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Kanonýr, nebo 
gólman?
Fotbalista Jan Koller se stal 
v dresu Borussie Dortmund 
brankářem kola německé 
Bundesligy.
Strana 35

Sedm věcí
Zajímavosti, které jsme před psaním 
tohoto čísla nevěděli.

Baterka na kolech
Díky elektřině z elektromobilů si 
v budoucnu rozsvítíte třeba vlastní chatu.
Strana 29

IQ.DRIVE  
Travel Assist
Nové Polo samo 

přizpůsobí svou rychlost 
dopravním značkám.

Strana 11

306 minut
Při cestě z Prahy 

do Valencie vozem 
ID.3 posádka strávila 
nabíjením lehce přes 

pět hodin.
Strana 55

Drahá elektromobilita?
Náklady na koupi a šestiletý provoz 
aut s konvenčním a elektrickým 
pohonem jsou víceméně stejné!
Strana 61

ID Light
Vůz ID.4 komunikuje 
s řidičem pomocí 
světelného proužku.
Strana 16

8 km
Tolik měří nejdelší trať, 
kterou absolvuje při 
tréninku čtvrtkařka 
Zuzana Hejnová.
Strana 23
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Elektrizující 
sportovní 
zážitek

I elektrické modely Volkswagen si budou zákazníci 
moci pořídit ve sportovním provedení. Jako první 
přijíždí nový ID.4 GTX. Model na platformě MEB 
disponuje pohonem všech kol, který zajišťuje 
dvojice elektromotorů: jeden pro přední a druhý 
pro zadní nápravu. Jejich celkový maximální 
výkon činí 220 kW (299 koní), což autu umožňuje 
zrychlení z 0 na 100 km/h za 6,2 sekundy. 
Zrychlení z nuly na šedesát kilometrů v hodině trvá 
pouze 3,2 sekundy. Inteligentní pohon všech kol 

navíc přináší vynikající ovladatelnost elektromobilu 
za všech podmínek, což Volkswagen při premiéře 
na letišti Tempelhof demonstroval třeba tím, že 
vůz lehce vyjel po rampě se stoupáním 37,5 %. 
Progresivní jsou i nejrůznější bezpečnostní prvky. 
Od běžných ID.4 se GTX odlišuje dynamičtějším 
vzhledem s přepracovanými nárazníky, černou 
střechou a antracitovou lištou střešního rámu. 
V interiéru najdeme čalounění vybraných částí 
umělou kůží v odstínu X-Blue.

Zrychlení čistě elektrického ID.4 GTX bere dech. Nabídka SUV modelů 
značky se rozšiřuje. Zaměstnanci Jihočeské univerzity jezdí bez emisí.
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Nový crossover se 
jmenuje Taigo
V průběhu léta představí Volkswagen 
na evropském trhu nový crossover 
segmentu B, který se bude jmenovat Taigo. 
Vůz vychází z oblíbeného brazilského 
modelu Nivus a má karoserii se sportovní 
siluetou ve stylu vozů kupé. V segmentu 
malých SUV se Taigo stane dynamičtější 
alternativou k modelu T-Cross. Pod jeho 
kapotou najdou zájemci oblíbené motory 
TSI, samozřejmostí bude plně digitální 
panel přístrojů, moderní ovládání a také 
bohatá sestava asistenčních systémů. Pro 
evropský trh se bude Volkswagen Taigo 
vyrábět ve španělském závodě Pamplona 
a do prodeje zamíří vůz do konce letošního 
roku.

Ještě lepší Tiguan Allspace
Oblíbené až sedmimístné SUV Tiguan Allspace dostalo v rámci rozsáhlé 
modernizace řadu vylepšení, včetně nových ovládacích a asistenčních 
systémů. Tiguan s prodlouženým rozvorem tak po vzoru svého kratšího 
sourozence dostává například digitální přístrojový štít, bohaté funkce 
konektivity, může mít špičkové světlomety IQ.LIGHT – LED Matrix a balíček 
IQ.DRIVE Travel Assist umožňuje částečně automatizovanou jízdu. Pro 
zákazníky tak bude prostorný Tiguan Allspace, který nabízí až 1 920 litrů 
místa pro zavazadla, ještě lákavější než doposud. Prodlouženou verzi 
po celém světě zvolilo už více než 1,5 milionu řidičů a tato varianta tvoří 
55 % prodejů modelu Tiguan.

Elektromobily  
pro Jihočeskou univerzitu
Součástí vozového parku Jihočeské univerzity se nově staly tři 
elektromobily Volkswagen e-up! Vozy předal zástupcům univerzity 
českobudějovický prodejce CB Auto. Univerzita na jejich nákup využila 
dotaci z Národního programu Životní prostředí, ta pokryla 40 % pořizovací 
ceny vozů. Auta využívají zaměstnanci univerzity ke služebním cestám 
mezi fakultami v Českých Budějovicích a do dalších měst v jihočeském 
regionu. Díky dojezdu 260 kilometrů na jedno nabití je e-up! pro takový 
způsob využití ideálním vozem s nízkými provozními náklady. Jihočeská 
univerzita se tak přidává k mnoha dalším českým institucím, organizacím 
a soukromým firmám, které již využívají stále se rozrůstající flotilu 
elektromobilů Volkswagen.

Facebook
Tady najdete 
všechny zásadní 
novinky.

Instagram
Naše auta 
na cestách 
do krásné přírody.

Digitální magazín
A tady jsou 
rozšířené verze 
našich článků.

Youtube
Recenze, reklamy, 
zkušenosti, prostě 
videa.
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Nové Polo
Nabité technikou 
i energií 
Do kategorie malých vozů přináší nové Polo 
špičkovou techniku z vyšších tříd, kterou 
kombinuje s jedinečným designem. Světelná 
lišta a světlomety IQ.LIGHT LED Matrix jsou 
spojením obojího.
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Jako jedno z prvních 
malých aut nové Polo 

nabízí částečně 
autonomní jízdu

Komfort a bezpečí
Součástí balíčku špičkové techniky mohou 
být moderní systémy, které zvyšují cestovní 
komfort a bezpečnost. Takovým je například 
IQ.DRIVE Travel Assist, díky kterému je nové 
Polo jako jeden z prvních malých automobilů 
schopno částečně automatizované jízdy. 
Systém je spojením adaptivního tempomatu 
a systému udržování v jízdním pruhu, zapíná 
se jednoduše samostatným tlačítkem 
na sériově dodávaném multifunkčním 
volantu. Polo umí díky IQ.DRIVE Travel Assist 
udržovat řidičem zvolenou rychlost jízdy 
a díky kamerovému rozpoznávání dopravních 
značek umí zároveň reagovat na aktuální 
rychlostní limity. Řidič se stále musí řízení 
plně věnovat, nicméně asistenční systém 
přináší plynulejší jízdu s menší námahou.
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Můžete ho 
ovládat nejen 
dotykem, 
ale i hlasem

Plně digitální
Nové Polo má sériově barevný displej 
přístrojové desky Digital Cockpit s úhlopříčkou 
8 palců, volitelně je k dispozici rozšířená verze 
Digital Cockpit Pro s úhlopříčkou 10,25 palce. 
Ta umožňuje volbu individuálního zobrazení 
jízdních dat. Řidič tak má přehled o stavu 
vozu a aktuálním dění, navíc může snadno 
ovládat veškeré funkce vozu: ty nejdůležitější 
třeba tlačítky na multifunkčním volantu, další 
na dotykovém displeji palubního systému. 
Úhlopříčka tohoto displeje je v závislosti 
na zvoleném stupni výbavy 6,5, 8, nebo 
dokonce 9,2 palce. Nové Polo dále umožňuje 
ovládat funkce jako třeba rádio, telefon nebo 
volitelnou navigaci hlasem.
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Chcete o modelu 
vědět víc?
Prolezte si ho skrz 
naskrz na našem 
webu.

Čtyři výbavové 
linie a spousta 
stylu. To vše 
v příjemně 
kompaktním balení

Hbité a všestranné
Nadále si nové Polo ponechává kompaktní 
rozměry kombinované se svěžími 
designovými detaily. Je to všestranný vůz 
vhodný do městského provozu i na dlouhé 
cesty, který umí svého majitele skvěle 
reprezentovat. Nápadná je nově modelovaná 
přední partie, podpořit ji může individuální 
vzhled, který vozu dodá nejen zvolená barva 
laku. Každá ze čtyř nabízených linií výbavy – 
Polo, Life, Style či R-Line – zaujme svými 
jedinečnými znaky. Pod kapotou pak najdeme 
osvědčené a oblíbené motory MPI a TSI 
a k dispozici je také verze TGI s pohonem 
na zemní plyn. U všech provedení se mohou 
řidiči těšit na nízkou kombinovanou spotřebu 
paliva, která se pohybuje často i výrazně pod 
hranicí pěti litrů na 100 kilometrů. Nabídku 
brzy doplní verze GTI s výkonem 210 koní.
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Digitální pomocníci 
prostupují naše životy 
čím dál víc a auta nejsou 
výjimkou. Nový elektromobil 
ID.4 přináší hned dvě 
inovace. Unikátní head-up 
displej s dynamickou sekcí 
přizpůsobující se reálnému 
světu a jednoduchý 
komunikační nástroj 
v podobě tenkého barevného 
světelného pruhu pod čelním 
sklem.

Komunikace světlem
Domácí elektronika často signalizuje blikáním, 
že vnímá, když na ni mluvíme, nebo že s námi 
jinak komunikuje. Podobný prvek teď přichází 
do vozů Volkswagen. ID.Light v modelu ID.4 
je světelný proužek na horní straně palubní 
desky, který jednoduchým a intuitivním 
způsobem komunikuje s posádkou. Jeho 
54 diod je umístěno tak, aby je řidič vnímal 
periferně a nerušily jeho pozornost; zvenčí 
jsou pak vidět pouze pod určitým úhlem.

Jde o nový druh komunikace stroje 
s člověkem: minimalistické a snadno 
pochopitelné. Začíná hned při usednutí 
do vozu. Modrobílá animace sděluje, že auto 
je připravené vyjet (na rozdíl od spalovacích 
aut zde není slyšet motor). Inverzní animace 
se zobrazí při opouštění automobilu. Pruh 
zobrazuje i pokyny z navigace a modrá 
pohyblivá linka indikuje, kterým směrem 

zatočit. Pokud řidič či spolujezdec na vůz 
promluví, ten probliknutím na příslušné 
straně potvrdí, že poslouchá. Příchozí 
telefonní hovor se oznámí zeleně blikající 
střední částí světelného segmentu. A když je 
elektromobil připojen k napájení, dává svůj 
stav najevo zelenými pulsy, které jsou navíc 
vidět i zvenčí.

Cílem konstruktérů bylo ulevit přetížené 
pozornosti řidiče. Čím větší jsou zobrazovací 
displeje a čím víc informací na nich je, tím 
hůř se v nich člověk orientuje. I hlasový povel 
z navigace si mozek musí interpretovat a pak 
teprve lze vykonat příslušný manévr. Tento 
optický pás umístěný v periferním zorném 
poli je tak nadmíru intuitivní a příjemný. 

ID.Light 
vzniklo, aby  
neodvádělo 
pozornost 
řidiče  
od jízdy

Dvě elektrovychytávky z ID.4. Světelný pás, který komunikuje s posádkou, 
a převratný dvoudílný head-up displej s rozšířenou realitou.
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Rozšířená realita 
V balíčku Infotainment Plus dostává ID.4 
head-up displej s rozšířenou realitou. 
Důležité jízdní informace se tak promítají 
na čelní sklo, vůbec poprvé se tak však 
děje ve dvou oddělených sekcích. Plochá 
spodní část ukazuje rychlost, dopravní 
značky a symboly navigace a asistenčních 
systémů. Statické ukazatele tak řidič vidí, 
jako by se vznášely asi tři metry před 
vozem.

Tou hlavní inovací je velké dynamické 
„okno“, které se zdánlivě objevuje asi 
deset metrů vpředu, přímo v zorném 
poli řidiče. Velký segment s úhlopříčkou 
178 centimetrů zobrazuje vodicí prvky 
jízdních pruhů z asistenčních systémů 
a odbočovací šipky a další symboly 
navigace. Všechny ikony jsou dokonale 
navázané na skutečné okolí a zobrazují 
se dynamicky – jak se auto blíží 
k odbočce, symbol se zvětšuje a zároveň 

zprůhledňuje, aby skrz něj bylo dobře 
vidět. Je-li aktivní adaptivní tempomat 
a Travel Assist, vpředu jedoucí automobil 
je označen barevným pruhem. A dokonce 
i když jsou asistenty vypnuty, vidí řidič 
varovný signál, pokud se jeho ID.4 příliš 
přiblíží vozu před ním.

Srdcem systému je výjimečně svítivý 
LCD displej v přístrojovém panelu. Obraz 
z něj odrážejí zrcátka na čelní okno, 
přičemž speciální čočky oddělují „blízký“ 
a „vzdálený“ segment. Řídicí jednotka 
rozšířené reality neustále propočítává 
přesnou pozici obrazu s využitím dat 
od čelní kamery, radaru a navigace. To jej 
stabilizuje vůči pohybu.
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Zuzana Hejnová
Atletika se už 
pomalu rozbíhá
Volkswagen Maraton Praha, který se letos opět poběží na podzim, 
by těžko hledal lepší ambasadorku, než je Zuzana Hejnová. Mladá 
žena, která na rozhovor přifrčela zbrusu novým stříbrným Golfem 
Variant, je olympijská medailistka, mistryně republiky i světa, 
dvojnásobná vítězka ankety Sportovec roku a nejlepší atletka 
Evropy. A hlavně má běh opravdu ráda. 
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Proč si myslíte, že běh stále 
nabývá na popularitě?
Myslím si, že jeden z hlavních 
důvodů je, že běhání je časově 
ohromně efektivní aktivita. Když 
máte na cvičení čas jen půl hodinu 
denně, tak nestihnete jet na kurty 
zahrát si tenis nebo někam vyjet 
na kole. Co ale můžete za půl hodiny 
klidně stihnout, je uběhnout pět šest 
kilometrů. Spálíte spoustu kalorií, 
zničíte se a budete se cítit fajn. Pak 
si bez výčitek svědomí můžete dát 
něco dobrého k jídlu.

Battle of the Teams vznikl kvůli 
době, která masovým akcím 
není nakloněná. Je pro závody 
důležité, aby se odehrály i v nějaké 
omezené podobě? 
Určitě ano. Je to důležité nejenom 
pro závody, ale také pro samotné 
sportovce a i pro celou společnost. 
Pro lidi je povzbuzující vidět, že se 
sport nezastavil. Pro sportovce je 
také důležité mít před sebou závod, 
který je motivuje, ke kterému můžou 
směřovat trénink. Kdyby se všechno 
zrušilo, tak bychom začali rychle 
ztrácet motivaci se hýbat. To platí 
stejně pro špičkové sportovce i pro 
lidi, co běhají jen tak pro radost. 

Máte k nějakému konkrétnímu 
závodu opravdu blízký vztah?
Já jsem vždycky hrozně ráda jezdila 
na Diamantové ligy do Paříže 
a do Londýna. Vloni se bohužel 
nepořádaly a s tím, jak se kalendář 
soutěží mění, nebudou ani letos. Což 
je škoda. 

