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MICHAELA KLEVISOVÁ

MĚ PROSTĚ BAVÍ,  
KDYŽ MŮŽU SAMA ŘADIT…

Michaela Klevisová je česká 
spisovatelka a novinářka, 
známá především jako 
autorka detektivních 
románů s kriminalistou 
Josefem Bergmanem. Za své 
knihy získala ocenění Cena 
Jiřího Marka a její díla patří 
k nejčtenějším současným 
českým detektivkám.

do autoškoly a přítel mi na parkovišti půjčil 
Škodu 120 L svého tatínka, abych se ještě před 
autoškolou naučila aspoň nějaké základy. Já se 
už od dětství těšila, až si udělám řidičák. Auta 
mě zajímala už od nějakých čtyř let. Máma 
mi vyprávěla, jak jsem byla jako předškolačka 

posedlá značkou Mercedes, protože mi táta 
dal k Vánocům autíčko Matchbox téhle značky 
(a to byla tehdy za komunismu velká vzácnost). 
A pořád jsem se prý ptala, proč naše rodina 
vlastní polský Fiat a ne tohle auto.

  Jaký byl váš první vlastní automobil?
Sedm let starý Opel Kadett přivezený 
z Německa. Šetřila jsem na něj tři roky. 
Studovala jsem, neměla jsem moc peněz a tohle 
bylo nejlepší auto, jaké jsem si mohla dovolit. Po 
té Škodě 120, ve které jsem začínala řídit a pak 
jsme si ji s přítelem od jeho táty půjčovali, mi 
ten Kadett připadal jako neskutečné žihadlo. 
Pamatuju si, jak jsem ho koupila. Byla už tma a já 
sedla za volant, a když se přede mnou rozsvítily 
budíky na palubce, říkala jsem příteli: „Ty jo, já si 
připadám jako v letadle!“ Ale ještě raději jsem 
pak měla své druhé auto, které jsem si pořídila 
o čtyři roky později, když už jsem vydělávala. 
Byla to Honda Civic Coupe, nádherné červené 
kupátko, tenkrát auto mých snů.

  Jak byste se charakterizovala vy sama 
jako řidička?
Řízení mě baví. Jezdím svižně v tom smyslu, 
že nezdržuju ostatní a pohotově reaguju na 
to, co se okolo děje, rozhodně to ale nemyslím 

Michaela Klevisová vystudovala žurnalistiku na Univerzitě Karlově 
a od roku 1997 se věnuje novinařině.

  Prý máte řízení 
automobilu velmi ráda. 
Vzpomenete si, kdy jste 
řídila poprvé?
Bylo mi osmnáct, za pár 
dní jsem měla nastoupit 



tak, že bych se řítila po silnicích šílenou rychlostí. Ze všech aut, 
co jsem zatím měla, mám nejradši to současné. Je to Audi A4 
v benzínu a manuálu. Já vím, že dnes už chtějí všichni automat, 
ale mě prostě baví, když můžu sama 
řadit a plně to auto ovládat. Kdykoli 
jsem měla možnost řídit automat, 
připadala jsem si o něco ochuzená, 
něco mi tam chybělo. Ale příští auto 
už asi bude muset být automat, 
protože vozů s manuálním řazením se 
už vyrábí strašně málo. 

  Kde jsou podle vás 
nejohleduplnější řidiči?
Co jsem tak řídila po Evropě, tak mi 
připadá, že hodně ohleduplní jsou 
za volantem Holanďané. Jsou to 
klidní a disciplinovaní řidiči. Navíc 
jsou zvyklí, že u nich po silnicích 
jezdí spousta cyklistů a berou jako 
samozřejmost, že jim všude dávají 
přednost. V posledních letech tam 
na některých dálnicích v určitých 
denních dobách platí omezení jenom 
100 nebo 120 kilometrů v hodině, je 
to údajně kvůli emisím. Zpočátku mě 
to dost štvalo, ale je zajímavé, jak si 
na to člověk po nějakém čase zvykne 
a zjistí, že to vlastně ničemu nevadí.

  Jako vášnivá cestovatelka 
preferujete jízdu po vlastní ose, 
nebo raději cestujete letecky? 
Autem jezdím raději, protože si 
s sebou můžu vzít tolik věcí, kolik potřebuju. Navíc mi vyhovuje 
svoboda pohybu. Pokud někam letíme, tak si pak stejně vždycky 
na místě půjčujeme auto.

  Když si při psaní svých detektivních knih představujete 
postavy, napadá vás zároveň, v jakém voze by ta která 
postava jezdila?
Ano, často mě k postavě rovnou napadne její auto. Třeba 
u kriminalisty Josefa Bergmana, hlavního hrdiny mých detektivek, 
jsem si byla od začátku jistá, že bude mít Jeep Grand Cherokee. 

První knihu s ním jsem vydala v roce 2007, takže to byl model z té 
doby. Tohle auto se mi hodilo k jeho povaze a k tomu, že bydlí na 
vesnici na statku. 

  Který z již existujících 
detektivních hrdinů je vám nejbližší?
Mám ráda detektivky s Hercule 
Poirotem. To je hrdina, který se mi nikdy 
neomrzí. Líbí se mi, že detektivky od 
Agathy Christie nejsou drastické a jde 
v nich spíš o to vyřešit hádanku. Stejně 
jako v těch, co píšu já. Pak mám také 
moc ráda inspektora Barnabyho z Vražd 
v Midsomeru. Působí jako solidní, klidný, 
slušný chlap, což mi přijde fajn. Žádný 
alkoholik s psychickými problémy 
a pochybnou minulostí, jakými se to 
v detektivní literatuře jenom hemží. 
Barnaby mi byl tak trochu inspirací pro 
hlavního hrdinu mých knížek Josefa 
Bergmana. 

  Kde čerpáte inspiraci pro své 
knihy?
Je to všechno fantazie. Ze skutečných 
zločinů ani osudů skutečných lidí 
nečerpám, to dělají zase jiní autoři. Fakta 
o práci policie si hledám mimo jiné ve 
skriptech pro studenty kriminalistiky. 

  Kromě psaní se věnujete také 
překladatelství. Z jakého či z jakých 
jazyků překládáte?
Z angličtiny, ale v posledních letech už 

přeložím jenom tak jednu knížku do roka, je to už spíš hobby než 
práce. Uživí mě psaní mých vlastních knih. 

  Na jaké knize momentálně pracujete?
Mám rozpracovaný další Bergmanův příběh. Vrátí se v něm 
vyšetřovat do Beskyd, kde už jednou byl v knize Sněžný měsíc. 
Mám Beskydy tak ráda, že mi 
jeden příběh odtamtud nestačil. 

Děkujeme za rozhovor.

Za svůj debut Kroky vraha získala v roce 2008 Cenu 
Jiřího Marka za nejlepší detektivní knihu roku.

Text: Jiří Švamberk

Foto: archiv M. Klevisové
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Daihatsu K-Open
Daihatsu K-Open navazuje na tradici lehkých japonských roadsterů kategorie kei 
a vrací do nabídky značky jednoduché, řidičsky zaměřené sportovní auto. Koncept 
s pohonem zadních kol, nízkou hmotností a ruční převodovkou sází na mechanickou 
čistotu a autentický projev, který je v segmentu kei-vozů spíše výjimkou. Kompaktní 
dvoumístná karoserie a strohý interiér orientovaný na řidiče připomínají dřívější 
modely Copen, zatímco moderní tvary a tužší platforma ukazují snahu Daihatsu oživit 
kategorii malých zábavných aut pro každodenní ježdění.

Renault Twingo EV
Nové elektrické Renault Twingo je postaveno na platformě AmpR Small a má 
ambici stát se nejdostupnějším evropským elektromobilem. Vůz s výkonem 60 kW 
(90 k) nabízí kompaktní rozměry vhodné pro město, jednoduchý interiér a dojezd 
přibližně 270 km. Délka 3789 mm a širší karoserie oproti předchozím generacím 
přinášejí více prostoru, aniž by Twingo opustilo segment malých městských aut. 
Renault plánuje uvést novinku na trh s cenou pod 500 tisíc Kč.

S
eT

K
án

í AUTONOVINKY 

ZIMA 2025

8

Nissan Ariya (2026) 
Modernizovaný Nissan Ariya přináší výrazně přepracovanou přední část s čistším vzhledem, 
novými LED světlomety a světelným podpisem stylizované číslice 7, jaký používá i jeho 
sourozenec Nissan Leaf. V interiéru přibylo rozhraní Google a funkce externího napájení 
spotřebičů, což rozšiřuje možnosti využití elektromobilu. Podvozek dostal novou kalibraci 
zaměřenou na vyšší komfort, zatímco nabídka pohonných jednotek zůstává obdobná.

VIZE AUTOMOBILOVÉ 
BUDOUCNOSTI

Tokijská výstava Japan Mobility Show 2025 opět ukázala, jak odvážně dokážou japonské značky pracovat 
s designem i technikou. Překvapila zejména Mazda, která vrací do hry Wankelův motor jako systém 
primárního pohonu, a také Subaru, jež odhalilo dost možná další generaci legendárního WRX STI. Evropu 
v našem zimním přehledu novinek zastupují jen dvě – úchvatně retro laděné Twingo EV od Renaultu 
a lehce bláznivý koncept Peugeot Polygon, jenž má naznačit budoucí podobu nové generace modelu 208.

Mazda Vision X-Coupé
Elegantní čtyřdveřové kupé Mazda Vision X-Coupé Concept spojuje plug-in 
hybridní systém s dvourotorovým „Wankelem“, který tentokrát opět přímo pohání 
kola, a může spalovat uhlíkově neutrální palivo vyrobené z mikrořas. Mazda uvádí, 
že díky propojení tohoto paliva s technologií Mobile Carbon Capture, jež zachycuje 
CO₂ přímo ve výfuku, může být pohon dokonce uhlíkově negativní. S výkonem  
370 kW (503 k) nabídne až 160 km čistě elektrického dojezdu a celkově téměř 800 km.

Suzuki Vision e-Sky 
Suzuki představilo koncept elektrického kei vozu Vision e-Sky, u něhož je již 
potvrzeno uvedení do sériové výroby v průběhu roku 2026 – i když bonsaj 
z konceptu se do interiéru produkční verze samozřejmě nedostane. Krabicovitá 
karoserie měří 3395 mm na délku, 1475 mm na šířku a 1625 mm na výšku, tedy 
přesně v rámci japonské kei kategorie. Suzuki slibuje dojezd přes 270 kilometrů, 
což převyšuje většinu konkurentů v tomto segmentu.

Toyota Corolla Concept
Toyota Corolla Concept ukazuje, jak by mohla vypadat příští generace celosvětově 
nejprodávanějšího modelu značky. Studie zaujme nízkou, širokou karoserií s 21palcovými 
koly a výraznou světelnou lištou, přičemž delší rozvor i čistší aerodynamické linie mají zajistit 
stabilnější jízdní chování a prostornější interiér. Použitá platforma je navržena pro široké 
spektrum pohonů – od klasických spalovacích jednotek přes hybridní verze až po čistě 
elektrickou variantu.



Mitsubishi Delica D:5
Mitsubishi Delica D:5 je unikátní kombinací rodinného MPV 
a schopného terénního vozu. Současná generace stojí na robustní 
platformě s volitelným pohonem 4×4 a vysokou světlou výškou, 
která jí umožňuje zvládat i náročnější terén. Charakteristická příď 
Dynamic Shield s vertikálními LED světlomety dodává modelu 
moderní vzhled a podtrhuje jeho robustnost.

Subaru Performance-B STI Concept
Performance-B STI Concept vychází z tradiční filozofie sportovních 
Subaru – přeplňovaný boxer, manuální převodovka a symetrický pohon 
všech kol. Cílí na puristy, kteří v automobilu hledají mechanickou 
zpětnou vazbu a syrovější projev. Rozšířený podvozek, upravený pohon 
a vylepšená aerodynamika navazují na odkaz ikonických STI modelů 
a ukazují, že značka chce udržet spalovací sportovní vozy i v době 
elektrifikace.

Mitsubishi Elevance Concept
Velké elektrické SUV Mitsubishi Elevance spojuje robustní terénní 
techniku s komfortem rodinného vozu. Koncept využívá čtyři 
elektromotory propojené systémem S-AWC a nabízí třířadé 
uspořádání až pro šest cestujících. Interiér je vybaven velkými displeji 
a asistenčním systémem umělé inteligence nahrazujícím navigátora, 
zatímco hranaté tvary a vysoká příď navazují na současný designový 
jazyk značky Mitsubishi.

Peugeot Polygon
Peugeot Polygon je vizionářský koncept, který má předznamenat příští generaci 
modelu 208 na nové platformě STLA Small. Studie zaujme futuristickým 
interiérem s 21palcovým „plovoucím“ displejem a unikátním čtvercovým 
volantem Hypersquare založeným na steer-by-wire technologii, tedy řízení bez 
mechanické vazby s přední nápravou. Ostré geometrické linie karoserie dodávají 
vozu dynamičtější výraz, zatímco očekávaný elektrický pohon s větší baterií má 
posunout jeho možnosti v rámci segmentu supermini.

Toyota Land Cruiser FJ
Toyota představila nový Land Cruiser FJ, kompaktnější a dostupnější alternativu 
k typu Land Cruiser J250. Novinka je téměř o 30 cm kratší, využívá stejný základ 
jako užitkový Hilux a zachovává klasické pojetí terénního automobilu včetně 
hranaté karoserie, kulatých světlometů a zadního rezervního kola. O pohon 
se stará atmosférický čtyřválec 2,7 l o výkonu 120 kW (161 k) a 245 Nm, který 
spolupracuje s šestistupňovou převodovkou a připojitelným pohonem 4×4. 
Uvedení na japonský trh proběhne v polovině roku 2026; pro USA ani Evropu 
Toyota s tímto typem nepočítá.

