli 
hodinky ROBOT, každý účastník pak křišťálovou medaili od Preciosy. Citroën 
DS 19 Décapotable (1963) Ladislava a Nadi Karasových ovládl kategorii 
Classic & Youngtimer, MG TA z roku 1937 týmu Safety Fast zvítězil mezi 
Oldtimery. A nejstylověji oblečená posádka? Cenu Chic & Classic si odnesli 
Katarína a Miroslav Kuchárovi, kteří dorazili v Jaguaru IV z roku 1948.

„Tahle jízda není pro každého. Ale kdo ji projede, pochopí, 
proč se sem tolik posádek vrací,“ říká pořadatel Czech Oldtimer 
Express Josef Zajíček, který letos absolvoval trasu v krémovém 
kabrioletu BMW 327 z roku 1941. Kam se Czech Oldtimer 
Express vydá příští rok, Josef Zajíček zatím neprozradil – jisté 
však je, že to bude opět nejméně 2000 kilometrů.

Maserati Quattroporte 3. generace jeho 
majitel používá jako svůj osobní automobil. 

Spotřeba se prý pohybuje okolo 27 litrů na 100 km...

Přestože někteří 
působili, že pojedou 

skutečný závod, 
všichni účastníci 

si jízdu především 
vychutnávali. Porsche 911 nemohlo chybět.

Slavnostní start 
z Prahy se povedl.

Text: Radek Laube

Foto: Roman Rudakov
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MECHANICKÁ DOKONALOST 
S ATMOSFÉRICKÝM SRDCEM
Bugatti svým nejnovějším hypersportem opět posouvá hranice automobilového 
inženýrství. Model Tourbillon navazuje na ikonické předchůdce, přináší však 
odlehčenou konstrukci a revoluční hybridní pohon. 

Bugatti v minulých dekádách 
proslavily rekordy ve zrychlení 
i maximální rychlosti, za nimiž stál 
legendární osmilitrový motor W16 
se čtyřmi turbodmychadly. Mnozí se 
obávali, že po spojení s chorvatským 
výrobcem elektrických hypersportů 
Rimac značka přejde výhradně na 
elektřinu. Místo toho ale přichází 
model Tourbillon s úplně novým 
hybridním ústrojím, který lze 
oprávněně považovat za mistrovský 
kus inženýrství.

Středobodem je atmosférický 8,3litrový 
motor V16, vyvinutý ve spolupráci 
s britskou společností Cosworth. 
Motor dosahuje až 9000 otáček za 
minutu a sám o sobě produkuje 1000 
koní. Doplňují ho tři elektromotory, 
které výkon navýší o dalších 800 
koní a umožní dojezd 60 km čistě 
na elektřinu. Celkově tak Tourbillon 
disponuje výkonem 1800 koní!

RYCHLOST, KTERÁ BERE DECH
Tourbillon zrychlí z 0 na 100 km/h za 
pouhé 2 sekundy, což je o 0,4 sekundy 
rychleji než Chiron. Dvoustovku pokoří 
za méně než 5 sekund, třístovku 
zvládne pod 10 sekund a na 400 km/h 
se dostane za méně než 25 sekund. 
Maximální rychlost je standardně 
omezena na 380 km/h, ale speciální 
klíč odemyká plný potenciál až na 445 
km/h.

Tourbillon stojí na lehkém 
karbonovém monokoku, do kterého 
jsou integrovány baterie s kapacitou 
25 kWh. Díky důmyslné konstrukci 
váží vůz stejně jako Chiron – 1995 kg 
– navzdory přítomnosti hybridního 
systému.

Interiér přináší odvážnou kombinaci 
moderní technologie a tradičního 
řemeslného zpracování. Přístrojová 
deska připomíná precizní hodinový 

Nejnovější Bugatti 
vznikne v limitované 

sérii pouhých
250 exemplářů.
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Text: Jiří Švamberk

Foto: BMW
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C
oncorso d’Eleganza Villa d’Este je společně 
s americkým Pebble Beach a britským 
festivalem rychlosti v Goodwoodu jednou 
z nejprestižnějších automobilových událostí 
na světě. BMW zde tradičně představuje 
výjimečné koncepty – většina z nich 

ale nakonec končí v mnichovském muzeu. Loni však 
značka překvapila – otevřený model Skytop se dostal 
i k soukromým zákazníkům, a to v počtu 50 kusů.