Závod Battle of the Teams je 
soutěž čtyř špičkově obsazených 
týmů profesionálních běžců 
pod vedením českých celebrit. 
Zastupujete v něm spíš 
profesionály, nebo celebrity?
Ani to, ani to (směje se). Já v závodě 
figuruji jako ambasador. Každý tým 
má jednoho a každý z ambasadorů 
zastupuje jednu značku, která 
Volkswagen Maraton Praha 
podporuje. Já zastupuji Volkswagen, 
Petra Kvitová Mattoni, Kačka 
Neumannová ČSA a Jirka Ježek Birell. 

Takže jste se dostala k závodu díky 
spolupráci se značkou, a ne kvůli 
tomu, že jste atletka?
Ono je to propojené. Volkwagen 
hledal ambasadora a s mou atletikou 
to hezky sedlo dohromady. 

Jaký máte vztah k velkým 
běžeckým závodům, jako je 
Volkswagen Maraton Praha, 
které ovlivňují chod světových 
metropolí?
Já je mám ráda, protože se díky nim 
čím dál více lidí dostává k běhání. 
Běh je nejpřirozenější lidský pohyb, 
ale dokud ho nevyzkoušíte, tak si 
neuvědomíte, jak účinné je to cvičení 
a jak rychlé výsledky přináší. Díky 
společenským událostem, jako je 
třeba Volkswagen Maraton Praha, 
si běh vyzkouší spousta lidí, které 
by to třeba jinak ani nenapadlo, 
a hodně z nich u běhání zůstane. 
A taky se mi vlastně líbí, že tyto 
velké městské běhy nejsou klasické 
závody. Samozřejmě, profesionálové 
a špičkoví běžci na nich závodí 
a snaží se dosáhnout co nejlepšího 
času. Většina lidí ale běží, aby sami 
sobě dokázali, že maraton uběhnou. 
Anebo běží pro zábavu. Pro pocit, 
že patří do komunity běžců, a dělá 
jim radost, když vidí, jak velká ta 
komunita je. 

Pro lidi je 
povzbuzující  
vidět, že se sport 
nezastavil
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Soutěží se vlastně v Diamantové 
lize o opravdové diamanty?
Jeden, takový malý, jsem vyhrála 
za překonání rekordu závodu. Vůbec 
jsem o tom nevěděla, až když 
jsem doběhla, tak mi oznámili, že 
taková cena existuje. Jinak se totiž 
už o diamanty nezávodí. Původně 
to měla být cena pro celkového 
vítěze ligy. Pak však pořadatelé 
zjistili, že v různých zemích platí 
různá omezení dovozu diamantů 
a že by sportovci měli s trofejí spíš 
problémy. Dnes už se tedy udělují 
za vítězství peněžní prémie. 

Běháte vy sama maraton?
Ne. Nikdy jsem ho neběžela. Asi bych 
ho ani nedoběhla. 

Vážně? Čvrtka patří mezi 
nejnáročnější běžecké disciplíny. 
Předpokládal bych tedy, že máte 
naběháno i na maraton. 
Máte pravdu, že čtvrtka je těžká, 
a hlavně je náročná na trénink. Ten 
vážně bolí. Je ale hodně orientovaný 
na sprint a tempo. Nejdelší trať, 
co v tréninku běhám, je asi osm 
kilometrů. A už to mě moc nebaví. 
Myslím si, že k delším tratím dospěji 
postupně, až nebudu běhat závodně. 
Vytrvalost se dá rozvíjet i ve vyšším 
věku, takže mám času dost. 

Proč jste si vlastně vybrala zrovna 
čtvrtkařské disciplíny?
Já si je vlastně nevybrala. Jako malá 
jsem začínala s vícebojem. Ještě 
někdy kolem šestnácti jsem závodila 
v sedmiboji. Jednou mi ale trenérka 
řekla, že potřebuje někoho, kdo by 
na závodech zaběhl hladkou čtvrtku. 
To mi bylo asi patnáct a nastoupila 
jsem na extralize proti dospělým 
běžkyním. Zaběhla jsem ji celkem 
dobře. Jak jsem byla ještě dítě 
a měla lehké nohy, tak mě to ani 
nebolelo. Příští týden mě trenérka 
postavila start čtvrtky překážek 
a tam se mi zadařilo taky. Takže mi ty 
tratě zůstaly.

Nechybí vám technické disciplíny? 
Nemáte chuť si někdy hodit 
oštěpem nebo si skočit do výšky?
Někdy ano, ale když vidím, jaké 
vícebojařky absolvují tréninky, tak 
mě stesk zase rychle přejde. 

Vy už trénink neznáte jen ze 
strany sportovkyně, ale i ze strany 
trenérky ve vaší akademii HESU. 
Jak v ní k tréninku přistupujete?
V HESU se snažíme hlavně 
o všestranný rozvoj. Naším hlavním 
zaměřením jsou děti. Máme kroužky 
při třech pražských školách, jedné 
v Českých Budějovicích a v Liberci. 
V létě pak pořádáme sportovní 
kempy, kam jezdí celé rodiny, 
a sportují s námi tím pádem 
i dospělí. Ti ale zase pochází 
z různých sportovních odvětví. Jezdí 
s námi cvičit basketbalisti, džudisti, 
takže všestranný trénink dává 
největší smysl. Součástí programu 
je samozřejmě i atletický trénink, 
ale hodně taky jezdíme na kole, 
na in-line bruslích, plaveme, hrajeme 
hry. Já sama jsem si takovouto 
všestrannou průpravou prošla 
a považuji ji za nezbytný základ 
každého sportovce. Začínala jsem 
sice s atletikou už ve třetí třídě, ale 
dlouho byl můj trénink založený 
na hře a všeobecné průpravě. Cvičila 
jsem gymnastiku, chodila jsem 
plavat... 

To nebývá zvykem?
Dnes je naopak ve zvyku velmi rychle 
se specializovat na jednu disciplínu. 
Není výjimkou, že děti ve třech 
čtyřech letech už stojí s hokejkou 
v ruce na bruslích a nic jiného 
než hokej nepoznají. V patnácti 
však spousta z nich končí kvůli 
zdravotním problémům způsobeným 
jednostranným zatížením. 

Maraton jsem 
nikdy neběžela  
a asi bych ho ani 
nedoběhla

Zuzana Hejnová 
(*1986)
Česká atletka, specialistka 
na běh na 400 m a 400 m 
překážek a bronzová 
medailistka z LOH v Londýně. 
První titul mistryně světa 
si přivezla už v roce 2003 
z Sherbrooku z mistrovství 
světa do 17 let, v ženské 
kategorii se pak vypracovala 
do nejužší světové špičky. 
V roce 2013 například vyhrála 
všech 13 závodů, do kterých 
nastoupila. Stala se ve své 
disciplíně celkovou vítězkou 
Diamantové ligy, vyhrála 
mistrovství světa s dosud 
platným národním rekordem, 
vyhrála anketu Sportovec roku 
a získala titul nejlepší atletky 
Evropy. Kromě závodění 
se věnuje trénování ve své 
sportovní akademii HESU.
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Vaší akademii se ale daří?
Daří. Prázdninové týdenní kempy 
míváme zpravidla obsazené na rok 
dopředu. Měli jsme štěstí, že 
jsme mohli uspořádat i ten loňský 
během uvolnění v letních měsících. 
Podzimní už jsme ale museli rušit. 
Letos doufáme, že se to povede. 
Cítím, že dětem pohyb chybí, 
a i rodiče by asi ocenili, kdyby děti 
mohly na týden někam odjet. 

Asi se vás na to ptá každý, ale jak 
moc váš sportovní život ovlivnila 
pandemie?
Největší zásah pro mě znamenala 
zrušená olympiáda. Směřovala jsem 
k ní veškerou přípravu a plánovala 
jsem, že po ní skončím s aktivním 
závoděním. Jenže končit kariéru 
rokem, jako byl ten loňský, se 
mi nechtělo, a musela jsem tedy 
pokračovat v tréninku pořád dál. 
Přitom bylo hodně těžké udržet 
si motivaci, protože přede mnou 
nebyl žádný konkrétní cíl, vrchol 
sezony. Nikdo nedokázal odhadnout, 
které závody se uskuteční a které 
ne. Když jsem se na nějaké závody 
dostala, tak jsem nebyla s výsledkem 
spokojená, protože jsem nedávala 
tréninku sto procent. Loňský rok byl 
prostě divný.

Snad se tedy letos vrátíme aspoň 
trochu do normálu.
Vypadá to, že se atletika zase 
pomalu rozbíhá. Pár závodů dostalo 
výjimku a budou se smět za dodržení 
přísných opatření uskutečnit. Což 
je dobrá zpráva, hlavně pro mladé 
atlety, kteří už by přišli o druhou 
sezonu a pro které by bylo těžké 
hledat motivaci se sportem 
pokračovat. Jen tak trénovat bez 
možnosti závodit je hrozně těžké. 
Od trenérů slýchám, že už hodně 
mladých lidí s atletikou skončilo. 
A když nebudeme mít mladé lidi, tak 
nebude základna pro špičkový sport. 

Musíme tedy doufat, že i Pražský 
maraton v lidech motivaci udrží. 
To rozhodně. Každá taková akce je 
příslibem, že se snad už začínáme 
vracet do normálního života. Už kvůli 
tomu potřebujeme opravdu každou 
z nich. 

Jak to máte s auty, řízením 
a pohybem na čtyřech kolech?
Bez auta si fungování vrcholového 
sportovce nedokážu představit. Já 
naštěstí ráda řídím, protože jezdím 
opravdu hodně. 

Jak se vám jezdí s novým Golfem?
Ten je super. Jednak proto, že je 
to hybrid, lehce se rozjíždí, rychle 
startuje a akceleruje. Jak jsem zvyklá 
na normální motory, tak si připadám 
jako v raketě. Ten sportovní pocit, 
který to auto vyvolává, mě vyloženě 
baví. No a další výhoda je, že je to 
kombík se super velkým kufrem, 
do kterého se vejde spousta věcí. To 
je pro mě zásadní, protože převážím 
hodně sportovního vybavení. Občas 
si připadám, že v autě normálně 
bydlím. 

Text Jiří Holubec Foto Matěj Třešňák

Bez auta si fungování 
vrcholového 
sportovce nedokážu 
představit
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Vize
Přechod na elektromobilitu 
je jen začátek
Nabíjení rychlé jako dnešní tankování nebo aktivování jednotlivých 
prvků výbavy na dálku. Jaký další vývoj nás už brzy čeká?

Svatá trojice  
jako vlajková loď

Nízký, dynamický sedan se 
sportovním vzhledem a plně 
elektrickým pohonem. Už za pět let 
přijede novinka Trinity, která změní 
pravidla hry v několika disciplínách: 
dojezd, rychlost nabíjení (srovnatelná 
s tankováním běžných paliv) 
a digitalizace. Už podle názvu je 
patrné, že projekt stojí na trojici 
pilířů – nové elektrické platformě se 
špičkovým softwarem, zjednodušení 
dodavatelského řetězce a na plně 
propojené a inteligentní výrobě.

Trinity mimo jiné přinese autonomní 
jízdu široké veřejnosti. Na startu 
výroby v roce 2026 bude k dispozici 
úroveň 2+, přičemž vůz bude 
technicky připravený i na úroveň 4. 
Sériová výroba bude probíhat 
v továrně ve Wolfsburgu, která 
se stane ukázkou špičkového 
a inteligentního závodu. Půjde 
o revoluční přístup, který naplno 
využije digitalizaci, automatizaci 
a odlehčené konstrukční prvky.

Role automobilek  
se zcela změní

Zásadní věcí, která se v následujících 
letech a dekádách zcela promění, 
bude přerod automobilek 
v softwarové poskytovatele mobility. 
Právě integrace softwaru a digitální 
zážitky se stanou klíčem k jejich 
další existenci a rozvoji. S tím se pojí 
i rozvoj autonomní jízdy nebo několik 
dílčích oblastí, kde se dočkáme 
masivního a zajímavého vývoje. 
A hlavním nositelem změny bude nový 
elektrický sedan Trinity.
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Sedan Trinity přiveze 
velké změny. Výrazně se 
navýší dojezd i rychlost 
nabíjení 

Lepší výbava  
na pár kliků

Jednou ze zásadních myšlenek je, že 
vozy se budou vyrábět v mnohem 
menším počtu verzí. Hardware 
tedy bude do značné míry u všech 
aut shodný. Vozy budou na palubě 
disponovat prakticky veškerou 
výbavou a uživatelé si jednotlivé 
funkce budou na přání aktivovat 
prostřednictvím digitálního 
ekosystému vozu. To výrazně 
usnadní jeho výrobu. 
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Software se bude  
aktualizovat sám

Volkswagen už cestu razí digitálním ekosystémem 
rodiny ID. Jeho součástí jsou mimo jiné softwarové 
aktualizace na dálku (over the air). Jednou za rok 
proběhne velká aktualizace, kterou čtvrtletně doplní 
méně rozsáhlé, které by se měly rozběhnout už letos 
v létě. Díky této strategii budou všechny automobily 
neustále aktualizované na nejnovější verzi 
softwarové výbavy po celou dobu svého života, navíc 
budou plynule získávat nové a nové funkce. Už 
během dvou následujících let by ve světě mělo jezdit 
přes půl milionu takto propojených Volkswagenů.

Objeví se řada nových 
služeb

Díky digitalizaci se objeví 
i nové služby a jít by mělo třeba 
o zajímavé servisní balíčky, 
o možnost začlenit automobil 
do domácí či veřejné energetické 
sítě nebo o nové softwarové 
funkce, které si uživatelé budou 
moci rezervovat na přání. 
Automobily blízké budoucnosti 
budou rovněž mnohem méně 
komplexní než dnes, budou 
se vyrábět v daleko menším 
počtu různých verzí. Jednotlivá 
nastavení už nebudou záviset 
na hardwarové konfiguraci 
z výroby.

Elektromobilita bude 
standardem

Volkswagen chce v roce 2030 více 
než sedmdesátiprocentní podíl 
na trhu elektromobilů v Evropě, 
což je dvojnásobek oproti dřívějším 
plánům. V USA a Číně by podíl 
měl činit padesát procent. S tímto 
cílem představí každý rok alespoň 
jeden nový elektrický model. 
Už nyní je k mání čtyřkolka ID.4 
GTX, kterou v druhé půli roku 
doplní sportovně elegantní ID.5. 
Sedmimístné elektrické SUV pro 
čínský trh, ID.6, vyjede na podzim. 
Malého elektromobilu umístěného 
v portfoliu pod ID.3 se dočkáme 
v roce 2025. Neusne však ani výroba 
spalovacích modelů. Všechny 
klíčové (Golf, Tiguan, Passat a T-Roc) 
dostanou své nástupce, kteří budou 
co nejúspornější díky nejnovější 
generaci pohonu typu plug-in 
hybrid.

Accelerate, naše 
strategie pro 
budoucnost.
Více čtěte 
na našem webu.
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Úložiště energie  
při přebytcích v síti

Boom elektromobility s sebou 
ponese obrovskou kapacitu: tak 
například několik set tisíc vozů ID.3 
pojme stejné množství energie jako 
všechny přečerpávací vodní elektrárny 
v Německu. To skýtá velký potenciál, 
který však musíme chytře využít. Dnes 
se například větrné a solární elektrárny 
vypínají, je-li výroba vyšší než aktuální 
poptávka. V budoucnu by dál mohly 
vyrábět a tato zelená energie by 
se skladovala v akumulátorech 
elektromobilů.