Honda Super-N
Honda Super-N, známá také jako Super-One, je malý městský 
elektromobil zaměřený na radost z jízdy. Kompaktní hranatá karoserie 
ukrývá baterii o kapacitě kolem 29 kWh, která umožňuje reálný dojezd 
přibližně 300 km. Vůz nabízí jedinečný režim krátkodobého zvýšení 
výkonu „Boost Mode“ se simulací řazení a zvuku motoru, což mu i přes 
městské rozměry dodává sportovní charakter.

9
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Čtyři auta, čtyři světy – od rodinné praktičnosti přes městskou stylovost až po unikátní  
technologii a extrémní výkon.

ELEKTRIKA I V8

AUDI RS Q8 PERFORMANCE
Audi RS Q8 performance je aktuálně nejvýkonnějším sériovým 
modelem značky a zároveň držitelem rekordu mezi SUV na Severní 
smyčce okruhu Nürburgring. Designově se oproti standardní RS 
Q8 se liší jen nenápadnými detaily, například černými a šedými 
akcenty, díky nimž působí ještě masivněji. Dominantní vzhled vozu 
podtrhují také 23palcová kola z lehkých slitin.

Ta ukrývají standardně nabízené karbon-keramické brzdy se 
440mm předními a 370mm zadními kotouči. Brzdy mají ostrý 
nástup a bez problémů zvládají i dlouhodobé zatížení na okruhu. 
V běžném provozu přitom nepískají, což není u karbon-keramiky 
běžné. Vzhledem k hmotnosti přes 2,2 tuny patří brzdný výkon 
k nejvýraznějším přednostem vozu.

Čtyřlitrový osmiválec se dvěma dvoukomorovými turbodmychadly 
nabízí 471 kW (640 k) a 850 Nm, což znamená zrychlení z 0 na  
100 km/h za 3,6 sekundy a maximální rychlost 305 km/h – 
hodnoty, které jsou pro velké SUV až neuvěřitelné. Výfuk má 
v základním režimu umírněný projev, ale ve sportovním nastavení 
dodává osmiválci hutný a charakteristický zvuk. Spotřeba se při 
klidnější jízdě pohybuje okolo 13 litrů, při dynamické jízdě však 
rychle roste, což je vzhledem k výkonu přirozené. Dynamické 
schopnosti potvrzuje i čas 7:36,698 na Severní smyčce.

Pohon všech kol quattro využívá mechanický mezinápravový 
diferenciál, který podle potřeby zvládne přenést až 85 procent 
výkonu na zadní nápravu. Volitelný sportovní diferenciál na zadní 
nápravě dále pomáhá rozdělovat výkon mezi jednotlivá kola 
a výrazně zlepšuje stabilitu při výjezdech ze zatáček. I díky němu 
se RS Q8 performance v zatáčkách chová jako mnohem menší 
sportovní vůz. Zajímavým technickým prvkem jsou také aktivní 
silentbloky motoru, které mění tuhost uložení podle zvoleného 
jízdního režimu a ovlivňují tak přenos vibrací.

Vzduchový podvozek umožňuje měnit světlou výšku v rozsahu 
až 90 mm a doplnit jej lze systémem aktivní stabilizace 
náklonu, který potlačuje naklánění karoserie v zatáčkách. 
Manévrovatelnost zlepšuje také natáčení zadní nápravy. RS Q8 
performance tak kombinuje každodenní použitelnost velkého 
SUV s dynamikou, která se blíží sportovním vozům mnohem 
menších rozměrů.

ABARTH 600E SCORPIONISSIMA 
Abarth 600e Scorpionissima je limitovanou edicí v počtu 1949 kusů 
a zároveň jedním z prvních elektromobilů, které dokážou nabídnout 
charakter klasického hothatche. Už na pohled působí mnohem 
agresivněji než běžný Fiat 600 – zásluhou výrazných prahových 
nástavců, osobitého zadního spoileru a designově zdařilých 
20palcových kol. Karoserie svým pojetím dává jasně najevo, že jde 
o speciální model, u kterého hrála roli nejen rychlost, ale i styl.

Se sportovním vzhledem elektrického Abarthu jde „ruku v ruce“ 
také použitá technika. Za pozornost stojí zejména brzdový systém: 
přední čtyřpístkové brzdy od značky Alcon mají vpředu kotouče 
o průměru 380 mm, zadní mají 268 mm. Společně se speciálními, 
pro tento Abarth vyvinutými, pneumatikami Michelin Pilot Sport 
EV vytvářejí konfiguraci, která odpovídá ambicím vozu a bez 
problému zvládá opakované intenzivní brzdění. Podvozek využívá 
přední MacPhersony a vzadu upravenou torzní příčku se dvěma 
příčnými rameny. Je velmi tuhý, možná až příliš, což je znát hlavně 
na krátkých nerovnostech.

O pohon se stará synchronní elektromotor s výkonem 207 kW 
(280 k) a točivým momentem 375 Nm. Zrychlení z 0 na 100 km/h 
zvládne Scorpionissima za 5,9 sekundy. Při jízdě navíc vozu pomáhá 
šroubový samosvorný diferenciál se svorností 36 % při záběru  
a 34 % při brzdění.

Také interiér podtrhuje sportovní zaměření vozu. Skořepinová 
sedadla Sabelt mají výborné boční vedení, sedí se v nich nečekaně 
nízko a pozice za volantem je na poměry malých italských aut 
nadprůměrně dobrá. Zároveň je však třeba počítat s velmi 
omezeným prostorem vzadu – opěradla sedadel zasahují hluboko 
a vstupní otvor zadních dveří je úzký. Rozpaky naopak vzbuzují 
použité materiály. Alcantara na volantu a vybraných místech působí 
hodnotně, ale tvrdé a levně působící plasty ve zbytku interiéru by 
se ve voze s cenovkou 1,2 milionu korun objevovat neměly.

Největší slabinou jinak povedeného Abarthu je ovšem jeho dojezd. 
Akumulátor s kapacitou 54 kWh (využitelných 51 kWh) by měl 
umožnit dojezd až 321 kilometrů, v reálném světě je však běžná 
hodnota kolem 260 kilometrů. Při dynamické jízdě klesne dojezd 
klidně pod 180 kilometrů. Rychlé nabíjení výkonem 100 kW doplní 
baterii z 20 na 80 procent za 27 minut, pomalé nabíjení výkonem 
11 kW trvá téměř šest hodin.



AUDI RS Q8 PERFORMANCE 
Motor: 2x přep. zážeh. 
V8 3996 cm³ 
Výkon (kW/k): 471/640 
Max. točivý moment (Nm): 850 
Zrychlení 0–100 km/h (s): 3,6 
Max. rychlost (km/h): 305 
Kombinovaná spotřeba 
(l/100 km): 12,2–13,1  
Délka (mm): 5022 
Zavazadlový prostor (l): 605–1755 
Základní cena (Kč): 5 064 035

ABARTH 600E SCORPIONISSIMA 
Motor: Elektromotor 207 kW 
(280 k) 
Max. točivý moment (Nm): 375 
Zrychlení 0–100 km/h (s): 5,9 
Max. rychlost (km/h): 200 
Kombinovaná spotřeba 
(kWh/100 km): 18 
Délka (mm): 4187 
Zavazadlový prostor (l): 360 
Základní cena (Kč): 1 229 000

NISSAN QASHQAI E-POWER 
Motor: Sériový hybrid, zážeh. 
tříválec 1497 cm³ jako generátor 
+ elektromotor 
Výkon (kW/k): 140/190 
Max. točivý moment (Nm): 330 
Zrychlení 0–100 km/h (s): 7,9 
Max. rychlost (km/h): 170 
Kombinovaná spotřeba 
(l/100 km): 5,1–5,3  
Délka (mm): 4425 
Zavazadlový prostor (l): 
455 (Tekna+) 
Základní cena (Kč): od 779 900

FIAT GRANDE PANDA HYBRID 
Motor: Přepl.zážeh. tříválec 
1199 cm³ + elektromotor 
Výkon (kW/k): 81/110 
Max. točivý moment (Nm): 205 
Zrychlení 0–100 km/h (s): 10,0 
Max. rychlost (km/h): 190 
Kombinovaná spotřeba 
(l/100 km): 5,6–6,1 
Délka (mm): 3990 
Zavazadlový prostor (l): 361 
Základní cena (Kč): od 459 900

NISSAN QASHQAI
Nissan Qashqai e-Power prošel modernizací, 
která mu dodala sebevědomější vzhled i znatelně 
lepší technickou vyspělost. Nový přední nárazník, 
přepracovaná maska i upravené světlomety mu dávají 
dynamičtější výraz. Úpravy se dotkly také interiéru, 
kde přibyly hodnotnější materiály a alcantara, takže 
kabina působí hodnotněji než dříve. 

Velkou změnou prošel i infotainment. Nový 
systém s integrovanými službami Googlu je rychlý, 
přehledný a díky online mapám i velmi praktický. 
Kamera s rozlišením 540° posunula parkovací 
zobrazování na výrazně vyšší úroveň a přináší 
i funkci „průhledné kapoty“ pro lepší přehled 
o terénu před vozem. Ovládání je příjemný mix 
digitálních a analogových prvků, kdy dotykový 
displej doplňují fyzická tlačítka klimatizace a voličů 
výbavy, což zlepšuje ergonomii. 

Qashqai potěší už při nastupování díky dveřím 
otevíraným téměř do pravého úhlu. Za jeho 
volantem si každý snadno najde optimální polohu 
a výhled z vozu je velmi dobrý. Na silnici působí 
vůz stabilně a komfortně, přestože testovaná 
verze Tekna+ s 20palcovými koly přenáší ostřejší 
nerovnosti citelněji. Varianty s menšími koly mají 
jednodušší zadní nápravu, modely s dvacítkami 
však dostávají víceprvkové zavěšení. To přináší lepší 
kontrolu pohybů karoserie, i když na velmi ostrých 
příčných nerovnostech je podvozek stále lehce 
nervózní.

Hybridní systém e-Power patří k nejzajímavějším 
prvkům vozu. Spalovací tříválec slouží pouze 
jako generátor elektrické energie a kola pohání 
výhradně elektromotor. Automobil se tak chová 
spíše jako elektromobil: tichý rozjezd, plynulá 
akcelerace a rychlé reakce. Při běžném tempu je 
vůz velmi tichý, při prudší akceleraci je ale spalovací 
motor slyšet výrazněji. Výkon 140 kW (190 k) je 
dostatečný a vůz působí svižněji, než napovídají 
tabulkové hodnoty.

K silným stránkám modelu Qashqai patří spotřeba. 
Udávaných 5,1–5,3 l/100 km jsme v praxi překonali 
jen mírně, přičemž nejméně jsme dosáhli  
6,0 l/100 km (dlouhodobě se průměr držel  
na 6,6 l/100 km). To je na takto velké SUV velmi 
dobrý výsledek. Qashqai e-Power tak přináší 
přesně to, co slibuje: jízdní projev elektromobilu 
spojený s komfortem a dojezdem spalovacího 
vozu. V kombinaci s kvalitním interiérem, dobrým 
odhlučněním a modernizovanou technikou jde 

o jeden z nejvyváženějších crossoverů 
své kategorie, byť lehce 

nedoceněný.

Text: Jiří Švmberk

Foto: Audi, Abarth,  
Nissan, Fiat

FIAT GRANDE PANDA
Fiat Grande Panda Hybrid navazuje na ikonické 
jméno, ale přichází s úplně novou technikou 
koncernu Stellantis a osobitým designem, 
který kombinuje moderní prvky s odkazy na 
původní Pandu z roku 1980. Vnější proporce 
jsou kompaktní a vůz je zřetelně zaměřený na 
městský provoz. Zaujmou detaily, jako jsou 
vystouplé nápisy Fiat a Panda na karoserii nebo 
pixelová grafika předních světel připomínající 
okna historické továrny Lingotto.

V podobném duchu je navržen interiér, kde 
dominují oválné tvary inspirované obrysem 
testovací dráhy na střeše továrny. Kabina 
působí hravě a funkčně, s výrazným využitím 
recyklovaných materiálů – v každém voze 
je zhruba 140 PET lahví. Prostor odpovídá 
městskému zaměření, ale sedí se zde 
pohodlně a interiér působí moderněji než 
u předchozí Pandy. Ovládací prvky jsou 
jednoduché a přehledné, což usnadňuje 
každodenní používání.

Hybridní verze využívá přeplňovaný tříválec 
1.2 T-Gen3 o výkonu 74 kW (100 k) doplněný 
o elektromotor integrovaný do šestistupňové 
dvouspojkové převodovky eDCT. Celkový 
výkon 81 kW (110 k) stačí na svižný projev 
ve městě i jistotu při nájezdech na dálnici. 
Převodovka řadí hladce a vůz se díky elektrické 
podpoře rozjíždí příjemně lehce. Spotřeba 
okolo šesti litrů v běžném provozu odpovídá 
deklarovaným hodnotám a při klidné jízdě není 
problém jezdit velmi úsporně.

Jízdní vlastnosti jsou naladěny s důrazem na 
komfort. Grande Panda si bez potíží poradí 
s městskými nerovnostmi a její podvozek 
působí uvolněně. Řízení je lehké a nenáročné, 
byť s 3,1 otáčkami mezi krajními rejdy 
by mohlo být strmější. Stopový průměr 
otáčení 10,9 metru nepatří v této kategorii 
k nejlepším, ale celková obratnost vozu je díky 
kompaktním rozměrům stále velmi dobrá.