Letos navazuje na tento úspěch BMW Concept Speedtop, 
který rovněž vznikne v omezené sérii – bude vyrobeno 
pouhých 70 exemplářů.

DVOUBAREVNÁ EXTRAVAGANCE
Přední část vozu s výrazným tvarem do „V“ podle šéfde-
signéra BMW Group Adriana van Hooydonka představuje 
moderní interpretaci legendárního žraločího nosu. Neza-
měnitelný vzhled podtrhují úzké světlomety a decentně 

KOMBI, JAKÉ  
SVĚT NEVIDĚL

podsvícená maska 
chladiče s typickými 
„ledvinkami“, které 
jsou v tomto případě 
nezvykle decentní.

Dynamiku vozu zvý-
razňuje i speciální 
lakování střechy – pře-
chod ze zlatohnědé-
ho odstínu Floating 
Sunstone Maroon do 
stříbřité Floating Sun-
down. Sportovní dojem doplňují široké blatníky a exkluzivní dvoubarev-
ná kola se 14 paprsky, navržená speciálně pro tento koncept.

Při pohledu do kabi-
ny je zřejmé, že vůz 
vychází z platformy 
BMW řady 8, i když to 
automobilka oficiálně 
neuvádí. Interiér  
zaujme mimořádnou 
pozorností k detailu  
– povrchy čalouněné 
kůží zdobí precizní 
stehy ve stylu brogue, 

běžném spíše u špičkové obuvi než u aut. To vše podtrhuje výjimečné 
řemeslné zpracování.

Čalouněním v luxusní kůži je opatřen i zavazadlový prostor, který je ele-
gantně rozdělen na dvě části a zdoben brogue perforací. Vnitřní prostor 
osvětluje jemná LED linka, přičemž úložná část je dimenzována i pro 
objemnější zavazadla, vhodná na vícedenní cesty.

OPŘEDENO TAJEMSTVÍM
BMW zatím technické specifikace nezveřejnilo. Je však pravděpodobné, 
že stejně jako loňský Skytop i Speedtop pohání 4,4litrový vidlicový  
osmiválec převzatý z modelu BMW M8 Competition, který nabízí  
výkon 460 kW (625 koní). Je velmi prav-
děpodobné, že stejná jednotka našla své 
místo i pod kapotou nového kombi. Cena 
nebyla zveřejněna.

Po loňském kabrioletu 
Skytop se BMW letos 
na prestižní přehlídce 
elegance Concorso 
d’Eleganza Villa d’Este 
u italského jezera 
Como blýsklo dalším 
úchvatným konceptem – 
dechberoucím sportovním 
kombi typu shooting 
brake. Stejně jako Skytop 
vznikne i tento vůz 
v omezené sérii.
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DALŠÍ  
OBHAJOBA

Po velkém úspěchu Mercedesu 
v anketě Evropské auto roku se  
letos podobný triumf podařil značce KIA  
– obhájila titul Světového auta roku. Vítězem se  
stala KIA EV3, kompaktní verze loňského šampiona EV9.

KIA v posledních letech jede na vítězné 
vlně. Loni se Světovým autem roku stalo 
obří elektrické SUV EV9, letos si prvenství 
připsala de facto zmenšenina EV3. 

O vítězi rozhodovalo 96 automobilových 
novinářů ze 30 zemí světa. Výsledky byly 
slavnostně oznámeny na mezinárodním 
autosalonu v New Yorku, přičemž o titul 
se letos ucházelo 52 modelů z celého 
světa. Do ankety se mohou přihlásit 
pouze vozy, kterých se ročně vyrobí 
minimálně 10 000 kusů a které se 
v daném roce prodávají alespoň na dvou 
hlavních světových trzích a dvou různých 
kontinentech.

SILNÁ KONKURENCE

Elektrická KIA EV3 zvítězila před novou 
generací BMW X3, která obsadila druhé 
místo, a městským elektromobilem 
Hyundai Inster. Mezi finalisty se dále 
dostaly modely jako Ford Mustang, 
elektrické Mini Cooper, Suzuki Swift, Audi 
A5, Volkswagen Tiguan / Tayron, Toyota 
Camry a Land Cruiser.