Předpokladem k tomu je rozšíření 
obousměrného nabíjení. První využití 
technologie najdeme v domácnostech 
ve fázi vehicle-to-home. O co 
půjde? Například o cílené nabíjení 
v časech, kdy je elektřina obzvlášť 
levná a k dispozici jsou přebytky 
v síti. Nicméně automobil může 
sloužit také jako zdroj, třeba k pokrytí 
náhlého zvýšení potřeb domácnosti. 
A v kombinaci s fotovoltaickým 

systémem bude jednou dokonce 
možné provozovat zcela soběstačnou 
domácnost, co se potřeb elektřiny 
týká.

Dalším stupněm pak je fáze 
vehicle-to-grid, která zatím zůstává 
futuristickou vizí. Vedle dostatečného 
počtu elektromobilů a wallboxů 
(a legislativních úprav) bude 
nutným předpokladem digitalizace 
rozvodových sítí. Budou potřeba 
inteligentní systémy, které budou 
harmonicky spolupracovat s celou 
řadou špičkových technických 
prvků od infrastruktury po samotné 
elektromobily. Kde je zrovna 
k dispozici přebytek energie? Kde 
vázne průchodnost? Jaká je poptávka? 
Tohle a mnohem víc bude nutné 
v chytrých sítích spravovat v reálném 
čase.

Kde je autonomní  
jízda teď?
Asociace automobilového průmyslu 
SAE v roce 2014 definovala pět úrovní:

Úroveň 1 Systémy pouze varují, podporují 
řidiče, ale neovládají vůz. Elektronika 
v autě může mírně zasahovat do řízení 
na základě aktuální jízdní situace – 
zrychlovat, zpomalovat či lehce zatáčet. 
Automobil však může vykonávat vždy jen 
jednu funkci, nikoli je kombinovat.

Úroveň 2 Auto už může kombinovat více 
funkcí. Může tedy například zrychlovat 
nebo zpomalovat a zároveň točit 
volantem. Řidič tak může sundat nohy 
z pedálů, ale musí být připraven okamžitě 
převzít řízení.

Úroveň 3 Auto může za určitých 
podmínek převzít kontrolu, například 
na relativně rovné, široké a dobře značené 
dálnici. Není nutné mít ruce na volantu 
a v podstatě ani sledovat provoz, řidič 
však musí být připraven převzít vládu nad 
vozem.

Úroveň 4 Vysoká automatizace. Člověk 
sice může řídit sám, ale není to potřeba. 
To pouze ve výjimečných případech, 
například za velice špatného počasí, 
hustého sněžení a podobně. Jinak vůz 
všechno zvládá sám.

Úroveň 5 Plná automatizace: vůz zvládá 
úplně všechny situace, ovládací prvky jako 
pedály a volant nejsou potřeba. Prostě jen 
nasednete a sdělíte autu cíl své cesty.

Elektromobilita bude 
dominovat. 
Z výrobců se stanou 
poskytovatelé mobility
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České
fotbalové 
legendy
Volkswagen se do budoucích 
let stal významným partnerem 
evropského fotbalu. 
Na aktuálním turnaji Euro je 
značka partnerem pro mobilitu 
a sponzorovali jsme i pořad 
České fotbalové legendy, který 
aktuálně vysílá Česká televize. 
Pojďme si s jejími hrdiny 
připomenout naše největší 
fotbalové úspěchy.

I královna Alžběta II. gratulovala 

Čechům k druhému místu 

na turnaji Euro 1996. Tam tehdy 

hrála naše nejsilnější generace.
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Karel Poborský
Dloubák, který nakopnul 
celou generaci

Euro 1996
Česká reprezentace po postupu ze 
skupiny, kde od ní nikdo nic nečekal, 
postupuje do čtvrtfinále. V 53. minutě se 
Karel Poborský trochu i se štěstím probije 
až k vápnu, kdy krásným dloubákem 
do sítě portugalského brankáře Baíi 
definitivně potvrzuje vzestup českého 
nároďáku. Tato branka nakonec byla 
vyhlášena za vůbec nejhezčí z celého 
turnaje, ale co víc, stala se i symbolem 
vzestupu českého fotbalu, který trval 
ještě následujících osm let. Spanilou jízdu 
na tehdejším turnaji česká repre zakončila 
až ve finále s Německem. Finálový zápas, 
na který se jel podívat i tehdejší prezident 
Václav Havel, se hrál ve slavném 
Wembley a Čechům tehdy fandila celá 
Anglie, byť hlavně proto, že jejich nároďák 

vyřadili právě Němci. Ti však dali stopku 
i našemu nároďáku, který i přesto před 
25 lety dosáhl největšího úspěchu 
v moderní historii českého fotbalu. A jeho 
hráči se ocitli i v hledáčku velkých týmů.

Manchester United
Jeden z největších světových klubů si 
Karla Poborského vyhlédl jako vycházející 
hvězdu na pozici krajního záložníka. Tým 
vedený Alexem Fergusonem tehdy však 
měl na soupisce i jednu budoucí celebritu 
globálního charakteru, Davida Beckhama. 
A jelikož ten dostával podstatně více 
herního času než Poborský, odešel český 
hračička a vytříbený technik na další 
úspěšné štace v portugalském Lisabonu 
nebo italském Římě. 

Návrat domů
Ten přišel už po šesti letech v zahraničí. 
Poborský se stal nejdříve ikonou Sparty 
a posléze Českých Budějovic. Unikátní 
na jeho návratu je mimo jiné to, že 
hvězda tehdejší reprezentace dobrovolně 
odešla do druhé ligy, aby pomohla 
svému týmu vrátit se na vyšší příčky. Ani 
s tím však tehdejší reprezentační kouč 
Bruckner neměl problém a Poborského 
na Euro 2004 vzal. Tam bohužel český 
tým, jeden z favoritů celého turnaje, 
neuspěl a skončil jen na třetím místě. 

Bez tatínka by Poborský 

fotbal asi nehrál. I proto 

mu v závěru pořadu přišel 

s úctou poděkovat. 

Za svou kariéru Karel Poborský vděčí 

i svému tatínkovi, Karlovi Poborskému 

staršímu. Ten ho jako malého vozil 

po trénincích a zápasech, aniž tušil, kam 

až jeho kroky povedou: „On byl takovej 

filuta, že jsem sám nevěděl, co mě 

s ním čeká.“
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Poborského gól v zápasu 

s Portugalskem poslal repre 

až do finále Eura 1996. Tam 

jsme však Německu podlehli.

Největší úspěchy

2. místo na Euru 1996

3. místo na Euru 2004

Titul v anglické lize 

s Manchesterem United (1996)

Titul v české lize se Slavií 

(1996) i Spartou (2003 a 2005)
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Kdysi se mu lidé smáli, tak 

dlouho však dřel, až to 

dotáhl na nejlepšího střelce 

české reprezentace.

Největší úspěchy

3. místo na ME 2004

2. místo v poháru UEFA 

s Borussií Dortmund (2002)

Vítěz německé Bundesligy 

s Borussií Dortmund (2002)

Dvojnásobný vítěz 

belgického superpoháru 

s RSC Anderlecht (2001)
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Jan Koller 
Z odpadlíka  
národním hrdinou

Sparta 
Tenhle klub znamená pro většinu 
tuzemských fotbalistů vrchol kariéry. 
Dvoumetrový odchovanec AFK 
Smetanova Lhota, který se v polovině 
90. let zjevil na hrotu letenského útoku, 
to však viděl jinak. Tvrdě na sobě makal, 
střílel branky, ale klub ho nikdy nepřijal 
mezi sebe. Fanoušci mu zazlívali, že 
v sestavě zabírá místo oblíbenci Sieglovi, 
samotné jádro sparťanského týmu 
zase cítilo, že nováček ohrožuje dříve 
nezpochybnitelný status nejlepšího útoku 
ligy. Po každé sebemenší chybě se na něj 
v šatně snesla sprcha nadávek. Po dvou 
sezonách v něm jednoho dne bouchly 
saze, vyrazil v šatně pěstí dveře z futer 
a ze Sparty odešel. 

První zahraniční angažmá
Do belgického Lokerenu ho poslal 
manažer Zdeněk Nehoda, který ho v roce 
1996 přibalil k přestupujícímu Budkovi 
a Vonáškovi. Zdejší trenér v něm ucítil 
velký talent. Naordinoval mu speciální 
trénink zahrnující baletní lekce, a když 
po třech letech dlouhatánský útočník 
přestupoval do Bruselu, honosil se 
titulem nejlepšího střelce. V Anderlechtu 
pak získal dvakrát titul a byl vyhlášen 
nejlepším hráčem soutěže. Další titul 
pak následoval už v Bundeslize, kde 
nastupoval po boku Rosického za Borusii 
Dortmund. Tam se mu podařil i husarský 
kousek, kdy v zápase s Bayernem 
nejdřív vstřelil gól, pak nastoupil místo 
vyloučeného brankáře do brány, vychytal 

zoufalým útočníkům v oslabení 9 na 
11 všechny pokusy o vyrovnání a byl 
jmenován nejlepším brankářem kola.

Reprezentační kariéra
Trenér Josef Chovanec ho poprvé vyslal 
do boje v 99. roce proti Belgii, tehdy 
Koller vstřelil jediný gól a z vysmívaného 
obra se rázem stala obávaná zbraň 
nároďáku. Hlavně za vedení Karla 
Brücknera se mu přizpůsobil celý herní 
systém. Na svou výšku byl až překvapivě 
mrštný a rychlý, měl techniku, uměl se 
stavět i rozehrávat. Za svou reprezentační 
kariéru nasázel neuvěřitelných 55 branek, 
stále nepřekonaný rekord české 
reprezentace.

Fotbalové začátky má 

Koller spojené se svým 

bratrem Markem a alejí 

ve Smetanově Lhotě. 

„Když jsme se přestěhovali 

do Smetanovy Lhoty, měli jsme 

za barákem malou alej. Tam jsme si 

s bráchou stloukli z prken branky 

a tak začala jeho fotbalová kariéra,“ 

říká jeho bratr Marek. Přestože žije 

na přeskáčku v Monaku a v Praze, 

o víkendech Jan Koller nastupuje 

v útoku AFK Smetanova Lhota.
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Petr Čech
Neprůstřelný muž 
v přilbě

Chelsea
Slavný londýský klub po Petru Čechovi nesáhl 
náhodou. To, že bude postrachem všech 
útočníků, naznačil jeden z nejlepších brankářů 
v historii fotbalu už během MS juniorů 2002. 
S českou jednadvacítkou přivezl ze Švýcarska 
zlaté medaile a ve finálovém penaltovém 
rozstřelu chytil Francouzům hned tři penalty. 
Poté, co ve Spartě vytvořil rekord 903 minut bez 
puštěné branky, ho první zahraniční angažmá 
zavedlo v roce 2002 do francouzského Rennes. 
Neprůstřelnost sice pomohla trápícímu se klubu 
v udržení v nejvyšší francouzské lize, ale bylo 
jasné, že zde Čech dlouho nevydrží. Po dvou 
letech putoval do Chelsea a šéfové Blues si 
musí gratulovat dodnes, protože český gólman 
přiváděl k zoufalství i ty nejlepší kanonýry 
Premier League. Hned první sezonu mu celých 
1 025 minut nikdo nedokázal vstřelit gól 
a vychytal 24 čistých kont. Chelsea slavila titul 
a Čech ocenění „Zlatá rukavice“ pro nejlepšího 
brankáře ligy. Titul zopakoval o rok později, třetí 
přidal v roce 2010 a o čtyři roky později čtvrtý. 

Finále ligy mistrů
Když se však v roce 2012 za stavu 1:1 bitva 
mezi Chelsea a Bayernem Mnichov posouvá 
do nastavení, nervy na stadionu přímo tečou. 
Na Čechovu bránu doráží hvězda Bayernu Franck 
Ribéry. Z útoku Chelsea běží na pomoc Didier 
Drogba, ale zasáhne tak nešťastně, že akce končí 
jeho žlutou kartou a nařízenou penaltou. Míč 
si bere do ruky bývalý Čechův spoluhráč Arjen 
Robben. Oba fotbalisté jsou kamarádi, chodí 
spolu na tenis a český gólman byl nizozemskému 
reprezentantovi dokonce na svatbě. Teď jde 
však kamarádství stranou. Robben po krátkém 
rozběhu pálí prudce po zemi doprava, kam 
však už letí Čech, který rychle shrábne 
odražený míč do náruče. Podobné zázračné 
instinkty pak prokazuje brankář v typické přilbě 
i v rozhodujícím penaltovém rozstřelu. Ve všech 
případech správně vystihuje směr střely, Ivica Olič 
a Bastian Schweinsteiger odchází z šestnáctky 
s hlavou v dlaních. Když Didier Drogba vykoupil 
proměněnou závěrečnou penaltou své provinění, 
okamžitě běží obejmout Čecha. Ví dobře, kdo se 
o titul zasloužil nejvíce.

Jan Říčka vyhlíží talenty pro 

Manchester City. Kariéru 

nastartoval i nejlepšímu 

českému brankářovi.

Petr Čech za svou kariéru vděčí 

i skautovi Janu Říčkovi. Právě on 

na něj poprvé ukázal a vytáhl ho 

do tehdy prvoligových Blšan.
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Petr Čech v anglické Premier 

League vytvořil rekord, který 

asi už nikdo nepřekoná. Má tam 

na kontě 202 vychytaných nul.

Největší úspěchy 

Vítěz Ligy mistrů (2012) 

Vítěz Evropské ligy (2013)

4x mistr anglické ligy 

(2005–2006, 2010, 2015)

Trojnásobný nejlepší 

klubový brankář Evropy 

podle UEFA (2005, 2007, 

2008)

Nejlepší brankář světa podle 

statistik IFFHS (2005) 

Nejlepší brankář světa 

podle Mezinárodní asociace 

sportovních novinářů (2007)

Rekordman v počtu 

odehraných zápasů 

za národní tým: 124
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Vytříbený technik se 

schopností obracet zdánlivě 

ztracená utkání. I to byl 

vždy Vladimír Šmicer. 

Největší úspěchy

2. a 3. místo na ME 1996 

a 2004

1. místo v Lize mistrů 

s FC Liverpool (2005)

1. místo v Evropské lize 

UEFA s FC Liverpool (2001)

Trojnásobný vítěz 1. české 

fotbalové ligy se Slavií 

Praha 

Vítěz francouzské 

fotbalové ligy s RC Lens 

(1998)
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Vladimír Šmicer
Říkali mu Štístko

Kvalifikace na Euro 1996
To byla první velká příležitost, kdy 
Vladimír Šmicer projevil svou zázračnou 
schopnost obracet zdánlivě ztracená 
utkání. To, že jsme porazili Itálii v utkání, 
kde vystřídal Bergera, mohla být ještě 
náhoda. Pak ho však Dušan Uhrin vyslal 
jako žolíka do závěru rozhodujícího 
zápasu s Ruskem. „Šmíca“ v 88. minutě 
proletěl neuspořádanou obranou, 
vyrovnal na 3:3 a poslal podceňovaný 
český tým na nezapomenutelný turnaj. 
„Když nastoupí Štístko, tak vyhrajeme 
zápas,“ žertovalo se prý tehdy v kabině. 

Liverpool
Anglický velkoklub hodil lano do české 
reprezentace hned po slavném Euru. 