Grande Panda Hybrid osloví především 
zákazníky, kteří hledají stylový městský 
automobil s osobitým designem, úsporným 
provozem a jednoduchým, funkčním 
interiérem. Nejde o vůz, který by chtěl 
konkurovat větším crossoverům, ale jako 
čistě městská volba dává velký smysl. Oproti 
technicky spřízněnému Opelu Frontera 
nabízí výrazně víc stylu a originality, přesto 
zůstává praktická a snadno ovladatelná 
v každodenním provozu.
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Tom Matano, vlastním jménem 
Tsutomu Matano, se narodil roku 
1947 v japonském Nagasaki. Svět 
aut objevil díky svému dědečkovi, 
který vlastnil benzínovou pumpu. 
Později vzpomínal: „Každé ráno 
jsem tam šel, otevřel garážová 
vrata a valily se na mě opojné 
výpary.“ A byl to také strýcův 
Cadillac, který v něm probudil 
touhu jednou žít v Americe. 
Dětství poznamenané poválečnou 
atmosférou i rychlým růstem 
japonského průmyslu v něm 
probudilo fascinaci věcmi, které 
spojují techniku, umění a pohyb.

V dubnu 1965 zahájil studium 
inženýrství v Tokiu, a přitom pracoval 
v architektonické kanceláři, kde kreslil 
plány a modely. Školu dokončil v roce 
1969 a v září 1970 se na kontejnerové lodi 
svého strýce vydal do USA. Přes Seattle 
a New York doplul do Los Angeles, kde 
nastoupil na prestižní ArtCenter College 
of Design, školu, která zásadně ovlivnila 
jeho budoucí pohled na automobilový 
design. Matano chtěl pochopit Ameriku, 
zemi automobilů, silnic a svobody 
z pohledu designu, a to nejdůležitější 
našel právě v Kalifornii a její pestré 
automobilové kultuře. 
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OSOBNOST

TOM MATANO

Když automobilový svět koncem 
září letošního roku přišel 
o japonského automobilového 
designéra Toma Matana, 
neodešel jen úspěšný konstruktér. 
Zemřel člověk, který dokázal 
do automobilu vložit cosi, co se 
dnes téměř vytrácí – emoci. Stál 
u zrodu jednoho z nejvlivnějších 
sportovních vozů moderní éry 
– první generace Mazdy MX-5, 
kterou většina zná pod japonským 
prodejním označením Miata.

MUŽ, KTERÝ SVĚTU VRÁTIL  
RADOST Z ŘÍZENÍ

Matano tvrdil, že dobrý 
roadster musí budit radost už 
ve chvíli, kdy k němu přijdete 
po parkovišti.



CELOSVĚTOVÉ ZKUŠENOSTI

Absolutorium na ArtCenter College of Design složil v roce 
1974 a získal práci v Detroitu u General Motors, kde se podílel 
mimo jiné na modelu Oldsmobile Cutlass. Současně studoval 
aerodynamiku a technickou ilustraci – chtěl lépe porozumět 
technickým základům tvarování. O rok později ho kvůli 
pracovním vízům a ropné krizi GM přesunulo do Austrálie, kde 
pracoval pro Holden Design po boku Phillipa Zmooda. V roce 
1977 pak odešel do Německa, kde v designovém centru BMW 
zachytil úplné začátky projektu budoucí řady 3 generace E36 
a podílel se i na prvních skicách velkého kupé BMW řady 8.

Sám k tomu později řekl, že chtěl dělat „empatický design“ – 
takový, který nepůsobí jen na oko, ale pracuje s tím, jak člověk 
předmět používá a jak vnímá jeho funkčnost.

Roku 1983 kývnul na nabídku Mazdy a vrátil se zpět do Kalifornie. 
Práce na projektu lehkého sportovního vozu začala pod interním 
kódovým označením P729, které tehdy nemělo žádný zvláštní 
význam – šlo o běžné interní číslo. Teprve později se ukázalo, že právě 
pod ním vzniká globální ikona.

Mazda tehdy chtěla vytvořit lehký sportovní vůz, který měl 
vynikat jednoduchostí, zábavnými jízdními vlastnostmi, a přitom 
být dostupný. Vůz, který by navázal na tradici klasických britských 
roadsterů 60. let, jako byly Lotus Elan, MGB, Triumph Spitfire, 
Fiat 124 Spider či Alfa Romeo Spider – ale bez jejich chronické 
nespolehlivosti a mizerné antikorozní ochrany.

Výsledek? Mazda MX-5 generace NA, představená v roce 1989.

Mazda zároveň definovala jasnou filozofii, které se měl vůz držet: 
Jinba Ittai – jednota jezdce a koně. Auto se podle ní nesmí řídit jako 
stroj, ale jako přirozené prodloužení řidičova těla. Tenhle princip 
Matano miloval a promítl ho do každé čáry i proporce. Matano 
později řekl, že MX-5 navrhoval jako „běžecké tenisky“ – tedy auto, 
které nemusí na okruh, aby bavilo.

PROTI PROUDU
Matano byl jedním z klíčových tvůrců designu i celkové filozofie. 
Tvrdil, že dobrý roadster musí budit radost už ve chvíli, kdy k němu 
přijdete po parkovišti. Linie Miaty byly čisté, jednoduché, prosté 
zbytečných kudrlinek. I na tehdejší dobu bylo roztomile malé, 
lehké a dokonale vyvážené. Zároveň v sobě snoubilo japonskou 
preciznost a západní lehkost. Přesně jako Matano, který ve svých 
designech spojoval různé světy v harmonický celek.

Zajímavé je, že původní návrh MX-5 vznikal v době, kdy byly „velké, 
hranaté a tvrdé“ tvary v módě. Matano s kolegy šel vědomě proti 
trendu. V rozhovorech často popisoval, jak si dal na stůl model 
starého Lotusu Elan a celý tým kolem něj hodiny debatoval. Ne 
o detailech, ale o emocích. „Proč nás přitahuje? Jak to, že působí tak 
přátelsky? Co dělá s člověkem, když si sedne za volant?“ říkal.

Mazda Miata se stala obrovským úspěchem. Nejen prodejním, 
ale hlavně kulturním. Okolo vozu se vytvořila komunita, která 
v následujících desetiletích vyrostla v celosvětový fenomén. Pro 
mnohé majitele není Miata jen automobilem – byla symbolem 
svobody, radosti a čistého mechanického spojení mezi člověkem 
a strojem. Matano sám byl častým účastníkem srazů, debatoval 
s fanoušky, podepisoval vozy a naslouchal tomu, co lidé cítí. Odtud 
přezdívka „Miata Papa“, kterou si od nich vysloužil.

Do roku 1997 vzniklo přes 225 tisíc kusů první generace. Matano 
měl podíl i na druhé generaci MX-5, označované NB – hlavní 
vizuální změnou bylo nahrazení vysouvacích světlometů 
zapuštěnými, což si vynutily přísnější bezpečnostní standardy. 

NEJEN MX-5
Matano měl zásadní vliv také na design třetí generace Mazdy RX-7 
(FD). V debatách s tchajwanským designérem Wu-huang Chinem 
prosazoval elegantní, klasický tvar GT – inspirovaný mimo jiné 
i Jaguaurem E-Type, ve kterém Chin tehdy jezdil. 

Po odchodu z automobilového průmyslu předával své zkušenosti 
studentům na Academy of Art University v San Francisku. 
Jeho přednášky bývaly plné netradičních postřehů. Například 
studentům opakoval, že „nejdůležitější část designu je to, co 
vynecháte“, a že „skica by měla prozradit charakter, ne detaily“. Byl 
oblíbený pedagog – empatický, inspirující, neformální. Vysvětloval, 
že design není o efektech, ale o porozumění lidem. A že dobrý 
produkt vzniká tehdy, když se tvůrce dokáže podívat na svět očima 
uživatele.

Když Tom Matano v roce 2025 zemřel, ztratil automobilový svět 
jednu ze svých významných osobností. Jeho odkaz však žije dál. 
V úsměvu všech, kteří usedají za volant tak 
skvělého automobilu, jakým 
Mazda MX-5 bezesporu je. 
A to bez ohledu na generaci. 
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Text: Filip Vejnar

Foto: archiv

Matano se podílel i na prvních 
skicách velkého kupé BMW řady 8. 

Jedním z prvních 
automobilů, na němž 
Matano pracoval, byl 

Oldsmobile Cutlass 
z roku 1974.
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BMW M5

utomobilka BMW si na přelomu sedmdesátých 
a osmdesátých let „oťukávala“ trh a připravovala 
jej na příchod supersilných sedanů a kupé. 
Například v roce 1980 uvedla společnost BMW 
na trh model BMW M535i E12, vozidlo, které 
mělo opravdu co nabídnout. S výkonem 160 

kW (218 k) tento model vzbudil rozruch mezi těmi, kteří chtěli 
řídit limuzínu, ale nechtěli se vzdát potěšení z dynamické jízdy. 
BMW sice již na konci 70. let nabízelo „motoristické sportovní 
verze“ modelů BMW 525i a 528i, ale výkonnostní aspekt nebyl 
důsledně sledován až do uvedení modelu BMW M535i E12. A to, 
co bylo tehdy špičkovým modelem řady BMW 5, mělo být pouze 
předzvěstí revoluce, potichu chystané za zdmi konstrukčních 
kanceláří.

Tedy přesněji – co se chystalo v rámci specializované odnože, 
BMW Motorsport GmbH (jak se tehdy divize jmenovala). 
Ta totiž byla v roce 1972 vytvořena nejdříve jen za účelem 

40 LET V TRYSKU 
A POHODLÍ

Letos slaví kulaté narozeniny jedna z největších ikon, vůz, jehož jméno platí za známku 
špičkové sportovně-elegantní kvality už čtyřicet let. 

přípravy závodních speciálů pro motorsport; odtud ostatně 
přišlo ikonické písmeno M. A povedlo se, v sedmdesátých letech 
byla na světových okruzích pojmem, skvosty jako BMW 3.0 CSL 
(přezdívaný Batmobile) asi netřeba představovat. Postupným 
vývojem a díky stále silnější orientaci i na silniční verze tak stála 
divize M před nelehkým úkolem – uvést na trh něco, co by se 
jasně odlišilo od zbytku světové produkce ve vyšší střední třídě. 
Volba pohonné jednotky zde byla poměrně jasná, BMW totiž 
mělo v dílnách klenot, jehož rodokmen sahá až k legendárnímu 
modelu M1. BMW vyrábělo tento supersportovní vůz v letech 
1978 až 1981, přičemž před zadní nápravou byl ukryt silný 
a spolehlivý motor M88, šestiválec o objemu 3,5 litru. Postupem 
času však tento původem závodní agregát přestal být vyhrazen 
výlučně pro motorsport a ve zjednodušené podobě se začal 
používat i pro špičkové silniční verze, jako doplnění stávajících 
modelových řad. Tento trend odstartovaly v první polovině 
osmdesátých let dva modely: nádherné kupé M635 CSi, 
následované honosným modelem M745i pro Jižní Afriku.

A

BMW M5 E28 debutovalo na autosalonu 
v Amsterdamu v únoru 1985, přičemž se 

vyrábělo od října 1984 do června 1988.



SRDCE JE ZÁKLAD

Motor pro první M5 tedy prošel úpravami jako u dřívějších modelů: 
Díky čtyřventilové technice, dvěma vačkovým hřídelům v hlavě 
válců a šesti samostatným škrtícím klapkám plus optimalizované 
digitální elektronice motoru (divize M vyměnila systém vstřikování 
paliva Kugelfisher za systém Bosch Motronic) nyní motor 
produkuje 286 koní při 6 500 ot./min, o devět koní více než kdysi 
v ikonickém modelu M1. Za zmínku stojí i úprava v oblasti ovládání 
ventilů, kdy místo hydraulických zdvihátek byly pro nastavování 
vůle ventilů použity jednodušší vymezovací podložky, což 
usnadňuje údržbu. V dobové brožuře se to hemžilo čísly, která 
byla do té doby vyhražená spíše pro supersporty - zrychlením z 0 

na 100 km/h za 6,5 sekundy a maximální rychlostí 245 km/h patřil 
tento model k nejdynamičtějším vozům s homologací pro silniční 
provoz. Také v oblasti točivého momentu nastavila první M5 laťku 
opravdu vysoko: řadový šestiválec disponuje točivým momentem 
340 Nm při 4500 otáčkách, což je hezké číslo dokonce i z dnešního 
pohledu. Díky hmotnosti 1430 kilogramů tak první M5 dosáhla 
na vynikající poměr hmotnosti a výkonu 5 kg/k, byla však stále 
překvapivě příjemným autem při každodenním cestování.

Při uvedení bylo BMW řady 5 E28 občas kritizováno pro jeho 
vzhled, někomu se totiž zdál až příliš podobný svému předchůdci. 
Z dnešního pohledu dělá právě tento aspekt první M5 tak 
zajímavou, protože krásný žraločí čumák auta s nádechem zlaté 
doby automobilového designu ve druhé polovině sedmdesátých 
let je extrémně nadčasový a ikonický. Zajímavé (a chvályhodné) 
je, že BMW se rozhodlo udržet téměř třísetkoňové auto „v rouše 
beránčím“ a tak je například možná na silnici i o něco méně 
nápadné než dřívější, slabší M535i. Jenže pak přijde dlouhý táhlý 
kopec a vše je prozrazeno. 