Titul Světového auta roku je dalším 
významným oceněním pro model EV3, 
který se může pochlubit nejdelším 
dojezdem ve své třídě – podle oficiálních 
měření zvládne se silnější baterií až 605 
kilometrů. V evropské anketě Auto roku 

2025 skončila EV3 na druhém místě za 
Renaultem 5 a v české anketě Auto roku 
2025 obsadila čtvrté místo společně 
s BMW X3.

Kromě hlavního titulu byla v New Yorku 
udělena i další ocenění: Sportovním 
autem roku se stalo Porsche 911 
GTS, designem roku byl oceněn 
Volkswagen ID. Buzz, titul Luxusního 
auta roku získalo Volvo EX90, Městským 
autem roku byl zvolen BYD Seagull 
a Elektrickým autem roku se stal 
Hyundai Inster.

Text: Jiří Švamberk

Foto: archiv
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Lak, který svítí, světla s reproduktory, kola měnící 
tvar a tři motory s výkonem 1 360 koní. Mercedes-
AMG GT XX je elektrický koncept, který bourá 
všechny zažité představy.

Například výrazný lak v sytém oranžovém 
odstínu „Sunset Beam“ obsahuje 
luminescenční pigmenty reagující na střídavý 
proud, takže dokáže zobrazovat světelné 
pulzy. Ty lze využít třeba k signalizaci stavu 
nabíjení nebo k vytvoření speciálních efektů 
při uvítání řidiče. I přední světlomety dostaly 
nový význam – uvnitř ukrývají reproduktory, 
které simulují hluboký zvuk osmiválce. 

OHROMUJÍCÍ AERODYNAMIKA
Zadní část zdobí MBUX Fluid Light Panel 
složený z více než sedmi set barevných LED 
diod. Ten dokáže zobrazit animace, texty 
i symboly a proměnit záď auta v pohyblivou 
světelnou plochu. Karoserii doplňuje aktivní 
aerodynamika – karbonový difuzor, výklopná 
aerodynamická brzda na víku kufru a drobné 
vzduchové klapky, které při vysoké rychlosti 
zlepšují stabilitu. Součinitel odporu vzduchu 
je přitom pouhých 0,198

Pod elegantními tvary pracuje trojice axiálních 
elektromotorů – dva vzadu a jeden vpředu – 
s celkovým výkonem kolem 1 000 kW (1 360 k).  
Kompaktní axial-flux konstrukce z dílen YASA 
má kořeny v motorsportu a poskytuje vyšší 

hustotu výkonu i točivého momentu než 
běžné elektromotory. Systém pohonu všech 
kol Performance 4MATIC+ umí při klidné jízdě 
odpojit přední motor, aby šetřil energii, a znovu 
jej zapojit při prudké akceleraci. Maximální 
rychlost přesahuje 360 km/h a sprint z 0 na 100 
km/h zabere přibližně 2,5 sekundy.

Energii zajišťuje 800voltová baterie s kapacitou 
okolo 114 kWh a přímým kapalinovým 
chlazením každého článku. Díky nabíjecímu 
výkonu až 850 kW lze doplnit energii na zhruba 
400 km během čtyř až pěti minut. 

INTELIGENTNÍ KOLA
Interiér působí spíše jako kokpit závodního 
speciálu než běžného silničního auta. 
Karbonová skořepinová sedadla jsou 
tvarována podle přání každého zákazníka 
a čalouněná z recyklovaných závodních 
pneumatik a rostlinných vláken. 

Ani kola tu nejsou jen designovým prvkem. 
Dvaadvacetipalcové ráfky mají pohyblivé 
lamely, které se automaticky uzavírají pro 
lepší aerodynamiku, nebo otevírají kvůli 
intenzivnímu chlazení brzd. 
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DEMONSTRACE 
MOŽNOSTÍ

Text: Jiří Švamberk

Foto: Mercedes-Benz

Mercedes-AMG už po několikáté 
dokazuje, že rychlost a emoce nejsou 
výsadou jen čistě spalovacích motorů. 
Nejnovější koncept GT XX je důkazem, 
že i elektrický vůz může být vzrušující, 
hlučný a charakterní. A také plný 
netradičních řešení.
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