Společně s Milanem Barošem se do něj 
chytil i Vladimír Šmicer a ze sehrané 
dvojky se na severu Anglie stala opora 
týmu. Na největší moment si však museli 
počkat až do roku 2005. Dvaatřicetiletého 
Šmicera trápila vleklá zranění, s novým 
trenérem Benítezem si zrovna nesedl 
a byl překvapený, že se do sestavy týmu 
bojujícího o pohár Ligy mistrů vůbec 
dostal. Ve finále proti AC Milán vyběhl už 
ve 23. minutě místo zraněného Kewella. 
Jeho štístko si tentokrát dávalo načas 
a utrápený Liverpool ještě v 53. minutě 
prohrával 0:3. Pak však Gerrard první 
brankou vykřesal pro anglický tým naději, 
za tři minuty Šmicer nechytatelnou 
bombou ze třiceti metrů zmrazil Italům 
oslavné úsměvy na tváři a o 90 sekund 

později bylo vyrovnáno. Do penaltového 
rozstřelu nastupoval Šmíca v rozhodující 
čtvrté sérii s vědomím, že jde o poslední 
kop jeho kariéry v Liverpoolu. Než 
si šel postavit míč na značku, šel se 
poradit s Milanem Barošem, kam ji má 
dvoumetrovému Didovi poslat. „Ten 
gólman už skočil čtyřikrát doleva, bude 
to chtít změnit…“ šeptal mu. „Ráno jsi 
říkal, že ji chceš kopnout doprava. Tak ji 
tam kopni,“ poplácal ho Baroš po rameni. 
Šmicer šel a napálil míč doprava. Dida 
skočil doleva. První Češi v historii zvedli 
nad hlavu pohár Ligy mistrů.

Ve Slavii si ho pod svá křídla 

vzal trenér Jan Šusta. A ten 

ze Šmicera dokázal dostat 

jeho maximum. 

Za své úspěchy vděčí Vladimír Šmicer 

i svému otci, který ho prý jednoho dne 

naložil do auta a jeli se zeptat na Slavii, 

jestli by dorostence nevzali do týmu 

do osmnácti let. „Kdyby to nevyšlo, 

tak bych šel dělat šífáka a jezdit s lodí 

do Hamburku.“

39



Obránci obvykle bývají 

ve stínu útočníků. O tohohle 

se však jednu dobu 

přetahoval AC Milán 

s Juventusem. 

Největší úspěchy

3. místo na ME 2004

2. místo na ME U21 2000

1. místo v Lize mistrů s AC 

Milán (2007)

Vítěz 1. italské fotbalové 

ligy s AC Milán (2011)
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Marek Jankulovski
Kluk z Ostravy s ušatym 
poharem

AC Milán
Prošel dvěma dalšími italskými kluby, 
než rodák z Ostravy během své anabáze 
Apeninským poloostrovem zakotvil 
ve slavném AC. Jeho cesta začala 
překvapivou nominací na Euro 2000, kam 
si ho z juniorské reprezentace na poslední 
chvíli vytáhl trenér Chovanec. Nováček 
týmu ukázal, že se konkurence velkých 
jmen nezalekne. „Když jste na hřišti, 
tak musíte zapomenout, jestli proti 
vám stojí Pavel nebo Zidane. Musíte 
jen ukázat, co je ve vás,“ komentoval 
zážitky ze svého prvního velkého turnaje. 
Nebojácnost se mladému obránci hodila 
i poté, co z Baníku Ostrava přestoupil 
do SCC Neapol. Horkokrevní fanoušci 
ho zde po výhrách vynášeli do nebes, 
když se však tým nečekaně propadl 

z italské Serie A do nižší soutěže, 
musela prý celý manšaft evakuovat 
policie na tajné místo za městem. Další 
angažmá v severoitalském Udinese už 
bylo klidnější a úspěšnější. S provinčním 
týmem se po všechny tři roky probojoval 
do pohárových soutěží a v roce 2004 
se o něj začal přetahovat AC Milán 
s Juventusem Turín. AC byl úspěšnější. 
Marek v jeho dresu odehrál šest sezon 
a v roce 2011 získal titul mistra italské 
ligy. 

Finále Ligy mistrů
Stanuly v něm stejné týmy jako 
v památném roce 2005, kdy triumfoval 
Šmicerův a Barošův Liverpool. Tentokrát 
českou reprezentaci zastupoval 
na opačné straně Marek Jankulovski 

a jeho AC Milán nenechal nic náhodě. 
Oslav se zúčastnila i jeho rodina, která 
se do hlediště vyprodaného utkání 
musela probít přes zátarasy policejních 
těžkooděnců. Odměnou jim byl pohled, 
jak, slovy Jankulovského, „kluk z Ostravy 
zveda nad hlavu ušaty pohar“.

Zpátky do Baníku
Po jedenácti letech působení v italských 
klubech se Marek nevrátil kvůli lize, ale 
kvůli svému milovanému klubu. „Českou 
ligu jsem vlastně už hrát nechtěl,“ 
vysvětluje, „chtěl jsem hrát za Baník. 
Kvůli fanouškům. Kdo jednou hraje pro 
fanoušky Baníku, ten na to myslí, ať už 
hraje kdekoliv na světě.“

Přestože ho vedla řada 

velezkušených trenérů, 

za ty nejlepší Marek vždy 

považoval své rodiče.

Největší zásluhy za svou kariéru 

připisuje Marek Jankulovski 

rodičům: „Bez tebe, mami, 

a bez táty bych nikdy 

nedosáhl těch úspěchů, co se 

mi v životě podařily.“ 
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Co vám pomohlo nakopnout kariéru? Na to se ptali nejen tvůrci 
Českých fotbalových legend, ale i my našich ambasadorů.

Petr Čech
Jednoznačně mi pomohla podpora rodičů, kteří mě vozili 
na všechny zápasy a tréninky. Bylo jich nepočítaně a moje 
povaha mi nedovolovala se na žádný vykašlat. V největším 
vedru i v absolutním mrazu jsem tak naše nutil k cestám 
do Plzně. Vděčím jim za všechno. Udělali ze mě člověka, jaký 
jsem dneska. Dalším zásadním aspektem bylo moje zapálení 
pro sport. Vždy jsem sport miloval ve všech podobách. Chtěl 
jsem hrát a chtěl jsem vyhrávat. Soutěživost mi byla vlastní. 
A mám štěstí, že jsem se narodil s takovou mentalitou. 
Nestačí mi průměr. Nesnáším cokoli dělat napůl nebo 
být druhý. To je motivace, která mě odmalička hnala přes 
překážky. A žene mě dál.

Pavel Kadeřábek
Základním hnacím motorem byla pro mě rodina a její 
všeobjímající péče. A pak také láska k samotnému fotbalu. 
Míč a hřiště mě odjakživa přitahovaly jako magnet, moje 
fotbalové aktivity nikdy neohraničovaly začátky a konce 
tréninků. Společně s kamarády a spolužáky jsme s míčem 
fungovali prakticky nepřetržitě a rozvíjeli tak zároveň 
přirozenou soutěživost. Ta pak ještě zesílila ve Spartě, 
kdy se v jednom mládežnickém týmu setkala spousta 
budoucích reprezentantů a zároveň kluků nesnášejících 
porážky. Kolikrát jsme se na tréninku dokázali pokopat 
a pohádat, nikdo nechtěl prohrát byť jen malou dovednostní 
soutěž. A to nás samozřejmě formovalo také do soutěžních 
zápasů a dalších kariérních výzev. Základem bylo nikdy nic 
nevzdávat.
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Ladislav Krejčí
Obrovskou podporu jsem měl v rodině, která moje 
sportování podporovala ve všech směrech i za cenu vlastního 
času a pohodlí. Ty tátovy kilometry za volantem auta cestou 
na trénink nebo množství mamčina kafe vypitého u hřiště 
během mládežnických turnajů už nikdo nikdy nespočítá. 
Měl jsem štěstí na trenéry mládeže, kteří v nás vždycky 
podporovali hlavně chuť ke hře a lásku k fotbalu před 
samotnými výsledky. A v neposlední řadě to byli spoluhráči. 
Ve Spartě se v ročníku 1992 potkala opravdu velká 
spousta hráčů, která si následně zahrála za reprezentaci 
a na nádherných fotbalových adresách. Každý trénink tak 
člověk potkával velkou kvalitu, která ho nutila přidat a být 
pořád lepší. A že jsme zároveň byli a zůstali kamarády, je 
obrovský bonus navíc.

David Pavelka
Pro mě byl největší nakopávač jednoznačně rodina. Jako 
malý kluk jsem si vybral, že budu profesionální fotbalista, 
a i když jsem na této cestě potkal spoustu skvělých trenérů 
a spoluhráčů, rozhodující pro mě byla podpora rodiny. 
Rodičů, bratra, ale i prarodičů. Pro můj sen obětovali 
spoustu času i vlastních zájmů. Pamatuji si na složité 
logistické operace celé rodiny, které měly cíl dostat mě 
na trénink, na zápas, z turnaje domů nebo třeba za školními 
povinnostmi. Mnohdy to všichni dělali s vědomím, že moje 
touha po fotbalové kariéře může být jen nenaplněným snem. 
A jako rodič řešící aktuálně každodenní plánování programu 
a cest dětí to oceňuji dvojnásobně.

Pamatuji si na složité logistické 
operace celé rodiny, abych se dostal 

na trénink, zápas nebo do školy! 
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Pozoruhodná hračka pro matematiky 
i lingvisty. Přistroj z roku 1958 převáděl 

mluvené slovo na fonetický přepis.

1939
První pokus

New York, světová výstava, 
právě tehdy a tam svět 
spatřil první stroj, který 
uměl (s odřenýma ušima) 
syntetizovat řeč, tedy asi 
dvacítku slov. Činil tak pomocí 
imitace lidských vokálních 
souzvuků a obsluhovala jej 
operátorka pomocí deseti 
kláves a pedálu. 

1952
Číslice

V tomto roce Bellovy 
laboratoře přišly s Audrey, 
která dokázala rozpoznat 
krátkou sérii číslic od nuly 
do devíti. Byla v tom docela 
dobrá, podle dochovaných 
záznamů se prý pyšnila 
devadesátiprocentní 
úspěšností.

1962
Kalkulačka na slovo

Na světové výstavě v Seattlu 
přišla společnost IBM se 
strojem Shoebox. Ten podobně 
jako Audrey rozpoznával až 
šestnáct slov včetně číslic. 
A když zaslechl číslici společně 
s pokynem „plus“ nebo „rovná 
se“, dokázal poslat instrukce 
do připojeného kalkulátoru 
a vytisknout výsledek 
jednoduchých početních úkonů.

Hlasové ovládání v autech už zdomácnělo a nabízí toho čím 
dál víc. Jaká byla cesta od prvních vlaštovek rozpoznávání 
hlasu až k hlasovému asistentu v dnešních Volkswagenech?

Mezi pionýry technologie 
rozpoznávání hlasu patří firma 
IBM. Už od roku 1971 jejich 
stroje uměly hlasu nejen 
porozumět, ale dokonce na něj 
i reagovat.
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Ahoj, tady další 
články! 
Přečtěte si nás 
v online 
magazínu.

Budoucnost? 
Alexa a další
Vývoj technologie naznačuje, že 
před námi je ještě hodně 
zajímavého, co se týče 
hlasového ovládání. A to 
i v autech, kde je implementace 
poměrně náročná. První pokusy 
přišly po roce 2005 a ovládaly 
hlavně multimediální funkce 
nebo navigaci. Jejich rozvoj však 
nadále pokračuje a dnes už 
v novém Golfu najdete třeba 
plně integrovanou osobní 
asistentku Alexu od Amazonu.

1971
Rozpoznávání řeči

Dalším milníkem byl automatický 
identifikační systém telefonních hovorů 
od společnosti IBM z roku 1971, který 
umožňoval technikům mluvit na stroj 
a dostávat od něj odpovědi. Tato oblast 
zažívala rozkvět během celých sedmdesátých 
let a lví podíl na tom měly velké investice 
amerického ministerstva obrany do agentury 
DARPA. Její částí byl právě program 
na rozpoznávání řeči a vznikl tak systém 
HARPY, jenž dokázal zpracovat a pochopit 
přes tisícovku slov (zhruba slovní zásoba 
tříletého dítěte). Významné bylo použití 
takzvaného paprskového prohledávání, což 
byla nesrovnatelně efektivnější a úspornější 
metoda, jak stroje hledají význam slov 
v databázi a díky tomu mohou lépe určit 
strukturu mluvených vět.

80. léta
Nový model zvuku

Pak už šel vývoj rychle, od jednoduchých 
pomůcek schopných rozeznat pár desítek 
či stovek slov po komplexní síťová zařízení 
s kapacitou desítek tisíc slov. Zásluhu 
na tomto pokroku mělo vytvoření skrytého 
Markovova modelu (Hidden Markov Model, 
HMM), statistické metody usnadňující 
počítačům předvídat, zda zvuk koresponduje 
s nějakým slovem, namísto dosavadního 
porovnávání zvukového schématu s pevně 
danou šablonou. To kromě rozšíření slovní 
zásoby vedlo k dramatickému vylepšení 
porozumění běžné řeči.

1990
První komerční produkt

Dragon Dictate byl první komerčně 
prodávaný produkt na rozpoznávání řeči. Stál 
devět tisíc dolarů a o sedm let později se 
jeho nástupce stal prvním běžně dostupným 
programem, který rozuměl plynulé mluvené 
řeči do rychlosti sto slov za minutu. 
Od poloviny devadesátých let až do začátku 
milénia obor tak trochu ustrnul. Úspěšnost 
rozpoznávání v té době narážela na strop 
zhruba osmdesáti procent. 

2007
Éra smartphonů

Už s příchodem prvního iPhonu Apple ukázal 
cestu k mobilní a smartphonové budoucnosti. 
O rok později přišel Google se svým hlasovým 
vyhledáváním a jízda začala. Chytré mobily 
se ukázaly jako ideální pokusné pole. Šlo 
o jednodušší a efektivnější metody zadávání 
textu na drobných zařízeních s titěrnými 
písmenky. Základy, které před třinácti lety 
Google položil, tato technologie využívá 
dodnes: výpočetní výkon přebírají cloudová 
datová centra a díky stále silnějšímu 
datovému spojení lze dělat objemné analýzy 
za pochodu.

2011
Ahoj, Siri!

Obor dále vylepšila Siri od Applu, asistentka 
založená na umělé inteligenci a rovněž 
cloudových analýzách, která dokázala 
předvídat, co uživatel řekne.

Experimentovalo se různě. Někteří 
inženýři se například pokoušeli 
vizualizovat pohyb rtů jen 
na základě zvukového záznamu. 
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Společnost Digiteq 
Automotive se zabývá 
vývojem a testováním 
softwaru a elektroniky 
pro mobilitu budoucnosti. 
Prostřednictvím jedné 
ze svých dceřiných 
firem ji vlastní koncern 
Volkswagen. Tým Martina 
Severy se věnuje všemu, co 
souvisí s infotainmentem 
a uživatelským rozhraním, 
Martin Vostatek má 
na starosti veškeré projekty 
spojené s hlasovým 
ovládáním a virtuálními 
asistenty. Společně jsme je 
vyzpovídali – jak jinak než 
na téma hlasové ovládání.

Kdy budou auta
mluvit česky?
Co vše je pro to potřeba? Co všechno už digitální 
asistenti v autech dovedou? A jaká je budoucnost?