RYCHLÝ, HBITÝ, LUXUSNÍ

I přes vysoký výkon a s ním související maximální rychlost téměř 
250 km/h musel být drahý sedan dobře ovladatelný, filozofie 
automobilky BMW je v tomto nekompromisní a podvozek musí 
vždy zůstat o krok před pohonným ústrojím. Jeho parametry 
s délkou 4,62 m a šířkou 1,70 m představovaly v polovině 80. 

let pro tuto třídu standard, díky relativně malému rozvoru 2,65 
metru je M5 E28 agilní a dynamické v zatáčkách, a to i na poměry 
tehdejší o třídu menší konkurence. Velkou měrou k tomu přispívá 
zadní diferenciál se zvýšenou svorností (25 %), tužší sportovní 
odpružení díky větším stabilizátorům a pružinám s tlumiči od 
Bilsteinu a samozřejmě také posílený brzdový systém. 
Exkluzivní výbava a kvalitní materiály byly vždy důležitou 
charakteristikou modelů s M v názvu. Kdo se při zaškrtávání 

formuláře s příplatkovou výbavou nedržel zpátky, mohl se 
snadno ocitnout v interiéru kompletně potaženém voňavou 
kůží, kvalitní hi-fi soustavou, o které se nám v socialistickém 
Československu ani nezdálo, sedíc v elektricky nastavitelných 
sportovních sedadlech s vyšitým logem M a masivními 
bočnicemi. Přístrojová deska BMW M5 E28 je doplněna na 
tu dobu sofistikovaným palubním počítačem a typickou 
šikmou středovou konzolí BMW, orientovanou na řidiče. Ta 
obsahuje všechny důležité ovládací prvky včetně ovladačů 
pro audio a klimatizaci (!). Kokpit uzavírá krátká řadicí páka 
zesílené manuální pětistupňové převodovky a sportovní volant 
s emblémem M na spodní části. 
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BMW M5 E28 
je dnes velmi ceněným sběratelským automobilem.

První M5 poháněl legendární řadový šestiválec 
M88 původem z BMW M1.

Interiér byl na svou 
dobu mimořadně komfortní a dobře vybavený.

První BMW M5 E28 debutovalo na autosalonu v Amsterdamu 
v únoru 1985, přičemž se vyrábělo od října 1984 do června 
1988. První kusy byly zákazníkům dodány v létě 1985. Dodnes je 
vyhledávaným klasickým vozem, 
a to i z důvodu nízkého počtu 
vyrobených exemplářů: zákazníkům 
jich bylo totiž dodáno jen 2241.

Text: Aleš Jungmann

Foto: BMW
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LEGENDA

BMW M5 BMW M5:  
JAK ŠEL ČAS

M5 (E34) – 1988
Větší, těžší, silnější. Designově stále extrémně povedené auto poháněla evoluce 
řadového šestiválce známá jako S38, nejdříve o objemu 3,6 (232 kW) a později od roku 
1991 3,8 litru (250 kW). S ním poprvé M5 pokořila hranici šesti sekund, poprvé dostala 
šestistupňový manuál (1994) a poprvé se prodávala i s karoserií kombi. Ikonická byla kola 
„M-System“, jenž pomocí řady ploutviček zlepšovala prodění vzduchu okolo brzd  
1 745 kg těžkého vozu. Řada speciálních edic udržovala fandy v napětí, oblíbené dosud 
zůstávají Cecotto či Winkelhock Edition. 

M535i (E12) – 1980
I když nejde o „opravdovou“ M5 v žádném historickém přehledu by faktický zakladatel 
ságy jménem M5 neměl chybět. BMW si u něj naplno otestovalo zájem zákazníků 
o rychlý sedan, první řadu 5 s „eMky“ si jich pořídilo 1650. Řadový šestiválcový třiapůllitr 
poskytoval slušných 160 kW, uvnitř jste našli třeba volant z M1 a sportovní Recara, 
vylepšeny byly brzdy i podvozek.  

M5 (E28) – 1985
První opravdová a rozhodně jedna z nejhezčích. Krásku z pera Clause Lutheho pohání 
„exzávodní“ šestiválec M88/3 o výkonu 210 kW, verze pro USA a Kanadu používaly 
jeho o něco slabší (191 kW) derivát s katalyzátorem. Dnes je z nenápadného sedanu, 
schopného uhánět rychlostí až 245 km/h, extrémně ceněný youngtimer. 

M5 (E39) – 1998
Na konci devadesátých let už se stalo to, co se stát asi muselo – ikonické šestiválce byly 
nahrazeny hliníkovým vidlicovým osmiválcem S62 o objemu 4,9 litru a výkonu 294 
kW, tedy rovných 400 koní! Podvozek 1,8 tuny vážícího auta byl na příliv síly (500 Nm) 
k zadním kolům náležitě připraven, poprvé je vzadu moderní víceprvková náprava. 
Stovkou M5 pro nové tisíciletí letí už za 4,8 sekundy a když vyndáte omezovač, dá se 
překonat hranice 300 km/h. Charakterní osmiválec byl použit i v roadsteru Z8, verze 
kombi to tentokráte nedotáhla dál než k prototypu.

M5 (E60) – 2005
Osmiválec však neměl M5 vydržet déle než pár let – pro modelový rok 2005 se v nové 
M5 usadil atmosféricky plněný pětilitrový vidlicový desetiválec. Jeho 373 kW, tedy 
více než 500 koní, přenášela k zadním kolům sedmistupňová sekvenční samočinná 
převodovka, šestistupňový manuál byl určen jen pro USA. Hmotnost se i s touto 
strojovnou podařilo udržet pod dvěma tunami. Poprvé jste mohli zažít „legální“ 
třístovku a to sice díky příplatkovému M driving paketu, který maximálku posunul (!) na 
305 km/h. A co movité chalupáře potěšilo nejvíce – v Evropě se opět tento ďáblův stroj 
prodával i jako kombi!
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M5 (F10) – 2011
A další rouhání – M5 poprvé s přeplňováním! Zvuk už sice není co býval, nicméně díky 
dvojici turbodmychadel 4,4litrový osmiválec produkuje 700 Nm a 412 kW (později 
i v rámci speciální edice 447 kW/608 k). To je vpravdě ideální čas na to nasadit za 
příplatek i karbon-keramické kotoučové brzdy. Ty se při krocení dvoutunového sedanu 
(kombi zase z programu vypadlo) velmi hodí, stejně jako aktivní zadní diferenciál. 
Zatímco na severoamerickém kontinentu si dál spokojeně řadí šestistupňovým 
manuálem, milisekundami posedlí Evropané dostali sedmistupňovou dvouspojkovou 
převodovku. 

M5 (G90) – 2025
Jako z jiného světa – díky spojení přeplňované V8 a elektromotoru, pracujícímu přímo 
v osmistupňové převodovce produkuje první plug-in M5 masivních 535 kW a 1000 Nm. 
Chalupáři mohou jásat (kombi hlásí návrat!), entuziasté už tolik ne (hmotnost narostla 
o zhruba 500 kg). A hmota je znát, G90 najednou už na svého předchůdce nestačí ve 
sprintu, ostatně poměr výkonu a hmotnosti je jen o malinko lepší než býval u E60. Zase 
vás ale může těšit plně elektrický dojezd kolem 70 km… 

M5 (F90) – 2017
(Skoro) stejný motor, ale úplně jiný živočich – M5 je poprvé čtyřkolka, byť s výraznou 
preferencí zadních kol. O přenos síly se stará „klasický“ osmistupňový měničový automat 
Steptronic od ZF, což je taktéž poprvé v historii. Prý už nebyl o moc pomalejší než 
dvouspojka a má výrazně vyšší životnost. Severní Amerika tentokráte už opravdu přišla 
o manuální šestikvalt, 441 kW a 750 Nm tak už spojku trhat nebude. I se čtyřkolkou je 
auto o 40 kg lehčí než předchůdce, dvěma tunám se M5 brání, seč může. Na stovku 
vystřelí za 3,4 sekundy, extra odlehčená verze CS z roku 2021 s výkonem 467 kW to už 
zvládne za 2,9 s. 

Přepravníky automobilů, motocyklů, kombinované přepravníky s obytnou částí a prezentační přívěsy.
Návěsy pro automobilový a motokárový sport na míru.  
Široká škála doplňků a dodatečné výbavy.

PŘEPRAVA VAŠICH ZÁVODNÍCH, SPORTOVNÍCH 
A HISTORICKÝCH VOZIDEL V ITALSKÉM STYLU

www.turatello-privesy.cz 
Distributor pro ČR: Racing 21 s.r.o., Hájecká 47, 27351 Červený Újezd 
info@turatello-privesy.cz; zelená linka 800 080 080; mobil 602 228 768
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Text: Aleš Jungmann
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Text: Jiří Švamberk

Foto: autor
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Z
původního závodu Brescia–Řím–Brescia, jenž byl 
pořádán mezi lety 1927 až 1957, dnes existuje už 
jen legenda – a novodobá soutěž pravidelnosti pro 
historické vozy, která ji od roku 1982 připomíná. 
Popularita ale narostla do té míry, že zájem výrazně 
převyšuje možnosti startovního pole. Proto vznikl 

systém kvalifikačních podniků, které otevírají dveře jen těm 
nejlepším posádkám. Jedním z nich je 1000 Miglia Warm-Up 
Austria, akce odehrávající se v prostředí Tyrolska a Salcburska. 

Historie Mille Miglia není jen plná slávy, ale také tragických 
událostí. Ta poslední, nehoda z roku 1957, při níž zahynul Alfonso 
de Portago, jeho navigátor Edmund Nelson a jedenáct diváků, 
znamenala definitivní zákaz rychlostní podoby soutěže. Až o čtvrt 
století později se značka Mille Miglia vrátila v nové podobě: jako 
jízda přesnosti pro vozy, které se původních ročníků buď přímo 
účastnily, nebo jim odpovídají typem i obdobím výroby. Přibližně 
čtyři sta posádek dostává šanci stát na startu – což je přibližně 
čtvrtina z toho, kolik se jich každoročně hlásí. 

SÉRIE KVALIFIKAČNÍCH ZÁVODŮ
Aby se napjatý zájem alespoň částečně reguloval, organizátoři 
vytvořili sérii kvalifikačních závodů. Rakouský warm-up patří 
mezi nejprestižnější, vedle něj probíhají i další kola ve Švýcarsku, 
Spojených státech nebo Dubaji.

Rakouský podnik si drží vše, co novodobý závod Mille Miglia činí 
tak specifickým. Posádky nesoutěží na rychlost, ale pravidelnost 
a přesnost. Na cca 500 km čeká 35 měřených úseků, z nichž osm 
prověřuje schopnost držet stanovený průměr. Itinerář je záměrně 
„slepý“, GPS navigace zapovězené. Zůstává jen papír, stopky a týmová 
souhra. V duchu tradice se časové karty stále vyhodnocují ručně.

Letošní ročník přilákal výjimečné stroje s ambicí získat místo 
v hlavním italském závodě. Největší pozornost budila Alfa Romeo 

6C 1750 Super Sport Zagato z roku 
1929. Tento typ je pevně spojen 
s legendárním vítězstvím Tazia 
Nuvolariho v Mille Miglia 1930, kdy 

soupeře Achilleho Varziho zaskočil neobvyklou taktikou: zhasl 
světla, dojel ho potmě a předjel až v cílové rovince.

Vedle ní se představila řada významných vozů značky Lancia, 
včetně modelu Lambda Torpedo Tipo 218 a Tipo 223 8 Serie. 
Velký zájem vzbudil i Fiat 1500 z roku 1936 – jeden z prvních 
automobilů testovaných v aerodynamickém tunelu. Po boku 
těchto předválečných klenotů se na startu objevily také vozy 
poválečných dekád: Porsche 356 Pre A, Jaguar XK 120, Triumph 
TR3, Mercedes 190 SL i Ferrari 308 GTS. Porsche mělo dokonce 
vlastní kategorii, díky hojné účasti různých verzí 911.

Z RAKOUSKA DO NĚMECKA A ZPĚT
Trasa warm-upu nabídla nádherný průřez Tyrolskem 
i Salcburskem. Účastníci vystoupali do Zillertalských Alp, překonali 
průsmyk Gerlos a projeli okolo Krimmelských vodopádů, jedněch 
z nejvyšších v Evropě. Velkou událostí byl i přejezd německé 
panoramatické silnice Rossfeld v nadmořské výšce 1 570 metrů 
a zastávky u jezer Königssee a Wallersee.

Vítězi rakouského warm-upu se stali Nizozemci John a Rutger 
Houtkampovi s Alfou Romeo 6C 1750 SS Zagato z roku 1929, kteří 
si tím zajistili účast v Mille Miglia 2026. Druhé místo vybojovali 
Italové Sebastian Busi a Fabio Bicelli ve Fiatu 1500, třetí příčka patřila 
Massimilianu Morovi a Osvaldu Brescianimu s Jaguarem XK 120.
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AKCE

MILLE MIGLIA WARM-UP 2025
VSTUPENKA 

NA MILLE 
MIGLIA 

Jen málo událostí v automobilovém světě má takové jméno jako Mille Miglia. Slavná 
italská jízda, která kdysi vedla napříč Apeninským poloostrovem, se stala symbolem 
odvahy, technického pokroku i řidičského umění. 

Silné zastoupení měly Lancie. Nejzajímavější byla bezesporu 
Lancia Lambda Torpedo Tipo 218 z roku 1927.