Jaké kroky jsou nutné k tomu, aby 
technika porozuměla lidské řeči?
Základem je lidskou mluvu převést 
na text a tomu pak dát význam. Je 
potřeba identifikovat klíčová slova 
a pomocí nich spustit tu správnou 
akci. Namístě je rovněž dát uživateli 
zpětnou vazbu, že stroj příkaz pochopil, 
případně nepochopil. Hlas přes mikrofon 
putuje do rozpoznávače. Ten podle 
natrénovaného jazykového modelu, 
který se kupuje od specializovaných 
firem, dokáže rozpoznat jednotlivé 
fonémy i celá slova. Ty se snaží sestavit 
do smysluplných sdělení a ta rozklíčovat. 
Problém může mít s podobně znějícími 
slovy jako pět a zpět. Ta jsou izolovaně 
často problémová i pro člověka, ale 
máme-li kontext, většinou si poradíme.

I stroje tedy pracují s kontextem?
Ano, moderní technologie to umí. Dříve 
se nahrávka porovnávala s už dříve 
pořízenými uloženými nahrávkami, 
později se to vyvinulo do statických 
pravidel a rozpoznávala se izolovaná 
slova. Plynulou řeč však technika 
nepoznala. Dnes už výpočetní výkon 
a algoritmy pokročily natolik, že se 
systém za běhu učí. My mu doručujeme 
bázi slov a audiosouborů a on se 
z toho naučí kontext. Na základě 
těchto naučených dat je pak schopný 
identifikovat i kontext, podobně jako 
se učí děti. Například tedy ví, že člověk 
diktuje číslo, takže říká pět, a nikoli zpět.

Analýza probíhá jen ve vozu, nebo se 
posílá na servery?
U aut starších zhruba tří let vše probíhá 
na palubě – auto má statický set toho, 
co vše může rozpoznat, a víc nedokáže. 
Dnešní auta kombinují oba přístupy, 
základem je databáze auta, takže můžete 
auto ovládat hlasem i mimo mobilní 
signál, ale nahrávka se rovněž posílá 
vzduchem k analýze na server. Ten 
má samozřejmě mnohem větší výkon 
i databázi a je nesrovnatelně snadnější 
ho pravidelně aktualizovat a přidávat 
nové a nové promluvy. Navíc používá 
i prvky umělé inteligence. Server tedy 
vrátí výsledek a auto porovná, který je 
relevantnější pro danou situaci nebo 
třeba lokalitu, pokud uživatel zadává něco 
do navigace.

Jak si auto poradí s různými 
formulacemi?
Porozumění řeči strojem se věnuje celý 
obor zvaný NLU (Natural Language 
Understanding), jehož cílem je 
identifikovat, co měl uživatel na mysli. 
K tomu je potřeba posbírat určité 
množství statisticky pravděpodobných 
způsobů, jak člověk může funkce ovládat. 
Ty pak lingvisté přepisují do tzv. BNF 
gramatik. Stroj pak porozumí, když 
řeknete volat manželce, volej manželku 
a podobně. Tyto rozpoznávací systémy 
je nutné předem natrénovat. Jsou 
k tomu potřeba desítky, spíš stovky tisíc 
hodin záznamů od rodilých i nerodilých 
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mluvčích v každém jazyce. My jich dnes 
pro evropské verze infotainmentu máme 
ve Volkswagenech osmnáct.

Jak se rozklíčované řeči přiřazuje 
správný význam?
To je práce odborníků, lingvistických 
programátorů. Ti pro techniku vytvářejí 
pravidla a jednotlivým promluvám 
přiřazují význam, tedy tomu, jak 
na sebe jednotlivá slova navazují. Jde 
například o pozici záporu: v češtině je 
„ne“ součástí slovesa, v němčině může 
stát na různých místech, může tam 
být i „kein“ a podobně. A ten význam 
potom je, že když řeknete, „nechci, aby 
mi foukalo na nohy“, auto pozná, že má 
upravit nastavení ventilace. Tohle je jádro 
digitálního asistenta, to, jak s instrukcí 
naloží. Jde o logiku. Hodně důležitý je 
tu uživatelský výzkum – získat promluvy 
stovek uživatelů, abychom byli schopni 

vytvořit přívětivé hlasové ovládání, 
na které člověk může mluvit přirozeně, 
a ne jen strojově vyslovovat izolované 
příkazy. Podstatné je rovněž to, aby 
asistent komunikoval s vámi, aby potvrdil, 
že rozumí, nebo se doptal, když tápe.

Učí se asistent v autě podobně jako ten 
domácí, jako Siri či Alexa? 
Zatím se za běhu učit neumí, ale 
pracujeme na tom.

Poradí si i s různými akcenty?
Záleží, o který jde jazyk. Vývoj je velice 
nákladný, a tak mají automobilky 
vytipované jazyky, do nichž investují. 
Začínalo se s angličtinou a němčinou, 
dnes se zabýváme švédštinou 
a norštinou, máme bulharštinu 
a připravujeme arabštinu a holandštinu. 
Věnujeme se i mutacím, jako je mexická 
španělština nebo kanadská francouzština. 
Ze třiceti jazyků, které si můžete vybrat 
pro text infotainmentu, lze auto hlasově 
ovládat osmnácti.

Jak je na tom čeština?
Z lingvistického pohledu to je velice 
náročný jazyk. Sedm pádů, volný 
slovosled. Co se češtiny týká, je na tom 
koncern Volkswagen na světě určitě 
nejlépe. Právě lingvističtí programátoři 
se musejí postarat o to, aby všechno 
fungovalo i při skloňování příkazů, ale 
i když vyslovíte zdánlivě nesmyslný 
požadavek. Člověk se při řízení soustředí 
na jiné věci a často z úst vypustí 
slátaniny, použije špatný pád a podobně. 
S tím si musí auto poradit. Jsou jazyky 
na rozpoznání snadné – italština nebo 
i angličtina, ta má pevný pořádek slov 
ve větě. Náročné jsou slovanské nebo 
ugrofinské jazyky. V češtině jsme my 
vývojáři velice dobří, dosahujeme přes 
devadesát procent úspěšnosti; u jiných 
může maximem být třeba jen osmdesát. 
Pro představu, člověk je schopen 
rozpoznat význam toho, co protějšek říká, 
asi v 95 procentech.

Při řízení člověk 
často vypustí z úst 
slátaniny. I s tím si 
však auto musí 
poradit
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Je digitální asistent v autě stejný jako 
Siri nebo Alexa?
Jsou úplně jiní. Je to jiný produkt 
na jiném zařízení určený k řešení 
odlišných úkolů. Společné mají například 
ovládání hudby, ale jinak jsou účely 
odlišné. Siri máte na ovládání chytré 
domácnosti, zapíše vám poznámku 
do kalendáře a přečte něco z Wikipedie. 
Prostřednictvím Idy ve Volkswagenu 
ovládáte věci relevantní pro auto. 
I když pomalu se tyto dva světy začínají 
prolínat.

Co všechno dnes v autě lze ovládat 
hlasem? 
Kompletní infotainment, tedy rádio, 
média, telefon, navigaci. A ventilační 
soustavu nebo například roletu 
střešního okna. V budoucnu se počítá 
třeba i s ambientním osvětlením nebo 
asistenčními systémy; tam je hodně 
citlivá otázka bezpečnosti. Představte si, 
že by šlo hlasem ovládat rychlost: řeknete 
třeba, že chcete zvýšit hlasitost o třicet 

procent, auto však špatně porozumí 
a prudce sešlápne plynový pedál. To 
nikdo nechce.

Rozpozná auto různé uživatele?
Dnes ještě ne, ale už se to řeší 
v prototypech. Existují však směrové 
mikrofony, vlastně mikrofonní pole, které 
dokážou identifikovat místo, odkud zvuk 
přichází. Už dnes auto pozná, zda na něj 
mluvíte ze sedadla řidiče, či spolujezdce, 
a třeba teplotu upraví pouze na příslušné 
straně. V budoucnu se to jistě rozšíří 
i na další pozice v autě.

Umí auto i odlehčená konverzační 
témata?
Omezeně, ale rozvíjí se to. Tato témata 
vytváříme spolu s dalšími dodavateli 
od začátku na míru automobilce, protože 
odpovědi jsou specificky naladěné 
na motoristické prostředí. Zatím to je 
dostupné v osmi „největších“ jazycích. 
Zrovna tak se neustále rozvíjí to, co umějí 
domácí asistenti, tedy sečíst či vynásobit 

čísla, převést jednotky a měny, přečíst 
definici z encyklopedie nebo předpověď 
počasí, přeložit větu do jiného jazyka.

Na čem dalším pracujete, čeho se 
v této oblasti dočkáme?
Nahrávky pro učení systému se dnes 
pořizují ve studiu. My pracujeme na tom, 
že se budou promluvy nahrávat v reálném 
prostředí, při řízení, ve skutečných 
situacích. Tehdy člověk mluví jinak 
než v klidu u stolu. Obecně jde hlavně 
o personalizaci a učení. Digitální asistent 
vás tedy bude pozorovat a pamatovat 
si, které funkce používáte často nebo 
v konkrétních případech či na konkrétních 
místech. Sleduje, učí se, a když si bude 
dostatečně jistý, nabídne, že sám určitý 
úkon budě dělat automaticky. Například 
se zeptá: přejete si, abych pokaždé, když 
budete dvě stě metrů od domu, otevřel 
vrata garáže?

  

text: Štěpán Vorlíček foto: Digiteq Automotive, Volkswagen AG
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Nový web MyVolkswagen. Abyste i digitálně měli 
vše na jednom místě, vytvořili jsme takovou menší 
virtuální garáž. 

Webová služba MyVolkswagen je zcela 
nový web pro správu vozů, ve kterém 
najdete všechno hezky přehledně 
na jednom místě. Jde v podstatě 
o jakousi vstupní bránu do všech dalších 
digitálních služeb, ať už jde o vytvoření 
uživatelského profilu Volkswagen 
ID, nebo přístup do mobilní aplikace 
We Connect. K čemu to tedy celé je?

Volkswagen ID je v podstatě vstupní 
brána do všech našich digitálních 
služeb. V podstatě je to něco jako 
vaše Apple ID nebo účet Google, který 
také používáte pro přihlašování ať už 
do online obchodů či jiných aplikací 
dané společnosti. Právě takovou funkci 
má i Volkswagen ID, jen pro digitální 
automobilový svět. Založit si ho můžete 
jen zanecháním e-mailové adresy či 
telefonního čísla, poté ve službě uvidíte 
aplikace, které zrovna využíváte.

We Connect je momentálně tou hlavní 
aplikací, která funguje jako rozhraní pro 
komunikaci s elektronickým mozkem 
vozu skrytém v integrované SIM kartě 
palubního počítače. Můžete díky ní 
skrz mobilní telefon z pohodlí domova 
nejenom sledovat stav vozu, baterie, 
přehledy jízd a další provozní údaje, ale 
i automobil na dálku ovládat. Odemykat 
či zamykat, nahrávat do navigace 
cestovní itineráře, u modelů ID a u vozů 
s nezávislým topením lze před jízdou 
interiér příjemně vyhřát či naopak 
spustit klimatizaci.

V budoucnu budou ve službě 
přibývat v sekci Function On Demand 
další služby, aplikace a nadstandardní 
funkce. K dispozici bude i speciální 
rozšíření pro Fleet Managery, kteří 
získají jednoduché a efektivní 
nástroje ke správě firemních flotil. 
A v následujících měsících a letech toho 
můžete čekat ještě mnohem víc. Založte 
si tedy svou virtuální garáž už teď, ať 
jste připravení na digitální budoucnost!

Sledovat stav vozu 
nikdy nebylo 
jednodušší. 
Připojte se 
do našich aplikací

Aplikace
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Naskočte 
na digitální vlnu
Zjistěte vše 
podstatné 
o službě 
We Connect.
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S ID.3
napříč Evropou
Dá se s elektromobilem vyrazit na delší cestu 
do zahraničí? Šéfredaktor magazínu Flotila Michal 
Žďárský věřil, že ano, a tak si naplánoval tematický výlet 
do Valencie. Jak dopadla téměř pět tisíc kilometrů dlouhá 
cesta tam a zpátky? 
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Vydat se v půlce dubna na první podnik světového 
šampionátu FIA Electric and New Energy 
Championship – ECO Rallye Comunitat Valenciana 
byla vlastně docela ambiciózní myšlenka. 
Po vlastní ose dojet do Valencie, trochu si tam 
pozávodit na tamní soutěži a pak rychle zpátky 
za volant a pálit to dalších dva tisíce km zpátky 
domů. Jak to zvládneme my, naše ID.3, kolikrát 
budeme muset nabíjet a zastavovat? 

Plánování byla hračka
Při dané specifikaci vozu, tedy s modelem Tour 
150 kW, 77 kWh s proklamovaným dojezdem 
až 550 km na jedno nabití, jsme si příliš starostí 
s cestou a jejím plánováním nedělali. Tím 
spíš vybaveni kartou We Charge zahrnující síť 
150 00 veřejných dobíjecích stanic včetně sítě 
Ionity umožňující ultrarychlé dobíjení. Už naše 
předchozí cesty po Evropě ukázaly, že co se 
infrastruktury týká, situace se rok od roku zlepšuje 
a síť jde kupředu mílovými kroky. Vystačili jsme 
si s populární aplikací Chargemap, překvapením 
pak pro nás bylo i to, že vcelku obstojně už 
se dá spolehnout i na Google mapy, a to i se 
zobrazováním obsazenosti dobíjecích stanic. 

Sázka na hyperchargery
Cestu jsme začali v Praze v úterý ráno s plně 
nabitým vozem a vyrazili směr Valencie. 
Konkrétně jsme mířili do Castellonu, který byl 
střediskem veškerého dění. První nabíjení nás 
čekalo u hyperchargeru E.ONu na Rozvadově, 
který umožňuje nabíjet výkonem až 175 kW. 
Maximum našeho ID.3 je 125 kW, což je hodnota, 
při které auto nabíjí proklamovanou rychlostí 
720 km/hod a kterou nám průběžně hlásila 
aplikace We Connect. První účet nám stanice 
vystavila na 430 korun za 47,9 kWh a pak už jsme 
mohli vyrazit do Německa.

Rozhodli jsme se využívat výhradně sítě rychlých 
dobíjecích stanic. Naší prioritou byl čas a nechtěli 
jsme tak u nabíječek trávit ani o minutu déle, než 
bylo nutné. Ruku v ruce s tím jdou i výrazně vyšší 
náklady při dobíjení. Ceník E.ONu například počítá 
registrovanému zákazníkovi 9 Kč/kW při využití UFC 
(Ultra Fast Charge), pomalejší nabíjení je přitom 
o třetinu levnější (6 Kč/kW při AC a 6,90 Kč/kW 
při běžném DC dobíjení). V hojné míře jsme pak 
využívali síť Ionity, která má jednu velkou výhodu. 
Je na ní vždy více stojanů, a tudíž i menší riziko, že 
by byla plně obsazena. 