Objednejte se na podzimní
prohlídku a pneuservis

Přípravu vašeho vozu na zimní sezonu 
svěřte profesionálům v autorizovaných 
servisech Volkswagen. Využijte možnost 
podzimní servisní prohlídky vašeho vozu, 
výhodných servisních úkonů s Originálními 
díly Volkswagen®, nabídky originálního 

příslušenství a kompletních služeb Volkswagen 
Pneuservisu s širokým sortimentem zimních 
pneumatik s bezplatnou PneuGarancí. 
Se zákaznickou kartou Volkswagen MyCard, 
připravíte vůz na zimní sezonu ještě výhodněji. 
Získáte ji snadno na my-card.cz.

Vůz připraven na zimu. 
Já na dobrodružství.

Správný čas na sezonní servis.

Nabídka platí od 1. 10. do 31. 12. 2025.
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CO DŮM DAL
Supersportovní vozy jen 
zřídka vznikají s neomezeným 
rozpočtem. Často je to právě 
naopak, a tak designéři 
i konstruktéři hledají chytré 
způsoby, jak ušetřit, třeba tím, že 
využijí už hotové díly z běžných 
sériových aut. Když to udělají 
dobře, všimnou si toho jen ti 
opravdu pozorní. Přinášíme výběr 
deseti příkladů, kde exotické 
stroje sdílejí překvapivě obyčejné 
komponenty, především pak 
přední světlomety a zadní světla.

LAMBORGHINI DIABLO
Divoké devadesátky nebyly pro 
Lamborghini zrovna idylické — 
značku tížily finanční problémy 
a bylo nutné hledat úspory, kde 
se dalo. Jedním z  kreativních 
řešení se stala přední světla 
převzatá ze sportovního Nissa-
nu 300ZX Twin Turbo, tehdy již 
globálně prodávaného mode-
lu. Upřímně, nebýt internetu, 
nejspíš by si této dílčí výpůjčky 
nikdo nevšiml. Lamborghini 
Diablo bylo totiž i v době jeho 
největší slávy jevem častým asi 
jako zatmění slunce.

LOTUS ESPRIT 
Je všeobecně známé, že Lotus nikdy nevydělával tolik, kolik by se na tak 
renomovanou sportovní značku slušelo. Jeho jízdní vlastnosti jsou při-
tom dodnes etalonem, ke kterému se ostatní jen těžko přibližují. Model 
Esprit se vyráběl téměř 30 let a během této dlouhé éry prošel několika 
výraznými modernizacemi. Jedno však zůstalo konstantní – využívání 
zadních světel z jiných automobilů. První generace sáhla po dílech z Fia-
tu X1/9, druhá použila světla z Roveru SD1 a poslední evoluce se pyšnila 
svítilnami převzatými z Toyoty Corolly AE86 Levin.

ASTON MARTIN DB7
Podobný příběh jako Diablo provází i Aston Martin DB7, jenž vznikal už pod 
taktovkou Fordu. V devadesátých letech byl Aston na hraně existence a dostal 
poslední šanci představit nový model, ovšem s podmínkou, že využije co nejvíce 
dostupných dílů z koncernových vozů. Proto se na zádi DB7 objevila zadní světla 
z Mazdy 323F, která tehdy spadala pod stejný koncern. Designéři Aston Marti-
nu však kolem světel vytvořili speciální rámeček, který opticky měnil jejich tvar 
a výšku, takže původ komponentu nebyl na první pohled vůbec zřejmý.

TVR CERBERA
TVR Cerbera pa-
tří mezi ty vozy, 
které dokazují, že 
u  britské znač-
ky nikdy nešlo 
o  kompromisy 
ani o  klidný spá-
nek majitelů. Byl 
to jeden z  nejod-
vážnějších mo-
delů své doby, 
poprvé předsta-
vený v  roce 1993 
na londýnském 
autosalonu. Šlo 
o  třetí nový vůz 

éry Petera Wheelera a  také o  zásadní milník. Cerbera byla 
prvním TVR s uspořádáním 2+2, s pevnou střechou, a hlav-
ně s motorem vyvinutým přímo značkou, nikoli převzatým 
od externího dodavatele. Zato zadní světla rozhodně žád-
nou revoluci nepředstavovala. Ta si TVR jednoduše vypůj-
čilo z  Fordu Fiesta třetí generace, skromného hatchbacku 
vyráběného mezi lety 1989 a 1997. V dramaticky tvarované 
zádi Cerbery působila překvapivě nenápadně.

MG XPOWER SV
MG XPower SV byl jedním z těch aut, která se objevila zčistajasna a vypadala, jako by dorazila z úplně jiné planety. Agresivní linie, kar-
bonová karoserie a celkový výraz „britského muscle caru“ působily dojmem, že se tu nešetřilo na ničem. Realita u MG Roveru ale byla 
mnohem prozaičtější a nutnost šetřit se promítla i do samotné konstrukce vozu. Jedním z nenápadných, ale typických kompromisů byla 
volba předních světlometů. Namísto nákladného vývoje vlastních modulů sáhli tvůrci po dílech z úplně opačného spektra automobilo-
vého světa – po světlometech z Fiatu Punto.



FERRARI CALIFORNIA
Ferrari California mělo být vstupní branou do světa značky z  Ma-
ranella. Šlo o  elegantní grand tourer, který nabídl komfort, výkon 
i každodenní použitelnost. Na pohled působilo opravdu luxusně, se 
sofistikovanou pevnou skládací střechou a  precizně provedenými 
prvky výbavy. Přesto existuje jeden drobný detail, jenž prozrazuje, 
že ani Ferrari se nevyhýbá chytrým úsporám. První generace Cali-
fornie totiž využívá infotainment MyGig. Ten pochází z  naprosto 
nečekaného automobilu, konkrétně z Chrysleru Sebring. Nešlo při-
tom o žádný výjimečný model americké produkce, ale o dostupný, 
masově vyráběný sedan a kabriolet. Dnes se dá pořídit za cenu od-
povídající zhruba jednomu průměrnému měsíčnímu platu.

PAGANI ZONDA
Když v roce 1999 auto-
mobilový svět poprvé 
spatřil model Zonda, 
bylo to doslova zjeve-
ní. Vůz působil jinak, 
jedinečně, na poměry 
supersportů naprosto 
exkluzivně a  do po-
sledního detailu pre-
cizně. Vše vypadalo 
dokonale originálně 
– až na jeden drob-
ný detail, kterého si 
tehdy téměř nikdo 
nevšiml. Ovládací pa-
nel klimatizace včet-
ně displeje pocházel 
z  britského Roveru 
45. Jenže úhledně 
zasazený do dekoru 
z  kartáčovaného hli-
níku působil natolik 

přirozeně, že vypadal mnohem lépe než v původním prostředí 
britského sedanu nižší střední třídy.

INVICTA S1
Invicta S1 byla jed-
ním z  těch projek-
tů, které se snažily 
vrátit zapomenuté 
britské značce ztra-
cený lesk, a  nut-
no říct, že ambicí 
měla na rozdávání. 
Nízké kupé s  ruční 
výrobou karoserie 
a  výraznou siluetou 
mělo působit jako 
exkluzivní alternati-
va k zavedeným su-
persportům. Jenže 
stejně jako u mnoha 
jiných malovýrobců 
i  tady hrála zásadní 
roli finanční realita 
– a  ta si občas vy-
žádala řešení, která 

byste u vozu této kategorie sotva čekali. Jako například zadní 
světla. Ta totiž nepocházejí z žádného exotického prototypu, 
ale z Volkswagenu Passat B5.5. Aby tento fakt nebyl okamžitě 
patrný, konstruktéři světla jednoduše otočili o 90 stupňů a na-
víc prohodili levé za pravé.

MASERATI MC20
Když Maserati představilo model MC20, šlo o jasný signál, že se znač-
ka vrací mezi opravdovou supersportovní elitu. Elegantní karbonový 
monokok, vlastní dvoulitrový šestiválec Nettuno s  technologií z  F1 
a  čisté, moderní linie – všechno působilo naprosto exkluzivně, bez 
jediného kompromisu. Tedy alespoň na první pohled. Jeden drob-
ný detail totiž prozrazuje, že i v Maserati občas sáhnou po hotovém 
a cenově dostupném řešení. Otevírání dveří se u MC20 ovládá elek-
tronickým tlačítkem, které je shodné s tlačítkem z malého Fiatu 500. 
V minimalistickém interiéru Maserati působí překvapivě nenápadně 
a funkčně, takže jeho původ by odhalil málokdo.

JAGUAR XJ220
Jaguar XJ220 na první po-
hled působil jako dokonale 
homogenní celek, kde byl 
každý detail navržený jen 
pro tento konkrétní model. 
Jenže i  jeden z  nejrychlej-

ších automobilů své éry má ve skutečnosti nenápadný kousek, 
který rozhodně nevznikl v Coventry. Zrcátka totiž pocházejí z Ci-
troënu CX. Ano, z francouzského „kočáru“, který měl s XJ220 spo-
lečného asi tolik jako čaj s  bagetou. Přesto se právě tato zrcátka 
stala jedním z  nejoblíbenějších 

„vypůjčených“ dílů v britském automobilovém světě. Objevila se nejen na XJ220, ale i na celé řadě 
dalších exotů. Využil je Aston Martin (DB7, Vantage, Virage), Lotus (Esprit, Excel), Renault Sport Spider, 
Venturi Atlantique či TVR Chimaera, Griffith, S3 a S4.

Text: Jiří Švamberk

Foto: archiv
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V LÁZNÍCH 
TŘÍ CÍSAŘŮ

P
očátky Heringsdorfu sahají do roku 1818, kdy se sem 
začali stěhovat první movití hosté hledající odpočinek 
v příjemném pobřežním klimatu. Ostrov Usedom jim 
nabízel čistý vzduch a klidné prostředí, a tak zde rychle 
vznikaly elegantní letní rezidence. Už v polovině 19. 
století stávaly kolem promenád desítky honosných vil 

se zdobenými verandami a sloupovím – architektura, která tvoří 
typickou tvář Heringsdorfu dodnes.

ŽADANÁ DESTINACE
Významným milníkem bylo vybudování dlouhých promenád, 
které spojují Heringsdorf se sousedními letovisky Ahlbeck a Bansin. 
Společně tvoří pásmo nazývané Kaiserbäder, tedy císařské lázně, které 
už více než století patří k nejnavštěvovanějším místům Baltského 
pobřeží. Symbolem Heringsdorfu je ikonické molo Seebrücke, jedno 
z nejdelších v Německu, které vybíhá přes půl kilometru do moře.

Dnes žije ve městě zhruba 3 500 obyvatel a jeho charakter se 
příliš nezměnil. Stále zde najdete atmosférické kavárny, domy 
v secesním stylu a široké pláže, které v létě přitahují tisíce hostů. 
Moderní lázeňské služby se přitom elegantně doplňují s historickou 
architekturou – Heringsdorf je důkazem toho, že i klasická lázeňská 
města mohou žít v současném tempu, aniž by ztratila svůj půvab.

Pokud se do Heringsdorfu vydáte, určitě si projděte molo 
Seebrücke, ze kterého je nádherný výhled na Balt i pobřežní 
promenády. Pozornost si zaslouží také historické vilové čtvrti, 

jejichž zachovalé fasády patří k nejlepším ukázkám lázeňské 
architektury v Německu. Za zmínku stojí i promenáda směrem 
k Ahlbecku, kde najdete slavné molo s původní dřevěnou 
kolonádou z roku 1898 – jedno z nejstarších na pobřeží.

Na cestu k Baltskému moři jsme se vydali obytným vozem 
Volkswagen Grand California 600, který je doslova pojízdnou 
garsonií a ideálním společníkem pro dlouhé výlety.

DROBNÁ VYLEPŠENÍ
Grand California je největší obytný model značky a navazuje na 
dlouhou tradici obytných vozů Volkswagen. Testovaná verze 600 je 
kratší z dvojice nabízených variant, ale přesto nabízí plnohodnotné 
zázemí pro cestování i několikadenní pobyt mimo civilizaci.

Letošní facelift přinesl řadu praktických vylepšení. Grand California 
nyní standardně nabízí digitální přístrojový štít, který byl dříve 
za příplatek. Novinkou je také infotainment s úhlopříčkou 10,4 
nebo 12,9 palce. Interiér obytné části oživuje nový dekor Atami 
Bamboo, jenž nahrazuje dříve chladnější šedé tóny. Podlaha je nyní 
z odolného PVC materiálu a kuchyňský blok dostal nový tmavý dřez.

Praktičtější je i možnost připevnit jídelní stůl zvenku na 
kuchyňskou linku, což oceníte při letním stolování. Horní skříňky 
doplnily pružné sítě a za nejzásadnější novinku lze označit 
elektrickou parkovací brzdu. Mechanická ruční brzda u starších 
verzí komplikovala otáčení sedadla řidiče.

TEST S CÍLEM

GRAND CALIFORNIA  
V HERINGSDORFUS
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Na severovýchodě 
Německa, jen pár kilometrů 
východně od polských 
hranic, leží Heringsdorf, 
jedny ze slavných 
„císařských lázní“ na 
ostrově Usedom. Je to 
místo, kde se historie 
mísí s jemným mořským 
větrem a kde se dodnes 
odráží atmosféra přelomu 
19. a 20. století, kdy 
sem přijížděla evropská 
šlechta za odpočinkem 
i společenským životem.

Dvě dětské 
sedačky se vedle sebe nevejdou.

Ovládání nezávislého topení je 
šikovně ukryto v základně zadní 

dvousedačky. 