S plánováním cesty 
nejvíce pomohla 
aplikace Chargemap, 
která zahrnuje všechny 
možné dobíjecí sítě a má 
vcelku vychytaný 
plánovač. 
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Pět tisíc kilometrů v elektromobilu
V průběhu naší cesty jsme zdolali během šesti 
dní celkem 4 751 km rozprostřených do 56 hodin 
za volantem. Tento údaj kombinuje dvě cesty 
Praha–Valencie a pohyb v rámci třídenní soutěže 
ECO Rallye Comunitat Valenciana. Samotná cesta 
do Valencie nám zabrala 18 hodin a 36 minut, 
měřila 1 942 km a ujeli jsme je průměrnou 
rychlostí 106 km/hod. I vzhledem k tomu, že jsme 
se moc nesoustředili na ekologickou jízdu a že 
na německých dálnicích jsme auto úplně nešetřili, 
považujeme průměrnou spotřebu 21 kWh na sto 
kilometrů nakonec za skvělý výsledek. Zastávek 
na nabíjení jsme udělali celkem sedm a průměrně 
jsme na stanicích strávili 43,8 minuty. Ne vždy 
jsme dobíjeli do plna, většinou to bylo v cyklu 
20 až 80 % kapacity baterie, což nám pro posádku 
vycházelo časově nejlépe. Vcelku bez problémů 
bychom to zvládli i na šest zastávek, a kdybychom 
zvolnili a jeli ekonomičtěji, pak asi i na pět. 

ID.3 je parťák do nepohody
Na překvapivě neúnavné cestě se velkou měrou 
podepsal i komfort auta. ID.3 kombinuje velmi 
tichou jízdu bez jakýchkoliv vibrací a poměrně 

pohodlná sedadla, ze kterých nebolí záda ani 
zadek. Za vděk jsme vzali i jejich příplatkovou 
masážní funkcí ergoActive, vždycky nás totiž 
příjemně probrala. 

Co se týče jízdních vlastností, pochválit musíme 
obratnost vozu a jeho dynamiku. Obojí se nám 
osvědčilo nejen při proplétání městskou dopravou, 
ale i v průběhu soutěže nebo i na jednom 
z testů, jejž jsme absolvovali v rychlejším tempu 
na kilometrové utažené motokárové dráze. Test 
mrštnosti nám přichystalo hned na úvod i malé 
městečko Morella, které je obestavěno hradbami 
vybudovanými ve 14. století a tyčí se se svým 
dominantním hradem na strmé skále ve výšce 
1 070 metrů. Tam celý závod začínal a proplétat 
se úzkými uličkami k hotelu a následně na start 
soutěže byla i pro ID.3 výzva, ve které auto obstálo 
na výbornou.

Kolik to celé stálo?
Cena ultra rychlého nabíjení je odlišná síť od sítě. 
Někdy si dodavatel účtuje za minutu dobíjení, 
jindy za množství odčerpané energie. Příkladem 
budiž tarif 0,79 eura za minutu dobíjení u Ionity 
ve Francii nebo 0,49 eura/kWh u dodavatele EnBW 

Michalovým cílem byla 
Rallye Comunitat 
Valenciana, první 
letošní podnik 
mezinárodní rallye 
pravidelnosti v rámci 
šampionátu FIA Electric 
and New Energy 
Championship. 

Přískoky zhruba  
po 350 km udržovaly  
posádku neustále svěží
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v Německu, což odpovídá poměrně vysoké ceně 
12 Kč/kWh. Celkem jsme tak na trase do Valencie 
projeli 392 kWh při nákladech 6 482 Kč. Za celou 
cestu jsme po 4 751 km využili 956 kWh při 
nákladech 14 032 Kč. To odpovídá téměř třem 
korunám na jeden ujetý kilometr. Ale hodně se 
na výsledné ceně promítlo rychlé nabíjení a vysoká 
spotřeba na dálnici. Rozumný průměr při běžné 
jízdě neovlivněný dlouhými dálničními přesuny 
odhaduji na 16–18 kWh/100 km. 

Soutěž v pravidelnosti 
New Energies Rally je trochu jiná záležitost 
než běžné rallye. Hodnotí se tady pravidelnost, 
tedy jestli měřené úseky projedete určenou 
rychlostí. Pokud jedete rychleji nebo pomaleji, 
dostanete za každou desetinu sekundy trestný 
bod. A na konci do toho vstupuje ještě spotřeba. 
Na závěr vyhrává ten, kdo má trestných bodů 
nejméně a kdo jel zároveň nejekonomičtěji. 

Tyto podniky se v rámci šampionátu eco 
rallye FIA jezdí už několik let, a ačkoliv pro nás 
to byla premiéra, nevedli jsme si úplně špatně. 
V hodnocení regularity (jízda pravidelnosti) jsme 
v nabité světové konkurenci ukořistili šesté místo. 

V celkovém pořadí nás však spotřeba srazila až 
na dvanáctou příčku. Jakkoliv se nám v rámci dvou 
hodnocených dnů dařilo jet se spotřebou výrazně 
pod WLTP hodnotou vozu, v kontrastu ostatních 
posádek nám vyšlo, že tady se od jezdců světové 
špičky ještě máme hodně co učit. 

I cesta může být cíl
Nakonec pro nás mnohem cennější trofejí byla 
cesta samotná. Ukázala totiž, že s vozem, jako 
je ID.3, lze dojet hodně daleko bez jakýchkoliv 
problémů a komplikací. Jízda na dlouhou 
vzdálenost neskrývá žádné nástrahy při delším 
nabíjení, naopak si člověk po nějakých 300 až 
400 kilometrech a třech nebo čtyřech hodinách 
jízdy stejně potřebuje odfrknout. A jakmile se 
občerství a odpočine si, má nabito a může vesele 
pokračovat dál. Přestože tedy nejsem zaslepeným 
fanouškem elektromobility, zdá se mi tento způsob 
soužití zcela dostačující.

Text: Michal Žďárský 
Foto: Michal Ždárský, Jakub Nábělek, Antonio Pradas, Juanjo Aviñó

Při výraznějším podílu 
nabíjení doma nebo 
v hotelech by posádka 
náklady ještě výrazně 
srazila. Jejich cílem však 
bylo otestovat, zda je 
taková cesta vůbec 
možná a zda může být 
pohodlná. 

Jeli sice na závod, 
nejcennější trofejí však 
byla cesta samotná
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Jaká je uhlíková stopa
elektromobilů?
ID.3 je první uhlíkově neutrální vůz na světě. Naši techničtí 
specialisté se podívali, jak je na tom elektromobil v porovnání 
s běžným spalovacím motorem.
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Elektrické vozy mají 
už dnes menší 
dopad na životní 
prostředí

Zanechávají za sebou elektromobily 
skutečně tak mizivou uhlíkovou 
stopu, jak výrobci tvrdí? Pokud 
je nabíjíme zelenou energií 
z obnovitelných zdrojů, při provozu 
skutečně žádné škodlivé emise 
nevznikají. Jak to je však během 
celého životního cyklu počínaje 
výrobou? Data hovoří celkem 
jednoznačně. Pro co nejlepší 
vypovídací hodnotu měření proběhlo 
pro modely z kompaktní třídy – 
elektrické i ty s benzinovým či 
naftovým pohonem. A v zájmu co 
největší férovosti se testu zúčastnily 
vozy podobně vybavené.

Nejdůležitější je zelená elektřina
Ještě větší roli než výrobní fáze 
hraje elektřina použitá na provoz 
elektromobilů. I s použitím 
současného evropského elektrického 
mixu e-vozy výrazně snižují emise, 
a jak budou plánovaná opatření 
postupovat, bude tento efekt 
zesilovat.

Dekarbonizace není utopie
Elektromobilita v dopravě výrazně 
snižuje emise CO2, a výroba 
elektrických vozů tak hraje zásadní 
roli. Jednou z podmínek samozřejmě 
je používání zelené energie – už 
dnes majitelé elektromobilů mohou 
jezdit téměř kompletně bez emisí 
škodlivin.

Nejúspornější jízda
Zelená energie je vzácná, a tak je 
potřeba s ní nakládat rozumně. Pro 
mobilitu vychází jako nejúspornější 
přímé použití elektřiny v elektrickém 
pohonu na baterie. Přednost by tak 
měla dostat elektřina z lokálních 
a CO2 neutrálních zdrojů.



 Výroba včetně logistiky    Pohonné hmoty    Emise při provozu
 Recyklace    Údržba vozu

5,5 24,46,8

Benzin

7,1 2,4 21,8

Nafta

13,7 13,3

ID.3

< 0,3 0,5

< 0,3 0,6

< 0,3 0,5

Emise jednotlivých pohonů (CO2)

3,8*

1,9

0,9

0,7

0,7

1,1

4,6

Bateriové články

Kastle auta

Bateriový modul z hliníku

Elektronika

Kola a pneumatiky

Výroba a logistika

Zbylé komponenty a materiály

Analýza uhlíkové stopy ID.3 (CO2)

* Údaj počítá i s využitím obnovitelné energie u dodavatelů.

110

62

e-Golf

ID.3

Uhlíková stopa baterií (kg CO2 na kWh)

Výroba elektromobilu má na svědomí výrazně vyšší emise CO2, než je 
tomu u konvenčních aut. Počítá se s kompletním cyklem od vytěžení 
nerostných surovin přes výrobu polotovarů a dílů až po smontování 
v závodu. Navíc: přes vyšší výrobní emise a při použití průměrného 
evropského elektrického mixu dosahuje elektromobil oproti 
spalovacímu vozu významných úspor během předpokládaného provozu 
dvě stě tisíc kilometrů.

Díky novému materiálu na výrobu katod 
a používání elektřiny výhradně z obnovitelných 
zdrojů klesla uhlíková stopa ze 110 kilogramů CO2 
na kilowatthodinu na pouhých 62 kilogramů.

Na uhlíkové stopě se nejvíc podílí výroba lithium-
-iontové baterie. Opět jde o celý dodavatelský 
řetězec: nerostné suroviny či materiál na katody 
a grafit na anody. V porovnání s bateriemi v e-Golfu 
je nová generace výrazně vyspělejší. Za stejnou 
výrobní cenu nabízejí mnohem vyšší kapacitu. 
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Vyplatí se
elektromobil?
Volkswagen má na cestě za nulovými emisemi jasno 
a své cíle nově představuje i na konferenci Way to 
Zero. V jednom z příspěvků jsme se podívali na to, zda 
se elektromobilita řidičům vyplatí, či nikoliv.

Robin Schmid je známý německý 
nezávislý novinář a influencer, 
elektromobilitou se dlouhodobě 
zabývá, sám autem na baterii už 
dlouho jezdí a už prý také absolvoval 
nespočet diskuzí o výhodách 
a nevýhodách obou technologií. 
Právě on se na první konferenci Way 
to Zero pokusil provést srovnání 
elektromobilu a konvenčních vozů, 
protože peníze jsou nakonec vždy 
jeden z rozhodujících faktorů pro 
uživatele. Aby bylo srovnání objektivní, 
počítal Schmid s celkovou částkou, 

která se s vlastnictvím obou typů vozů 
pojí, tedy s kupní cenou, dotacemi 
a daňovými úlevami, s cenou provozu 
a částkou, za kterou vůz můžeme 
prodat dále. Pro své účely si vybral 
VW Golf 1,5 TSI a jeho elektrického 
sourozence VW ID.3 a u obou počítal 
s šesti lety užívání v německém 
prostředí a nájezdem 15 tisíc 
kilometrů ročně.

Jak je to s pořizovací cenou?
Cena nového VW Golf 1,5 TSI 
je 30 455 eur. ID.3 sice stojí 
o 5 500 eur více, ale dotace 
cenu sníží na 25 425 eur. Hned 
na začátku je tedy německý majitel 
elektromobilu o 5 000 eur v plusu, 
a navíc platí jen poloviční výši daně 
z motorového vozidla. Finanční 
podpora se však na každém trhu 
do výsledné ceny propíše trochu jinak. 
V Norsku například zákazník neplatí 
za elektromobil DPH a jeho registrace 
je zdarma. V USA dostanou majitelé 
elektromobilu slevu na federální dani 
až 7 500 dolarů a v některých státech 
mají i další daňové úlevy. V Číně je 
každé vozidlo s pohonem na elektřinu 
s minimálním dojezdem 300 km 
zvýhodněno dotací 1 700 eur.

I v Česku jistá podpora 
elektromobility už docela dobře 
funguje. K dispozici je aktuálně pro 
firmy a podnikatele prostřednictvím 
dotační výzvy Nízkouhlíkové 
technologie – eletromobilita, kdy 
podnik v závislosti na své velikosti 
může dostat zpět od 30 do 40 % 
pořizovacích nákladů. V případě 
maximální podpory by tak srovnání 
u nás vyšlo následovně – nový 
Golf ve stejné konfiguraci vyjde 
na 657 800 Kč, nové ID.3 pak začíná 
na 895 900 Kč. Po odečtu maximální 
dotace v případě malého podniku 
tedy může pořizovací cena základního 
ID.3 dosáhnout až na 537 540 Kč, tedy 
o téměř 120 tisíc levněji než nového 
Golfu. Je však nutno nakonec počítat 
i s nějakými náklady na zpracování 
dotačního řízení. 

Provoz hraje ve prospěch elektřiny
Nejvíce majitel elektromobilu ušetří 
na samotném pohonu. Benzin do Golfu 
se spalovacím motorem by majitele 
za šest let provozu přišel na 6 800 eur 
podle aktuálních německých 
průměrných cen. Elektřina do baterií 
jeho nového sourozence stojí však 
jen 5 100 eur. V případě, že majitel 
vlastní například solární instalaci, 
klesá cena ještě níže. Elektrická auta 
jsou navíc daleko jednodušší, majitel 
s nimi nemusí tolikrát do servisu, 
nevyměňuje se olej, svíčky, déle vydrží 
brzdové destičky a celé brzdy, protože 
elektromobily využívají k brzdění 
a rekuperaci energie motor. 

Kde naopak ID.3 zaostává?
Co se opotřebení týče, hůře než 
u Golfa na tom jsou pneumatiky. Ty 
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Way to Zero Convention 
Tak se jmenovala první z řady konferencí, 
na kterých Volkswagen představuje 
a mapuje konkrétní kroky svého cíle 
dosáhnout nejpozději do roku 2050 
uhlíkové neutrality jak u svých produktů, 
tak v provozu samotné firmy. Součástí byly 
přednášky na téma dekarbonizace výroby, 
budoucnosti baterií, cirkulární ekonomiky, 
ale i designu či nových konceptů vozů 
i jejich používání. 

Konference 
online 
Podívejte se 
i na další 
přednášky.

se opotřebovávají v porovnání se 
spalovacím autem rychleji jednak kvůli 
vysoké váze baterie, jednak kvůli tomu, 
že elektrické auto má při rozjezdu 
daleko větší odpich a málokdo 
v sobě najde tolik ukázněnosti, aby 
ho nevyužíval. V rozporu s častými 
obavami se majitel se nemusí bát 
nákladů na výměnu baterie. Moderní 
akumulátory jsou dimenzované 
na dlouhá léta používání (Volkswagen 
poskytuje záruku na baterie osmiletou 
nebo ujetí 160 000 km, podle toho, 
co nastane dříve), Robinova šestiletá 
analýza tedy s výměnou vůbec 
nepočítala. Upozornil však, že i kdyby 
k výměně došlo, neznamená pro 
majitele pouze nákladovou položku. 
I opotřebované baterie jsou totiž stále 
cenným komponentem, často se už 
v Německu prodávají, což dokáže 
pokrýt podstatnou část nákladů 
ke koupi nové. 

A co prodej ojetiny?
Tato oblast je ve velké míře neznámá, 
protože se do ní budou promítat různé 
programy podpory trhu s ojetými vozy, 
programy recyklace, nové technologie 
a stále se rozšiřující okruh zájemců 
o elektromobily. V každém případě 
podle analýzy online trhu s ojetými 
auty v Německu vychází pokles 
ceny šest let starého elektromobilu 
na zhruba 18 %. U vozu se spalovacím 
motorem je to 24 %. Pro Česko 
bohužel takové srovnání ještě možné 
není, protože pro elektromobilitu není 
zatím dostatek relevantních dat. 

Sečteno a podtrženo
Při spočítání všech nákladů vychází, že 
šest let ježdění benzinovým Golfem 

přijde jeho majitele asi na 49 tisíc 
eur. Varianta s elektrickým motorem 
na něco přes 40 tisíc. Když náklady 
přepočítáme na ujeté kilometry, 
vychází u benzinového motoru 
částka 0,55 eura/km, u elektromobilu 
0,45 eura/km. Pokud nebudeme brát 
v potaz dotace, jsou v současnosti 
auta s oběma druhy pohonu cenově 
zhruba srovnatelná a dá se říct totéž 
pro Česko v případě podnikatelů. 
Lze očekávat, že budoucnu se však 
bude rozdíl zvyšovat. U nových aut se 
spalovacím motorem už cena příliš 
klesat nebude, kvůli daním zatěžujícím 
emise CO2 budou náklady naopak spíš 
růst. U elektromobilů bude trend spíš 
opačný. Díky rozšiřující se výrobě, 
novým technologiím a stále širším 
možnostem využití obnovitelných 
zdrojů energie bude cena vozů i jejich 
provozu podle všech ukazatelů spíše 
klesat. 

Přechod na klimatickou 
neutralitu je pro značku velký 

závazek, zdůraznil při 
zahájení konference ředitel 

Ralf Brandstätter.
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Hurá
na festival
Na šestém ročníku mezinárodního setkání 
Volkswagen Fest nemůže správný fanoušek 
značky chybět. 
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Užijte si
Volkswagen Fest!
O víkendu 28. a 29. srpna 2021 se na letišti Hosín nedaleko Českých Budějovic 
koná již tradiční sraz majitelů a fanoušků vozů značky Volkswagen. Pořadatelé 
lákají všechny návštěvníky na výjimečnou akci, která naváže na předchozí úspěšné 
ročníky. Pořadatelé ve skrytu duše doufají, že letos padne návštěvnický rekord.

„Návštěvníky počítáme podle počtu 
aut, každý rok nám jich zatím dorazilo 
zhruba 850, ale rádi bychom někdy 
pokořili metu tisíce vozů. Tak proč ne 
letos,“ směje se organizátor festivalu 
Zdeněk Fišák. I když se zrovna třeba 
Volkswagen Fest vloni za přísných 
opatření konal, půjde i nadále 
o poměrně jedinečnou akci, takovou, 
po které je trochu hlad. „Zajistit letošní 
ročník z hlediska organizace bylo 
vlastně docela snadné. Moc podobných 
akcí se nekoná a dodavatelé a partneři 
s námi naštěstí počítali, takže stačilo 
navázat na úspěšnou předchozí 
spolupráci,“ popisuje Fišák letošní 
přípravy.

V průběhu festivalu budou 
organizátoři stejně jako vloni dbát 
na dodržování veškerých aktuálně 
platných protiepidemických nařízení. 
„Máme zkušenosti s různými 
opatřeními, která umíme zajistit, 
a návštěvníci se tak mohou těšit 
na skvělý komfort,“ dodává.

Způsobů, jak si Volkswagen Fest užít, 
je celá řada: stačí si zakoupit vstupenku 
a dorazit na Hosín. Program bude letos 
opravdu bohatý, od přehlídky aut přes 
oblíbené sprinty, hudební vystoupení 
až po tradiční losování o automobil. 
Tentokrát si jeden šťastný účastník 
Volkswagen Festu odveze domů krásný 
Volkswagen New Beetle ve verzi 
kabriolet. Připravili jsme několik tipů, 
aby vám nic podstatného neuniklo.

New Beetle Cabrio 
v tombole
Jedním z velkých lákadel 
letošního Volkswagen Festu je 
losování o krásný New Beetle 
Cabrio. „Je to auto z roku 
2003 s benzinovým motorem 
1,6 litru v opravdu vynikajícím 
stavu. „Ten, kdo na festival 
přijede jedním autem, může 
vlastně odjíždět dvěma,“ říká 
Zdeněk Fišák a nenápadně 
tak láká, že je dobré se trochu 
připravit a na Volkswagen 
Fest nejezdit osamoceně. 
„Auto vypadá opravdu 
skvěle, je ve zcela originálním 
stavu, všechno na něm 
funguje. Hned v sobotu večer 
po vylosování od nás dostane 
výherce darovací smlouvu 
a může si svůj Brouk začít 
užívat,“ dodává Fišák.

Dárky 
ke vstupenkám
Auto může vyhrát jen jeden 
účastník Volkswagen Festu, 
ale zajímavé odměny čekají 
na spoustu návštěvníků. „Pro 
prvních tisíc přihlášených 
máme připraveny srazové 
plechové hrnky, ke vstupence 
dostane první tisícovka 
návštěvníků také krásný 
magazín a máme i další malé 
odměny, jako třeba srazové 
samolepky a různé dárky 
od partnerů. Kdo dřív přijde, 
ten dřív mele,“ usmívá se 
Fišák. Vstupenku doporučuje 
kupovat v předprodeji: jsou 
levnější (v předprodeji stojí 
449 korun namísto 549 korun, 
děti do 15 let mají vstupné 
zdarma) a návštěvníci při 
příjezdu ušetří čas. Na místě 
bude možné vstupenky 
samozřejmě zakoupit také, ale 
připravte se na fronty.

Pochlubte  
se svým autem
Návštěvníci Volkswagen 
Festu se samozřejmě mohou 
v rámci akce pochlubit 
svým autem, způsobů 
je několik. Pro všechny 
bude zajištěno parkování 
na letištní ploše, takže to 
bude jedna velká přehlídka 
Volkswagenů (můžete přijet 
i jiným vozem, ale ty budou 
mít vyhrazené jiné místo 
k parkování). V rámci setkání 
proběhne i tradiční volba 
nejkrásnějšího vozu srazu. 
A kdo bude chtít, může 
se svým autem pochlubit 
na nájezdové rampě, kde vůz 
spolu s majitelem představí 
moderátoři festivalu Bára 
Dvorská (Fajn radio) a Matěj 
Dvořák (Ukaž káru). 
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Kdo se bude chtít 
pochlubit vlastním 
autem, jednoduše 

přijede k rampě

Sprinty
Chuť vyzkoušet si rychlost 
svého (třeba notně 
upraveného) Volkswagenu 
ve sprintu na letištní ploše 
u majitelů rok od roku 
roste. „Letos možná trochu 
rozšíříme časové okno 
na sprinty, protože budeme 
jedna z mála akcí, kde si 
mohou zájemci něco takového 
užít. Očekáváme veliký zájem,“ 
říká Zdeněk Fišák. Poplatek 
za registraci ke sprintům je 
50 korun, a i když se opět 
půjde registrovat i na místě, 
pro zjednodušení doporučuje 
Fišák provést elektronickou 
registraci s předstihem. 
Na dráze sprintu bude 
k dispozici profesionální 
časomíra a nejrychlejší 
sprinteři nakonec získají 
poháry. Prémioví členové 
Volkswagen Clubu mají vstup 
na sprinty zdarma.

Tuningová zóna
Se svým upraveným vozem 
Volkswagen můžete 
samozřejmě na Volkswagen 
Fest přijet i takříkajíc 
„na slepo“. Nicméně kdo 
chce, může se přihlásit 
organizátorům a ti mohou 
následně vozu vyhradit místo 
v chystané tuningové zóně. 
„Tradičně ji děláme u hangárů, 
kde je hezké fotogenické 
prostředí, chceme tu 
mít upravená auta hezky 
pohromadě,“ říká Fišák. Auta 
vystavená v tuningové zóně 
také mohou být zařazena 
do mobilní aplikace festivalu: 
„Stačí, když nám s předstihem 
vyplní detaily k vozu a nějaké 
ty fotky do formuláře, který 
majiteli nasdílíme poté, co 
se přihlásí,“ popisuje Fišák 
zajímavý detail.

Aplikace  
do mobilu
Dění přímo na místě konání 
můžete sledovat v mobilní 
aplikaci Volkswagen Fest 
2021, která je k dispozici pro 
zařízení s operačními systémy 
Android a iOS. Aplikace 
poslouží jako kompletní 
průvodce festivalem s mapou 
všech důležitých míst a atrakcí 
nebo třeba s notifikacemi 
ohledně důležitých oznámení 
od organizátorů či přehledu 
prezentovaných aut.

Atrakce  
všeho druhu
Občerstvení, stánky 
s oblečením, doprovodné 
akce partnerů (třeba ty 
bezpečnostní ve spolupráci 
s Besipem nebo detailing 
od Chemical Guys), ale také 
třeba hudba. V pátek roztančí 
účastníky Volkswagen 
Festu Dj Schaff s rockovým 
repertoárem. V rámci 
prezentace vozů Volkswagen 
nebude chybět třeba kolekce 
červených Golfů GTI všech 
generací, návštěvníci 
se mohou těšit na sekci 
s legendárními Brouky 
nebo celou řadu oblíbených 
Transporterů. Všichni účastníci 
mohou samozřejmě na místě 
zadarmo přespat ve stanech, 
nebo ve vlastním vozu.
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Fanoušek 
Transporterů využívá 
Tiguan R pro 
každodenní ježdění. 
A užívá si ho 
opravdu rád

Václav 
Ducháč
Výfuk Akrapovič za to 
rozhodně stojí

Proč právě Tiguan R?
Ve firmě máme ve vozovém parku 
Volkswagen e-Golf a u něj jsem si zvykl na ten 
okamžitý a plynulý zátah elektromotoru. 
Myslím si, že v tom jsou elektromobily skvělé 
a mají samozřejmě svůj význam. Takže když 
jsem hledal náhradu za předchozí Tiguan 
2.0 TDI, bylo jasné, že chci auto s podobně 
samozřejmým a plynulým projevem. Proto 
padla volba na nejvýkonnější variantu 
Tiguan R s výkonem 320 koní. Užívám si ho 
od letošního dubna.

A jak se vám líbí?
Opravdu moc. Zamiloval jsem si ten výkon, 
mám rád, jak auto po sešlápnutí plynu zabere. 
A skvělý je příplatkový výfuk Akrapovič, který 
nesmírně vylepšuje zvuk. Příplatek za něj 
sice není malý, ale rozhodně to za to stojí. 
Je mi trochu líto, že vlastně takových aut 
bude asi čím dál méně. I když se mi líbí i náš 
e-Golf, chápu ho jako auto pro úplně jiné 
použití a nemyslím si, že by elektromobily 
měly převládnout vždy a všude. I proto si chci 
aktuální Tiguan R užívat asi docela dlouho.

Jste aktivní v komunitě majitelů VW 
Transporter, plánujete nějaké zapojení 
i s Tiguanem?
Členem Transporter klubu jsem deset let 
a jezdím na řadu akcí. Každoročně třeba 
na Volkswagen Fest, kam se chystám 
i letos a rozhodně tam vyrazím s Tiguanem. 
Po té roční pauze, kdy akcí moc nebylo, 
si to chci pořádně užít, vyzkoušet třeba 
sprinty a podobně. Doufám, že vyjde počasí 
a lidé dorazí v hojném množství, přál bych 
organizátorům nějaký ten návštěvnický 
rekord, který by naznačil, že se věci vracejí 
do nějakého normálního stavu.
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Meggie a její svěží zelený Volkswagen 
Scirocco patří k hvězdám českého 
automobilového Instagramu

Meggie 
Souček
Nevěříte? Opravdu mám 
auto po důchodci

Jak jste si vybrala zrovna tohle Scirocco?
Když Volkswagen tuto generaci Scirocca 
představil, bylo mi asi patnáct let a do auta 
jsem se hned zamilovala. Takže když to bylo 
možné, splnila jsem si tímto autem v dubnu 
2017 svůj sen. Původně jsem hledala auto 
s dvoulitrem v černé nebo bílé barvě, ale 
když jsem viděla inzerát na toto zelené, tak 
i když to byla „jen“ 1.4 TSI, měla jsem jasno. 
A zní to jako klišé, nicméně skutečně jsem 
ho koupila od osmdesátiletého důchodce. 
Docela jsem se divila, i když to auto bylo 
tehdy v sériové podobě, nenastupovalo se 
do něj úplně snadno.

Ale u série ve vašem případě nezůstalo...
Ne. Mám třeba výškově i tuhostně stavitelný 
podvozek H&R a kola značky Quantum44 
S5D. Specialitou je lakování znaků na kapotě 
a víku kufru a dekoru v interiéru v klavírní 

černé barvě se zeleným zrnem. Uvnitř 
jsou sedadla Sparco R333 se zelenými 
čtyřbodovými pásy Takata. Náročná byla 
úprava zadního nárazníku, který má design 
verze R32 po faceliftu, je tu difuzor R32 
s úpravou pro zakázkový výfuk s dvojicemi 
koncovek na středu a řada dalších úprav.

Kde vás mohou fanoušci, kromě 
Instagramu, s vaším Sciroccem vidět?
Jezdím většinou na srazy, kam se musí 
účastníci registrovat. V minulosti jsem 
byla třeba v Ostravě v Trojhalí, dvakrát 
na Trnava Meeting, Trnavu plánuji letos 
znovu. A chystám se letos poprvé také 
na Volkswagen Fest do Hosína, jsem moc 
zvědavá, jaké to bude.
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Fanoušek 
koncernových vozů 
a jejich úprav 
vystřídal několik aut, 
než skončil u Golfu 
R Variant

Jan 
Mrkvička
Nasupený kombík mám proto, 
že jsem nechtěl střídat dvě auta

Jaká byla vaše cesta ke Golfu R Variant?
Už od malička jsem byl fanouškem aut, hltal 
jsem časopisy jako Autosport & Tuning, Chrom 
a plameny a Auto, motor a sport. Nejprve mě 
to táhlo k americkým autům, ale pak jsem 
někde viděl Golf první generace osazený 
motorem VR6 a zamiloval jsem se. Moje 
první auto však byla Škoda Fabia 1.2 HTP, 
samozřejmě s pořádnými koly. Pak jsem si 
pořídil Passat 2.0 TDI a ten jsem měl do září 
2020. Mezi tím jsem si pro zábavu koupil Golf 
R šesté generace a ten hodně upravil. Jenže 
jsem zjistil, že přesedat mezi dvěma auty mě 
nebaví, a tak jsem vloni pořídil Golf R Variant 
7. generace, který v sobě spojuje praktičnost 
i zábavu.

Předpokládáme, že u sériového provedení 
nezůstalo...
Rozhodl jsem se spojit zábavu a denní 
ježdění, takže nezůstalo, v sériové podobě 
vydrželo auto půl roku. První přišla kola 
MbDesign LV1 s pneu Hankook Ventus S1 
225/30 R20. Dále mám podvozek KW DDC, 
nové jsou stabilizátory značky H&R. A pak 
přišel na řadu výkon. Mám karbonové sání, 
větší mezichladič, rozměrnější vstup a výstup 
z turbodmychadla a další úpravy značky REVO. 
Od ní je i software motoru a převodovky. 