Text: Jiří Švamberk

Foto: autor a Shutterstock
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VAŠE KOMBINÉZA.
VÁŠ DESIGN.
VÁŠ ZÁVOD.
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DVA DOPĚLÍ A DVĚ DĚTI
Grand California 600, postavená na užitkovém Crafteru, měří  
5980 mm a oproti delší verzi 680 nabízí čtyřmístnou konfiguraci 
pro jízdu i spaní. Horní vysouvací lůžko je však vhodné spíše pro 
děti – má délku 1650 mm. Zadní postel s plastovými pružinami má 
rozměr 1930 × 1360 mm a je pohodlná, byť tvrdší. 

Druhý řadový dvousedačkový sedák poskytuje omezený prostor 
a není ani příliš pohodlný, především kvůli příliš napřímenému 
opěradlu a absenci možnosti sklopení. Dvě větší dětské sedačky se 
vedle sebe nevejdou. Naopak přední otočná sedadla s loketními 
opěrkami jsou velmi komfortní a přístup mezi nimi do obytné části 
je bezproblémový.

Součástí standardu je dobře vybavená kuchyňka se dvěma hořáky, 
70litrovou lednicí s mrazákem, dřezem a dostatkem odkládacích 
prostor. Pod postelí je 110litrová nádrž na čistou vodu, odpadní 
voda má kapacitu 90 litrů. Lednice je hluboká a vybavená výsuvným 
kovovým roštem, který zabraňuje deformaci pojezdů při vyšší zátěži.

Velkým plusem Grand Californie je samostatná koupelna se 
sprchou, toaletou a sklopným umyvadlem. Prostor 840 × 800 mm 
je navržen velmi prakticky, nechybí odvětrání ani úložné přihrádky. 

Na stěně koupelny je dotykový ovládací panel zobrazující stav 
nádrží a akumulátoru. Přes panel lze řídit topení i osvětlení. 
Nezávislé topení má několik volitelných variant a lze dokoupit 
i předehřívač motoru či střešní klimatizaci.

KLIDNÁ NÁTURA
Pod kapotou pracuje dvoulitrové TDI o výkonu 120 kW  
(160 k) a točivém momentu 410 N.m. Motor si dobře rozumí 
s osmistupňovou převodovkou Aisin, která řadí hladce a umožňuje 

i manuální volbu stupňů. Jízdní dynamika není výrazná, ale pro 
cestovní rychlosti naprosto dostačující. Ideální je držet rychlost 
kolem 110 km/h, neboť rozdíl ve spotřebě oproti 130 km/h 
činí téměř 3 l/100 km. Během testu jsme ujeli přes 1300 km se 
spotřebou 10,8 l/100 km, což je na tak velký vůz velmi dobrá 
hodnota.

Výrazná negativa se na Grand Californii hledají těžko. Kromě již 
zmiňované dvousedačky by se hodily i elektricky ovládané boční 
posuvné dveře, nebo alespoň dovírání. Zadní křídlové se vinou 
nábytku někdy samy zavírají a v zavazadlovém prostoru operující 
osobě umí nepříjemně „naložit“. A 230V zásuvky fungují jen při 
připojení k externímu zdroji, takže bez kempu jste bez proudu.

Cena testované verze činí přibližně 2,1 milionu Kč, což je při 
současných cenách obytných vozů odpovídající částka. Grand 
California 600 nabízí komfort, 
kvalitní zpracování a prostor, ve 
kterém lze bez problémů trávit 
i delší čas. 

Počátky Heringsdorfu sahají do roku 1818, kdy se sem 
začali stěhovat první movití hosté hledající odpočinek 
v příjemném pobřežním klimatu.
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N
ejprve je důležité 
připomenout, že první 
elektrifikované Lamborghini 
byl limitovaný model 
Sián (2019) využívající 
mild-hybrid systém se 

superkondenzátorem. Nebyl však schopen 
jízdy čistě na elektřinu. Revuelto je tak 
prvním vozem značky, který vstupuje 
do světa elektrifikovaných automobilů. 
A popravdě řečeno, bylo už na čase, neboť 
většina konkurentů, ať už Ferrari, McLaren 
či Koenigsegg takové vozy nabízí. 

A trojice elektromotorů je důvodem, proč 
Revuelto, jakožto nástupce Aventadoru, 
stále má vidlicový dvanáctiválec, 
a ne menší V8, kterou má koncern už 
zatraceně vychytanou. A že tu byly 
snahy. Naštěstí někomu nahoře došlo, že 
vlajkové Lamborghini prostě musí mít 
koncepci motoru, která značku dostala na 

výsluní. Bohužel jsou elektromotory také 
důvodem, proč Revuelto váží 1960 kg, což 
je i na standardy dané kategorie hodně.

Revuelto pohání nový motor V12 
s označením L545 s objemem 6,5 litru 
a úhlem rozevření válců 60°. Má stejné 
vrtání a zdvih jako předchozí L539 
a v podstatě jde o starý agregát s novými 
hlavami válců, sání a odlehčeným 
blokem. Vše je upravené tak, aby bylo 
možné motor v novém voze otočit 
o 180°. Vyšší kompresní poměr 12,6:1 
však umožňuje dosáhnout výkonu  
607 kW (825 k) při 9 250 ot./min 
a pokračovat až do 9 400 ot./min. 

Konstruktéři motor otočili proto, že 
přední nápravu nyní pohání dvojice 19kg 
axiálních elektromotorů s výkonem  
108 kW (148 k), které čerpají energii 
z 3,8kWh trakční baterie umístěné 
v uprostřed vozu. Dopředu tak nevedou 
žádné mechanické komponenty a V12 bylo 
možné umístit hlouběji do kompozitového 
středového monokoku, což společně 
s akumulátorem ještě více snižuje těžiště 
vozu. Základ vozu má o 25 % vyšší tuhost 
v krutu než Aventador a zároveň je o 10 % 
lehčí, váží pouhých 188 kg.

Přenos hnací síly motoru V12 obstarává 
nová 8stupňová dvouspojková převodovka, 
která byla vyvinuta speciálně pro Revuelto. 
Zajímavostí je, že je umístěna za motorem 
napříč a hnací soustava tak vytváří tvar 
písmene T. Její součástí je třetí elektromotor, 
což je také vysvětlení, proč jen převodovka 
váží 193 kg. Rozložení hmotnosti je tak 
43:57 ve prospěch zadní části. 
Nasedání do vozu je poměrně obtížné, 
bez ohledu na to, jakou postavu máte. 
Výklopné dveře ani tak nepřekážejí, ale 
masivní prahy ano a skořepinová sedadla 
také nic neodpustí. Kokpit je relativně 
stísněný, ale na druhou stranu má řidič vše 
po ruce. Je potěšující, že Lamborghini se 
snažilo interiér vybavit alespoň některými 
praktickými prvky, jako jsou například 
držáky na nápoje před spolujezdcem. 
Věřte, ale že první větší nerovnost 
a spolujezdce má kafe v klíně. Úsměvná 
byla i úložná schránka před spolujezdcem, 
kam se nevešla ani A4 s technickými 
informacemi. A za zadní sedadla dáte také 
maximálně bundy, případně menší batohy, 
ovšem jen se dvěma tričky, trenýrkami 
a ponožkami. Bídnou situaci s úložnými 
prostor Revuleto řeší 112litrovým 

FASCINACE
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JAKO 
Z PRAKU!

Lamborghini Revuelto 
je prvním zuřícím 
býkem, který umí 
jezdit výhradně na 
elektřinu. To ale 
neznamená, že 
jakkoliv vyměklo. 
Trojice elektromotorů 
zde výhradně pomáhá 
atmosférickému 
motoru V12 a společně 
generují ohromujících 
747 kW (1015 k). 
Dokonalé ale Revuelto 
rozhodně není.

Zvuk po nastartování 
je vyloženě děsivý.

I bez elektrifikace by 
Revuelto bylo nejvýkonějším 

Lamborghini všech dob.
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zavazadlovým prostorem vpředu, který je 
na danou kategorii překvapivě objemný. 
Nachází se zde také nabíjecí zásuvka.

Stejně jako Aventador, také Revuelto se 
startuje vyklopením červené krytky a stiskem 
tlačítka. Ale v jeho případě se nestane nic 
jiného, než že se v přístrojovém štítu zobrazí 
režim Cita, což znamená rozjezd na elektřinu. 
Otočte ale červeným otočným ovladačem 
vlevo na volantu do režimu Strada, Sport 
nebo Corsa a ozve se rána jako z kanónu. 
Za těch pár vteřin, než se motor uklidní se 
budete jen přihlouple hihňat, protože tohle 
udělat sousedovi v noci před barákem, bude 
si myslet, že vypukla válka.

Revuelto zrychluje z 0-100 za 2,5 sekundy, 
což je teritorium Bugatti Veyron Super 
Sports, svého času nerychlejšího automobilu 
na světě. Zrychlení ze 100 na 130 km/h na 
„dvojku“ trvá 1,2 sekundy. Stejná disciplína 
na nejvyšší, tedy 8. rychlostní stupeň lehce 
přes 4 sekundy. To za nás jako vyjádření 
dynamických vlastností plug-in hybridního 
Revuelta bohatě stačí. Takto rychlé auto 
musí samozřejmě krotit odpovídající brzdy, 
které jsou v případě tohoto vozu standardně 
karbon-keramické a kotouče vpředu svírá 
desetipístkový třmen. 

V nejostřejším režimu Corsa se Revuelto 
cítí pouze na dokonale hladkém povrchu – 
cokoliv jiného je utrpení pro podvozek (na 

rozdíl od Aventadoru se vzpěrami push-rod, 
využívá konvenční zavěšení s adaptivními 
tlumiči) a také pro posádku. My jsme 
nejčastěji volili režim Sport nebo Strada, kdy 
se Revuelto chovalo překvapivě poddajně 
a čitelně. Při rychlých změnách směru 
a časté změny zatížení systému pohonu 
bylo cítit, jak vůz rychle přechází z náznaku 
nedotáčivosti do regulérní přetáčivosti, 
a nejednou bylo zapotřebí rychlého kontra 
volantem. Kompletní deaktivace stabilizace 
nebyla ani náhodou na pořadu dne. 
 

Karbon keramické brzdy jsou úchvatně 
dávkovatelné a brzdový pedál má 
progresivní chod – přišlápnutý přibržďuje, 
zadupnutý brzdí naplno. Řízení je na dnešní 
dobu naprosto fantastické. Již zmiňovanou 
nedotáčivost řidič odhalí již v jejím zárodku 
a situaci řeší buď plynovým pedálem nebo 
volantem. Obojí je nečekaně přirozené. 

Dalším velkým překvapením při jízdě bylo 
chování převodovky. Troufneme si tvrdit, že 
nejostřejší nastavení sportovní převodovky 
M Steptronic s funkcí Drivelogic je o něco 
rychlejší, nebo minimálně na stejné úrovni, 
ovšem dvojspojka v Revueltu je rozhodně 
jemnější, a to i v ostřejším jízdním režimu. 

Lamborghini Revuelto je jednoznačně 
okruhově zaměřeným automobilem, který 
na řidiče klade extrémní nároky. Je tak rychlé, 
že v podstatě na jakýkoliv rychlostní stupeň 
riskujete minimálně tučnou pokutu, ne-li 
ztrátu řidičského průkazu. Je také dost těžké, 
což sice kompenzují masivní „keramiky“, ale 
fyzika je fyzika. Na druhou stranu si majitelé 
bohatě vystačí jen s tím, jak Revuelto vypadá. 
Jede totiž jako z praku i když zrovna stojí…

Text: Jiří Švamberk

Foto: autor

Interér je nepraktický, ale přední 
zavazadlový prostor pojme 112 litrů,
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ANTARKTIDA NA BALKÁNĚ

Vichřice silnější než na Sněžce, sněhová vánice, která 
zasype silnici dvěma metry sněhu během jedné 
noci, vítr metající zpěněnou slanou vodu z moře na 
břeh, poryvy převracející dodávky, ohýbající značky 
a lámající borovice. Ne, nebudu psát o tropických 
cyklónech kdesi v Karibiku, ale o zimní Buře 
v chorvatských horách a na pobřeží.

N
a začátku cesty byl lákavý a zajímavý nápad, strávit vánoční svátky 
a Silvestra – místo shonu v Čechách – pěkně v klidu u moře v Chorvatsku 
v autě s karavanem a po cestě se stavit relaxovat v termálech. Podobných 
nadšenců od nás jsme po cestě v dodávkách a obytkách potkali desítky. 
Mířili na ostrovy, do Splitu, Dubrovníku a dalších pěkných turistických 
míst, kde v zimě nenarazíte na hordy turistů.

Většina z nich, protože jeli na výlet, byli soběstační a nespěchali na čas do 
přeplněných kempů, apartmánů a hotelů, jeli v klidu Chorvatskem po scénické cestě 
D1. Neboli staré cestě, nazývané Lička magsitrala, „chorvatské Route 66“. Starou cestu 
pamatuje každý, kdo kdy do Chorvatska jel (tedy ne jen na Istrii). Po nudném úseku 
mezi Zagrebem a Karlovacem nejdříve stoupá pahorkatinou nedaleko opuštěného 
památníků na Petrově hoře k starobylému městu Slunj a jeho překrásným širokým 
vodopádům se zbytky dřevěných vodních mlýnu, které stojí na deltě nad nimi 
v místě, kde rozlitá říčka Slunjčica padá do řeky Korana. Odtud D1 pokračuje nedaleko 
soustavy jeskyní Barać stále do kopce mnoha zatáčkami až k Plitvickým jezerům 
(přímo k nim odbočuje vedlejší državna cesta D429). D1 se stále více přibližuje 
k Bosenským hranicím a můžete z ní sjet k velkému opuštěnému vojenskému 
polygonu a letišti Željava s vrakem Douglasu DC. 

EXTRÉMNÍ POČASÍ
Ze začátku kolem Slunje jsme se při jízdě kochali sněžením, přece jen Vánoce na 
sněhu u nás tak často nemáme, a radovali se z krásně zasněžených vodopádů. Jak 
jsme pokračovali k Plitvicím, cesta začala být souvisle pokrytá ujetým sněhem. Zatím 
však nic, co by nezvládly kvalitní zimní pneumatiky. Za Plitvicemi se k tomu přidala 
i sněhová vánice a závěje na silnici jsme museli už občas trochu prorážet a do kopce už 
to s karavanem trochu prokluzovalo, čas nandat sněhové řetězy. Cesta byla stále víc a víc 
zasněžená, zužovala se na „single track“ a nový navátý sníh byl místy pěkně hluboký. Už 
spíš pro offroad nebo alespoň čtyřkolku. Docela nás překvapilo, že nikde nejel žádný 
sypač. Údržba silnic a dálnic měla totiž maňánu už den před Štědrým dnem, jak jsme 
později viděli na parkovišti. S vypětím sil jsme dojeli a doklouzali k jindy malebné horské 
vesničce Korenica, odkud vede v dobrém počasí krásný trek na hraniční horu Plješivica 



Text a foto:

Tomáš Vizingr a Jana Vizingrová

s širokým výhledem a několika vysílacími stožáry. Dnes to však 
byl pohled apokalyptický. Sněhová vánice blokovala výhled, 
auta a dodávky s plaťáky byly odstavené všude podél silnice, 
a když jsme krokem dojeli na konec Korenice, silnice byla natolik 
zasypaná, že nebylo ani vidět, kudy vede. Přítomní policisté 
s majáky a značkou zákaz vjezdu nám vysvětlili, že dál nikdo 
nemůže a ani neprojede a že musíme počkat. Klasická chorvatská 
odpověď na otázku jak dlouho, zněla: „nikdo neví, možná zítra 
už to půjde.“ Titulky novin plnily zprávy o tom, jak je celá jižní 
Dalmácie na Vánoce odříznutá od Chorvatska. I dálnice byla 
uzavřená. Naše auto s karavanem mezitím zapadalo sněhem 
a zůstalo stát na krajnici. Výletní restaurace Macola naproti se 
perfektně postarala o všechny zapadlé trosečníky. Personál 
otevřel a vytopil i zadní trakt, kde se jinak konají oslavy a svatby, 
dokonce tam na noc nanosili matrace a kdo měl zájem, mohl 
tam přespat. Rodinám s dětmi zajistili jednoduché přespání 
v soukromých pokojích. Zdarma – takoví jsou Chorvati v horách.

NA ŠTĚDRÝ DEN V HORÁCH ODŘÍZNUTI OD SVĚTA
Ráno na Štědrý den jsme auto skoro nenašli, z půlky bylo 
úplně pod sněhem. Vánice nepolevovala, všude byla bílá 
tma a sněhová smršť bodala do tváře. Ujít pár desítek metrů 
k restauraci a přejít metrové naváté kopce, navíc v tom šíleném 
větru, bylo jak výstup někde v Himalájích. Vánoce to tedy 
byly skutečně dramatické, opravdovější než v Rovaniemi či 
na Stubai. V restauraci byl na menu dokonce i bramborový 
salát s rybou. Sice chorvatský salát s cibulí a ryba Oslić (hejk) 
místo kapra s bramborovým salátem, zato v příjemném 
prostředí a dobrou cenu kolem 10€. Dokonce i Ježíšek si nás 
v té neprostupné vánici našel. Na první svátek vánoční se vítr 
trochu utišil a další den vyjely i sypače a přijeli hasiči. Pomáhali 
odhazovat sníh a vyprošťovat uvízlá auta. Mohli jsme tak 
s nasazenými řetězy opatrně v koloně vyjet zpátky a přes sedlo 
Bunić po silnici D25 dojet krokem až do Gospiće k dálnici A1 
Dalmatina, kterou mezitím protáhli a otevřeli.

DRSNÉ NÁSLEDKY BURY NA POBŘEŽÍ
Kvůli stále extrémně silnému větru nám však cesta na ostrov 
Pag zabrala další dva dny a poprvé jsme viděli úplně bílé 
zpěněné moře. Průliv Maslenica a Velebitský kanál zažívá ty 
nejsilnější tryskové nárazy větru v celém Chorvatsku, poryvy 
dosahují až neuvěřitelných 250 km/h. Samotná bóra je padavý 
vítr o běžné rychlosti bez nárazů do 100 km/h, podobný 
antarktickému větru, směřující shora dolů, což lépe převrací 
a láme, co mu stojí v cestě. Na ostrově bylo vše bílé, cesty, 
rostliny, kameny, ne však od sněhu, ale od soli, která byla 
usazená v silné vrstvě úplně na všem. I třeba na bankomatech, 
kterým tak nefungovala tlačítka. Když se po týdnu – už před 
Silvestrem – vítr otočil a začalo foukat vlhké Jugo, slaná krusta 
„posolica“ se změnila na slanou břečku, která v několika 
zářivých výbojích vypálila elektrické vedení v celé oblasti, takže 
všichni nejen na Pagu byli několik dní téměř bez proudu. Zažili 
jsme opravdové dobrodružství, survival akci, kterou by asi 
každý od Chorvatska nečekal. Několik dní odříznuti v závějích 
a několik dní na ostrově bez proudu. Polámané borovice, 
ohnuté dopravní značky, sfouknuté antény z mobilního 
vysílače a další následky bóry odstraňovali na Pagu ještě 
několik měsíců. Scénická D1 v horách z Korenici na Udbinu 
a Gračac zůstala zavřená a zasypaná sněhem ještě několik 
dlouhých týdnů a horské vesnice kolem hranic a Bihaće zůstaly 
na dlouho zcela odříznuté od civilizace.

Cesta, která běžně trvá 10-13 hodin, se tak protáhla skoro na 
týden, avšak šlo o nezapomenutelný cestovatelský zážitek, na 
který je dobré se předem připravit, 
a který jsme si nakonec 
všichni užili.

STVOŘENÉ 
PRO KAŽDOU ZIMU

ZIMNÍ PNEU
NOKIAN TYRES

SNOWPROOF

Zima - tichá, náročná, majestátní.  Jen málokdo je pro ni skutečně stvořen.  
Naše prémiové zimní pneumatiky byly vytvořeny tak, aby vás  

bezpečně dopravily domů za všech podmínek - bez ohledu na to, jak krutá  
je zima nebo jak náhlá je změna počasí.

Stvořené k dokonalosti - Stvořené pro bezpečnost - Stvořené pro každou zimu.

VÝMĚNA PNEU 
V PŘÍPADĚ 
POŠKOZENÍ

ROZŠÍŘENÁ 
GARANCE
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Text: Filip Vejnar

Foto: Shutterstock

1. PLYNULOST
V zimních podmínkách je nejdůležitější 
precizní práce s volantem i pedály. Náhlé 
otočení volantem nebo prudké přidání 
plynu rychle snižuje přilnavost, a proto 
je nutné využívat setrvačnost a reagovat 
jemně. Vyšší převodové stupně pomáhají 
zmírnit přenos síly na kola. Ani ABS 
nezabrání tomu, že při brzdění s natočenými 
koly ztratíte kontrolu, takže nejúčinněji brzdí 
vůz po přímce.

2. PŘEDVÍDAVOST
Zimní provoz přináší více chyb ostatních 
řidičů, které suchý asfalt odpouští, a proto 
je potřeba myslet dopředu. Do kopců se 
vyplatí vjíždět s dostatečnou hybností 
a vyhnout se zastavení. Zatáčky si najíždějte 
z vnější části svého pruhu a zvolte takovou 

rychlost, aby vás nepřekvapila případná 
prudší změna směru. Mosty, nadjezdy 
a vedlejší cesty často namrzají dříve, proto 
na nich zvyšte opatrnost a snižte rychlost.

3. ODSTUP
Na kluzkém povrchu se brzdná dráha 
výrazně prodlužuje, a proto je zásadní větší 
rozestup — alespoň dvě sekundy. Díky 
tomu máte větší prostor nejen zabrzdit, ale 
například i zvolit únikovou cestu, pokud 
se situace před vámi vyvine nečekaně. 
Bezpečnost neurčuje jen rychlost jízdy, ale 
její přiměřenost stavu vozovky.

4. KONTROLA
Před jízdou se ujistěte, že je auto technicky 
v pořádku, zejména pneumatiky a brzdy. 
Odstraňte sníh z karoserie i střechy, aby při 

brzdění nesklouzl na čelní sklo. Světla s LED 
technologií se sama neohřívají, a tak je 
nutné je před jízdou odmrazit. Je dobré znát 
chování vlastního vozu — pohon všech kol 
pomáhá při rozjezdu a ve stoupání, ale při 
brzdění ani v zatáčkách nepřináší výhodu, 
na to je potřeba brát velký zřetel. 

5. VÝBAVA
V zimním období je nutné počítat se 
sněhovými kalamitami, případně dlouho 
stojícími kolonami. Proto byste měli 
mít v nádrži minimálně čtvrtinu paliva. 
V autě s sebou vozte teplé oblečení, pití, 
energetické tyčinky, čepici, rukavice, pevné 
boty, startovací kabely, lopatku a případné 
léky, pokud je berete. Při cestách do 
horských oblastí se vyplatí mít i sněhové 
řetězy.

I když poslední zimy nebývají extrémní, stačí pár okolností 
a situace se může rychle zkomplikovat. Tento přehled shrnuje 
postupy, které vám pomohou udržet vůz pod kontrolou 
a bezpečně dojet i v náročnějších podmínkách.

ZIMA STÁLE 
UMÍ PŘEKVAPIT
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Vánoce jsou za dveřmi a  možná hledáte praktický 
a originální dárek, který potěší každého řidiče. Máme 
pro vás perfektní řešení. Pořiďte si dárkovou TANKAR-
TU, která je dostupná v  nejširší síti čerpacích stanic 
ORLEN. Kartu lez nabít na libovolnou částku a navíc 
je možné ji zakoupit na stanicích ORLEN i těsně před 
Vánocemi – ideální pro ty, kdo nechávají dárky na po-
slední chvíli.  Karta na palivo nabízí možnost opako-
vaného dobíjení a nákupu kvalitního paliva se slevou.

DARUJTE 
K VÁNOCŮM 
KARTU NA PALIVO

IDEÁLNÍ KOMBINACE
Automobil Peugeot 5008 Hybrid 145 e-DCS6 ukazuje, že moderní rodinné 
SUV může být úsporné, komfortní a zároveň dostatečně dynamické. Kombi-
nace zážehového motoru 1.2 PureTech a elektromotoru nabízí výkon 107 kW 
(145 k), který bez potíží rozhýbe i 1,7 tuny vážící a 4,8 metru dlouhé SUV. Hyb-
ridní systém se dobíjí sám rekuperací a v běžném provozu umožňuje až 50 %  
jízd absolvovat v  čistě elektrickém režimu, přičemž průměrná spotřeba se 
drží na výborných 5,7 l/100 km. Nová generace motoru 1.2 PureTech navíc vy-
užívá rozvodový řetěz, což zvyšuje spolehlivost a snižuje náklady na údržbu.
Další silnou stránkou modelu 5008 je prostor. Vůz je nově k dispozici také jako 
pětimístná varianta, která nabízí největší zavazadlový prostor ve své třídě, 
a zároveň nadále existuje možnost volit i sedmimístné provedení. Variabilní 
interiér tak snadno zvládá rodinné cestování, sportovní výbavu i každodenní 
provoz bez kompromisů.
Peugeot 5008 Hybrid 145 e-DCS6 tak spojuje prostornost velkého SUV 
s úsporným, příjemně tichým a bezstarostným hybridním pohonem, který se 
dobíjí sám a šetří palivo až o 15 % oproti čistě benzínové verzi. Model startuje 
od 810 000 Kč, nechybí 5letá záruka a v rámci služby Operativní leasing Relax 
je dostupný již od 7 727 Kč bez DPH.
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V životě jste stále na cestách, na nichž se může cokoliv přihodit. Ale 
vy můžete zůstat zcela v klidu, naši vyškolení a certifikovaní odbor-
níci vám pomohou rychle, efektivně a s lidským přístupem. Jsou do-
stupní přímo v dealerské síti Renault a Dacia. Na každém dealerství 
se můžeme pochlubit tím, že máme ve svém týmu certifikovaného 
Insurance Experta = havarijního technika, který je připraven po-
moci s jakoukoliv pojistnou událostí.

Pokud jste se ocitli v situaci, kdy řešíte poškozené vozidlo, potřebu-
jete radu ohledně plnění z povinného ručení nebo havarijního pojiš-
tění nebo si jen nejste jisti, jak postupovat, neváhejte se obrátit na 
našeho specialistu.

CO PRO VÁS MŮŽE INSURANCE EXPERT UDĚLAT?
 konzultovat pojistnou událost, možnosti plnění  
      z povinného ručení či havarijního pojištění
  ověřit vaše nároky v rámci pojistné události
  komunikovat s pojišťovnou a vyřídit formality za vás

Pokud se vám stala nehoda a nevíte, co máte dělat, koho máte 
kontaktovat nebo si nevíte rady s vyplněním záznamu o doprav-
ní nehodě, zavolejte nám na naši asistenční linku (z  území ČR  
800 272 272, ze zahraničí +420 261 220 220), kde vám odborně 
poradíme a  v  případě potřeby zajistíme odtah vašeho vozidla. 
Kontaktovat nás můžete velmi jednoduše také prostřednictvím 
mobilní aplikace. Stačí spustit aplikaci My Renault/My Dacia, klik-
nout na tlačítko „Pomoc“ a v případě nehody či poruchy můžete 
rovnou jedním klikem kontaktovat naší asistenční linku.

Je nám jasné, že budete potřebovat pomoci s opravou vašeho 
vozidla, nasměrujeme vás tedy proto do nejbližšího autorizova-
ného servisu Renault či Dacia, kde zajistíme jeho opravu. Obě 
značky skupiny Renault Group nabízí:

● transparentní náklady na opravu
● originální náhradní díly
● postup dle technologie výrobce
● online rezervaci do servisu

Naším cílem je spokojenost všech zákazníků. 
Jsme tu pro vás a přejeme vám šťastnou a bezpečnou cestu.

renault.cz/asistencni-sluzby.html
dacia.cz/asistencni-sluzby.html

SPECIALIZOVANÉ SLUŽBY PRO 
JAKOUKOLIV SITUACI NA CESTÁCH

Text a foto:  
Renault Česká republika

PORADNA

POJIŠTĚNÍ NA CESTY S
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Správné odpovědi: 1)b 2)a 3)a 4)c 5)b 6)a 7)a 8)a 9)a 10)a 11)a 12)a 13)a 14)a 15)a 16)a 17)a 18)a 19)a 20)a 21)a 22)a 23)a 24)b

10. Jaký byl první komerčně úspěšný 
osobní počítač? 

a) Apple II 
b) IBM PC 

c) Commodore 64

2. Který z těchto nástrojů patří mezi dřevěné 
dechové? 
a) Klarinet 
b) Trubka 

c) Trombón

5. Kdo je autorem 
obrazu Výkřik? 
a) Gustav Klimt 
b) Edvard Munch 
c) Paul Gauguin

8. Který hormon je známý jako „hormon 
štěstí“? 

a) Serotonin 
b) Adrenalin 
c) Melatonin

11. Kdo navrhl stavbu 
Tančícího domu v Praze? 
a) Frank Gehry a Vlado Milunić 
b) Zaha Hadid 
c) Jean Nouvel

17. Jaký motor měl legendární vůz  
Volkswagen Beetle? 
a) Vzduchem chlazený čtyřválec 
b) Kapalinou chlazený tříválec 
c) V6

23. Kdo je autorem skladby Bohemian 
Rhapsody? 
a) Freddie Mercury 
b) Brian May 
c) Roger Taylor

20. Jaká kapela nahrála album Dark Side of the 
Moon? 

a) Pink Floyd 
b) Led Zeppelin 
c) Deep Purple

4. Jak se jmenuje fyzikální jednotka 
elektrického odporu? 

a) Volt 
b) Ampér 

c) Ohm

7. Který stát jako první odpálil 
vodíkovou bombu? 
a) USA 
b) Sovětský svaz 
c) Velká Británie

16. Jaké město je považováno za kolébku 
jazzu? 

a) New Orleans 
b) Chicago 
c) Memphis

22. Který klub je přezdíván Stará dáma? 
a) Juventus FC 

b) AC Milán 
c) AS Řím

19. Kdo byl řecký bůh  
podsvětí? 
a) Hádés 
b) Ares 
c) Hermes

3. Který italský městský stát byl 
kolébkou renesance? 
a) Florencie 
b) Janov 
c) Benátky

6. Jak se nazývá věda o jazycích  
a jejich původu? 

a) Lingvistika 
b) Etymologie 

c) Filologie

9. Která chemická látka dává chilli 
papričkám pálivost? 
a) Kapsaicin 
b) Piperin 
c) Kurkumin

12. Kdo hrál hlavní roli ve filmu Joker 
(2019)? 

a) Joaquin Phoenix 
b) Jared Leto 

c) Heath Ledger

15. Jak se nazývá věda zabývající se 
sbíráním známek? 
a) Filatelie 
b) Numismatika 
c) Heraldika

18. Co znamená pojem „inflace“? 
a) Pokles kupní síly měny 

b) Nárůst produktivity práce 
c) Zvýšení exportu

24. Jakým vozem jezdí spisovatelka M. 
Klevisová?

a) Ford Focus
b) Audi A4

c) BMW řady 3

21. Která banka vydala první papírové 
peníze na světě? 
a) Švédská Riksbank 
b) Bank of England 
c) Banque de France

1. Co znamená zkratka „CPU“ v počítači? 
a) Computer Power Unit 
b) Central Processing Unit 
c) Core Peripheral Utility

13. Kdo zkomponoval filmovou hudbu  
k sérii Star Wars? 
a) John Williams 
b) Hans Zimmer 
c) Ennio Morricone

14. Který orgán produkuje inzulín? 
a) Slinivka břišní 

b) Játra 
c) Ledviny

     Jak velký máte 
všeobecný přehled?všeobecný přehled?

Jestliže rádi soutěžíte, tohle se vám bude líbit. Připravili jsme pro vás 24 náhodných 
a nepříliš záludných otázek z nejrůznějších oborů, které prověří, jak velký máte rozhled 
a přehled a které vědomosti vám zůstaly v hlavě nejen ze školních let. Odpovědi jsou 

uvedeny ve spodní části této strany.    

ZIMA 2025

VĚDOMOSTNÍ KVÍZ
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Častým strašákem řidičů při rozhodování 
o financování operativním leasingem 
je nejistota spojená s vrácením vozu po 
skončení smlouvy. Lidé se bojí skrytých 
poplatků, přísných kontrol a nejasných 
podmínek. Starosti z navrácení jsou přitom 
obvykle zbytečné. Alespoň u Volkswagen 
Financial Services: Od letošního podzimu 
totiž jeden z předních poskytovatelů mobility 
zákazníkům nabízí tzv. předprohlídku 
u partnerské společnosti DEKRA, která vyčíslí 
i částku za případnou opravu. 

Vrácení vozu je ve Volkswagen Financial Services 
standardizovaný proces, kde obě strany vědí, co čekat. 
S běžným opotřebením se počítá. Zákazníci navíc mohou 
nyní využít režim tzv. předprohlídky. „Aby se předešlo 
nepředvídatelným problémům při vrácení vozu VWFS, 
nabízíme předprohlídku u partnerské společnosti DEKRA. 
Až dosud se zákazník dozvěděl, která poškození jsou 
akceptovatelná a která už ne. Nově vyčíslujeme i částku, kolik 
by případná oprava stála,“ vysvětluje Vratislav Strašil, jednatel 
Volkswagen Financial Services. Díky této službě si zákazník 
může v klidu a s předstihem nechat opravit všechna poškození, 
která by po vrácení vozidla nemusela být akceptována. Ve 
výsledku to znamená, že zákazník bude nyní moci využít 
dva principy. První, kdy dostane výčet akceptovatelného 
a neakceptovatelného poškození na konci smlouvy a druhý, 
kdy bude dopředu přesně vědět kolik stojí oprava jednotlivých 
typů poškození. Tato předprohlídka stojí 920 Kč.

„Z celkového počtu 1683 vrácených vozů v posledním 
období bylo pouze 14 % vyhodnoceno jako vozidlo 
s neakceptovatelným poškozením. Obavy tak v drtivé 
většině případů nejsou na místě,” doplňuje Vratislav 
Strašil. Zákazník dostává při převzetí nového vozidla 
Manuál řidiče, kde jsou přesně uvedeny normy opotřebení 
a poškození. Dopředu tak zná hranici, do jaké míry je 
poškození přijatelné, a kdy už nikoliv.

VÝHODNÉ FINANCOVÁNÍ 
A VRÁCENÍ VOZU BEZ OBAV

JAK FINANCOVAT? OD KLASICKÉHO ÚVĚRU 
PO OBLÍBENÝ LEASING 
Právě operativní leasing v posledních letech výrazně narostl na 
popularitě. Jeho hlavní výhodou je cash flow pod kontrolou. Jsou tu 
ale i další možnosti. Jednu z nich představuje úvěr CHYTŘE. Ten je 
vhodný pro ty, kdo chtějí mít nízké měsíční splátky a možnost vyměnit 
auto za nové po určité době. Je to produkt, který je populární nejen 
pro financování nových, ale i ojetých vozů do 5 let stáří. Zákazník si 
na začátku si zvolí výši úvěru, výši poslední splátky a délku úvěru. 
Splátky jsou nastaveny do stejné výše, kromě poslední navýšené 
splátky, kterou si zákazník může nastavit v rozmezí 20–60 % vstupní 
ceny vozu, čímž výrazně sníží dopad na výši měsíční splátky. Na konci 
se zákazník rozhodne, jak s poslední splátkou naloží. Buď ji zaplatí 
jednorázově ze svých úspor, vůz prodá dealerovi a ze získaných 
prostředků uhradí poslední splátku nebo její část, anebo požádá 
o rozložení poslední splátky do delšího období a vůz dále splácí.  

Poslední variantou je standardní úvěr. Klíčové je, že u obou typů 
úvěru je zákazník na rozdíl od leasingu od začátku vlastníkem vozidla. 
Může s ním tedy volně nakládat, dát si vozidlo do odpisů. Jediné, co 
nemůže, je vozidlo prodat bez souhlasu leasingové společnosti.  

OPERATIVNÍ LEASING 
Hlavní výhodou operativního leasingu je to, že není nutné 
vynakládat vysoké částky na pořízení vozu. Svoje náklady tak má 
zákazník mnohem více pod kontrolou. Vedle možnosti lepšího 
řízení vlastního cash flow je tu ale i několik dalších výhod, proč je 
právě operativní leasing nejrychleji rostoucím produktem VWFS. 

Jde hlavně o bezstarostný provoz. Servis, pojištění, drobné 
opravy, různé administrativní úkony a další záležitosti spolu 
s financováním vozu na leasing v podstatě odpadnou, případně 
se tyto úkony významně zjednoduší. U operativního leasingu od 
VWFS je ve splátce zahrnuto kompletní pojištění, servis vozidla, 
asistence a volitelně i pneuservis, dálniční známka a další. 

Tento finanční produkt odpovídá také na otázku, co s autem 
bude majitel dělat za několik let. Prodej ojetého vozu, který už 
z jakýchkoliv důvodů nevyhovuje, totiž často znamená hodně 
času a starostí. To u vozidla na operativní leasing nebo u vozu, 
který financuje jiným způsobem, řešit nemusí. Po několika letech 
má možnost nahradit ojetý vůz novým. Může tedy jezdit pořád 
reprezentativním a novým modelem.

FINANCE

OPERATIVNÍ 
LEASING S
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CO JE TO QR KÓD?
Na první pohled vypadá jako změť čtverečků, ale QR kód je v podstatě 2D čárový kód, 
který v sobě může ukrývat nejrůznější informace. Může to být webová adresa (často 
používané na billboardech či letácích), kompletní vizitka v podobě, jakou si můžete 
uložit do mobilu, případně odkaz na video, jako v případě naší rubriky „videotéka“. 

JAK QR KÓD FUNGUJE?
Abyste z QR kódu dostali potřebná data, 
musíte mít nějaký program, který jej umí 
„vyfotit“ a poté „dekódovat“. K tomu slouží 
množství zdarma dostupných aplikací 
v internetových obchodech App Store či 
Google Play. Samozřejmostí je chytrý telefon 
s fotografickým aparátem. 

VIDEOTÉKA

LÉTO 2025S
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F40 A SNÍH
Představte si, že jedete po 
sjezdovce, ať už na lyžích nebo 
na snowboardu, a najednou 
se okolo vás ve smyku 
prožene božská F40. Nesmysl. Ne tak úplně. 
V roce 2013 dopřál Red Bull takový zážitek 
návštěvníkům japonského zimního střediska 
Ryuoo Ski Park v prefektuře Nagano.

ČÍNSKÝ PROPADÁK
Když v roce 2018 demonstroval Land Rover schopnosti nového Range 
Roveru Sport, vybral si k tomu schody vedoucí k architektonickému útvaru 
známému jako Brána do nebes v pohoří Tianmen Mountain v provincii 
Hunan. Ne vždy však dopadne stejný pokus stejně. Zatímco Range Rover 
Sport všechny ohromil, SUV model Fengyun X3L zcela pohořel.

STEJNÝ VÝSLEDEK, 
JINÝ PRINCIP
Také vás zajímá, jak se liší 
jednotlivé pohony všech kol. 
V tomto videu jsou jednoduše 
vysvětleny typy pohonu všech kol velké 
německé trojice BMW, Audi a Mercedes Benz.

Text: Jiří Švamberk

Foto: archiv

HROMY A BLESKY
V tomto čísle přinášíme exkluzivní reportáž z jízdy s prvním plug 
in hybridním dvanáctiválcem na světě. Prohlédnout, a hlavně 
poslechnout si ho můžete také na propagačním videu Lamborghini.

OKLAME I SMRT
Hyundai Veloster se v Evropě příliš nechytil, třebaže to rozhodně nebylo nezajímavé 
auto. Jednou ze zajímavostí byly zadní dveře na straně spolujezdce, podobně jako 
u modelu Mini Clubman. Hyundai tuto přednost vtipně prezentoval v reklamě, kterou 
však brzy zakázali.
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579 000 Kč

Spotřeba a emise CO2 modelu Peugeot Rifter v kombinovaném provozu 5,3–6,8 l/100 km, 140–153 g/km. Uvedená cena platí pro 
homologaci N1. Foto je pouze ilustrativní. *Pětiletá značková záruka se skládá z běžné dvouleté záruky a následně ze servisní smlouvy 
FLEX CARE na úrovni Extended Care Premium 5 let/60 000 Km.

RIFTER LONG

• Dieselový motor

• Prodloužená verze karoserie

• Praktický zavazadelník až 3500 dm3
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