Převodovka je vylepšená značky TVS, auto má 
výkon celkem asi 400 koní. K tomu tu jsou 
různé optické úpravy a momentálně čekám 
na brzdy z Porsche Macan GTS.

Jakých akcí se s autem účastníte?
Na srazy jezdím hodně často, ale trochu mě 
omezuje akční rádius, jsem totiž z Českých 
Budějovic. V roce 2019 jsem si ale užil třeba 
Wörthersee, v Česku jsem byl na akcích jako 
Square Chill, SELECTION a dalších. Letos 
bych rád zvládl i další, poprvé se chystám 
na Volkswagen Fest, na který mi to předtím 
nikdy nevyšlo. Ale teď jsem na něj připraven.
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Multivan se chlubí 
nově pojatou přídí 
a výraznější kapotou, 
kterou podtrhuje 
elegantní světelná 
lišta. Karoserie vozu 
překvapuje špičkovou 
aerodynamikou.

Nový Multivan
Praktičtější a plný 
revoluční techniky
Volkswagen Multivan je už od roku 1985 takovým tradičním 
švýcarským nožíkem mezi automobily. Zvládne opravdu vše: 
je to prostorný rodinný vůz, reprezentativní mobilní kancelář, 
stěhovák a poslouží i k přepravě sportovního náčiní. 

Právě představená nejnovější generace Multivanu 
tyto vlastnosti zachovává, přináší však zbrusu 
novou techniku, nový design i vyšší míru 
praktičnosti. Nadále je to klasický Multivan, jeden 
z nejuniverzálnějších automobilů posledních 
dekád a v podstatě živoucí automobilová 
legenda. Novinka ctí všechny základní hodnoty 
svých předchůdců, zároveň však doznala asi 
nejvíce technických změn v historii modelu.

Od modelu T1 až po soudobý T6.1 se vozy 
Volkswagen Transporter a od nich odvozené 
verze, jako třeba právě Multivan, po technické 
stránce samozřejmě vždy měnily, nicméně 
nový Multivan přináší celou řadu technických 
prvenství, z nichž mnohá jsou možná i trochu 
nečekaná. Vždy však ku prospěchu věci 
a pomáhají novince dosáhnout ještě lepších 
parametrů a lepší využitelnosti než v předchozích 
generacích.

Technická prvenství
Tou nejniternější technickou změnou je fakt, že 
nový Multivan vyjíždí na koncernové platformě 
MQB. Ta je určena pro vozy s motorem 
vpředu napříč a dostávají ji prakticky všechny 
osobní modely značek koncernu Volkswagen 
v Evropě i na mnoha zahraničních trzích (vyjma 
elektromobilů, které mají svou platformu MEB). 
Platformu MQB využil z modelů Volkswagen 
Užitkové vozy poprvé nový Caddy a osvědčila se. 
Teď ji tedy dostává i nový Multivan.

Flexibilní modulární platforma umožnila 
postavit nový Multivan přesně podle potřeb 

a požadavků zákazníků. Auto tak má oproti 
dosavadnímu provedení delší rozvor náprav 
a je také širší, díky čemuž samozřejmě 
narůstá prostor pro posádku a jeho variabilita 
i využitelnost.

Další technickou specialitou nového Multivanu 
je převodovka. Ta je totiž výhradně automatická 
typu DSG, manuální převodovka se u Multivanu 
stala minulostí. Důvodů pro aplikaci automatu 
DSG je několik: efektivní a moderní dvouspojková 
převodovka například přináší oproti manuální 
snížení spotřeby paliva, v novém Multivanu však 
především pomáhá uspořit místo.

Převodovka má totiž kompletní ovládání 
shift-by-wire, tedy bez mechanické vazby 
voliče a převodovky. Malá páčka voliče, která 
je umístěná vedle velkého dotykového displeje 
infotainmentu, zadává převodovce plně digitální 
pokyny. Díky tomu a díky faktu, že je Multivan 
k mání pouze s touto převodovkou, tak nemuseli 
konstruktéři počítat s prostorem pro klasickou 
řadicí páku. Ta již byla u dosavadních provedení 
umístěna výše u přístrojové desky, teď však mizí 
zcela a legendární ulička mezi předními sedadly 
je tak teď pro řidiče i spolujezdce ještě snáze 
přístupnější.

Další zásadní technickou novinkou je možnost 
pořídit si nový Multivan jako plug-in hybrid. Vedle 
klasické sady moderních pohonných jednotek 
bude tedy k dispozici i provedení eHybrid, jehož 
baterie umístěné v podlaze mu umožní urazit 
desítky kilometrů čistě na elektřinu. Přitom 
v kombinaci se spalovacím motorem nadále 
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Základní verze je  
v porovnání  

s předchůdcem 
delší a širší

71



Multifunkční 
stolek  
může sloužit 
jako středová 
konzola

Vnitřní prostor 
vozu je velmi 
praktický 
a variabilní, 
zároveň působí 
velmi elegantně.

poskytuje toto provedení velkorysý dojezd. 
Multivan eHybrid tak bude ideálem cestovatelů, 
kteří se chtějí při svých toulkách divokou 
přírodou nebo centry měst pohybovat tiše a bez 
emisí.

Nová dimenze variability
Nová platforma umožnila konstruktérům také 
zcela zásadně zapracovat na variabilitě interiéru. 
V podlaze se tak nachází zcela nový kolejnicový 
systém, který umožňuje téměř libovolnou 
manipulaci se sedadly v zadních dvou řadách. 
Multivan může být až sedmimístný s tím, že 
každé sedadlo je teď zcela samostatné a plně 
samostatně posuvné a nastavitelné. Sedadla 
v druhé řadě si ponechávají možnost otočení tak, 
aby vzniklo oblíbené konferenční uspořádání.

V něm hraje roli i pro Multivan tak typický 
multifunkční stolek, který je v nové generaci opět 
mnohem užitečnější a univerzálnější. Díky zasazení 
v kolejnicovém systému ho lze využít na více 
místech, a když zrovna neslouží jako stolek, může 
být využit jako středová konzola: a to jak mezi 
předními sedadly, tak mezi sedadly kterékoli ze 
zadních řad. Sedadla lze samozřejmě samostatně 
vyjímat tak, aby bylo možné do interiéru naložit 
v podstatě libovolnou sportovní výbavu.

Díky variabilitě celé vnitřní sestavy lze 
například přepravovat jízdní kola na jedné straně 
interiéru, zatímco na druhé zůstanou komfortní 
sedadla. Prostřední sedadlo zadní řady (dříve tu 
bývala lavice) pak lze posunout hodně vpřed tak, 
že se může nacházet těsně za sedadly řady první – 
i to vytváří nové možnosti využití interiéru.

Typický Bulli
Nový Multivan přijíždí i s novým designem. 
Auto si ponechává některé charakteristické 
rysy vozů Bulli, jako třeba typickou obvodovou 
linii, která odkazuje na původní Multivan T3. 
Novinka však k tomu dostala výrazné proporce 
s mírně přikrčenější siluetou a nově pojatou 
příď s výraznější kapotou. Multivan doslova 
vyzařuje sílu, přitom karoserie se může pochlubit 
i špičkovou aerodynamikou, která umožnila snížit 
spotřebu paliva.
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Výlety za jídlem
s Lukášem Hejlíkem
Oblíbený herec a moderátor spolu s novým Tiguanem mapuje další podniky, 
které stojí za výlet. Tentokrát se vydal na několik míst v Praze. 
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Výlet do Prahy si říká 
o zastávku na jídlo. Tady 
máte tři tipy na různé 
kuchyně

Kastrol
Ohradské náměstí 2, Praha 5

Milujete českou? Pak milujete Kastrol! Tam je pod pokličkou 
vždy nějaká dobrota. Kančí se šípkovou, půlka kachničky, 
steak ze zvěřiny a na konec povidlové taštičky s cukrem, 
ořechy, máslem a šlehanou smetanou. Kuchařský tým Pavla 
Mencla se s tím v kastrolech opravdu mazlí. Tady se vaří 
kompletně na sádle. Že to znáte z Čakoviček z podobné 
hospůdky Na Pekárně? Správně, Kastrol je její mladší brácha. 
Oba mají stejného spolumajitele, bývalého bankovního 
ředitele, polovičního Francouze, Pierra Meme. Dost možná 
vám v Kastrolu otevře dveře.

Tiguan
Nejvíc nadšený jsem 
z překvapivé pohyblivosti 
modelu Tiguan. Abych se 
přiznal, takhle velké SUV 
řídím poprvé a rozhodně 
jsem nečekal tak akční 
jízdu. Moc se mi líbí barva 
a celková praktičnost vozu. 
Při dlouhých nezáživných 
cestách vítám širokou 
nabídku asistentů, které mi 
usnadňují monotónní jízdu. 
Baví mě i přizpůsobovat 
jízdní režimy podle druhu 
terénu. Tiguan v mých 
očích obstojí i při srovnání 
s Arteonem, kterému však 
musím přiznat o něco vyšší 
jízdní komfort. 

Kam na výlety 
za jídlem?
Čtěte další tipy 
na našem webu.
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Dobré croissanty 
znamenají až 
dvouhodinové 
cvičení s těstem

Gao Den
Tlumačovská 26, Praha 13

Bráchové Giang Ta Binh a Khanh Ta Quoc otevřeli Gao Den ve věžáku 
na pražském sídlišti Stodůlky. Khanh Ta vařil svému mladšímu bráchovi už jako 
malý, protože rodiče, jedni z prvních Vietnamců v Česku, kteří se poznali až tady 
v roce 1982, hodně pracovali. První rok tu bráchové byli sami. Až časem jim pár 
dobrých recenzí a zmínek pomohlo k tomu, aby lidé pochopili, že za poctivou 
vietnamskou kuchyní musí vyrazit do Stodůlek. A můžou to být třeba nem vit, 
nesmažené závitky s konfitovanou kachnou, maracujou a citrusovou omáčkou. 
Dneska mají bráchové i Taro na Andělu a nový Dian na Brumlovce.

Prokop Coffee 
& Croissants
Dlážděná 4, Praha 2

Prokop Šmahel propadl řemeslným 
croissantům. A to je dřina! Zvlášť když 
vezmete v potaz, že každý den hněte Prokop 
těsto ručně. To obnáší dvouhodinové 
cvičení, pak prokládání plátů těsta máslem, 
překládání, tvarování legendárních 
trojúhelníčků a pečení. Každý den jich prodá 
150, v sobotu až 250. K tomu je tu vždy 
precizní výběrová káva a velmi se dbá na její 
přípravu. Říkat Prokopovým croissantům 
máslové je zbytečné, protože máslo tvoří 
většinu gramáže. Nebojte se i kreativních 
příchutí, kterými se snaží zákazníky 
nadchnout. Ale pozor, chystá se pekárna 
na Smíchově, k tomu strojový hnětač, vyšší 
produkce, kvalita však zůstane. 
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Financujte auto
Chytře
Volkswagen Financial Services klientům nově 
nabízí úvěr s rekordně nízkou měsíční splátkou.

Volkswagen 
Financial Services
Kompletní nabídku 
financování včetně 
zajímavých akcí 
najdete na oficiálních 
webových stránkách. 

Na výběr máte  
tři možnosti:
1 Zbývající částku jednorázově 
uhradit z úspor. 

2 Zažádat o rozložení 
nerovnoměrné splátky do delšího 
období a pokračovat ve splácení.

3 Auto prodat a část utržených 
financí použít na splacení navýšené 
splátky a zbytek využít třeba 
na akontaci úvěru na nový vůz.

Lídr na českém trhu financování 
automobilů přichází na trh s nabídkou 
Financování CHYTŘE. Ta se od běžného 
úvěru liší výrazně nižší měsíční 
splátkou a možností nastavení poslední 
nerovnoměrné splátky od 20 do 60 % 
ceny vozu. Volkswagen Financial Services 
tak vychází vstříc soukromým i firemním 
klientům, pro které je prioritou finanční 
flexibilita a nízké měsíční náklady. 

Financování pomocí specializovaného 
úvěru totiž umožňuje náklady na vůz 
rozložit v čase, nechat si našetřené 
peníze pro nenadálé situace a stávající 
vůz pravidelně obměňovat za modernější 
model. Financování CHYTŘE proto nabízí 
vše jako tradiční úvěr, díky poslední 
navýšené splátce však zachovává 
extrémně nízké měsíční splátky. 

S Financováním CHYTŘE si klient 
po výběru vozu zvolí akontaci ve výši 
0–40 % celkové částky. Nastaví si podle 
svých potřeb poslední navýšenou splátku, 
která může být 20–60 % z ceny vozu. Díky 
tomu získá nízkou pravidelnou měsíční 
splátku. Volitelná je také doba splácení 
2 roky až 5 let. Flexibilita, kterou má klient 
při splacení poslední navýšené splátky, mu 
pak umožnuje rychlou obměnu vozu. Jak 
k jejímu splacení přistoupí, je totiž zcela 
v jeho režii.

Služeb Financování CHYTŘE mohou 
využít jak firmy, tak jednotlivci. Akce platí 
pro nové i ojeté vozy do 5 let stáří značek 
ŠKODA, Volkswagen (včetně užitkových 
vozů), Audi, SEAT a CUPRA. Součástí 
měsíční splátky je i povinné ručení 
a havarijní pojištění. 

Vzorový příklad úvěru na vůz 
Volkswagen Golf Variant 1.0 TSI 81 kW 
v ceně 518 900 Kč, při financování 
s Volkswagen Financial Services v ceně 
518 900 Kč, splátka předem 103 780 Kč 
(20 %), výše úvěru 415 120 Kč, poplatky 
za uzavření a vedení smlouvy 0 Kč, celkové 

platby za úvěr 455 937 Kč, celkové 
platby za úvěr vč. pojištění 486 069 Kč, 
RPSN vč. pojištění 7,136 %, délka úvěru 
36 měsíců, poslední nerovnoměrná 
splátka 259 450 Kč, měsíční splátka 
úvěru 5 458 Kč, měsíční splátka úvěru 
vč. pojištění 6 295 Kč, úroková sazba 
p. a. 3,99 %. Volkswagen Pojištění Basic 
obsahuje havarijní pojištění, povinné 
ručení (10% spoluúčast) s uznáním bonusů 
za bezeškodní průběh dosavadních 
pojištění (60 měsíců) a pojištění skla 
(limit plnění 10 000 Kč). Další parametry 
jsou: fyzická osoba podnikající, plátce 
DPH a běžné použití vozu. Pro konkrétní 
nabídku na vámi vybraný vůz se obraťte 
na svého prodejce.

Využijte akční balíček Originálního příslušenství Volkswagen® 
se zvýhodněním 30 % a ušetřete 11 146 Kč. Vyladěný balíček obsahuje dynamické 
kryty kol, plastovou vložku do zavazadlového prostoru, sadu gumových koberců, 
ochrannou fólii nákladové hrany a sadu zimních kompletních kol, které si můžete 
uskladnit u svého servisního partnera na další sezonu.

Běžná cena celého balíčku před slevou: 37 152 Kč, po slevě 26 006 Kč. Nabídka platí do vyčerpání zásob. 
Uvedená sleva se vztahuje pouze na celý akční balíček. Všechny ceny jsou uvedeny včetně 21% DPH.

Akční balíček příslušenství 
se zvýhodněním 30 %

Vylepšete si
svůj Golf Variant
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Kempingová kolekce jako stvořená pro léto 
a pro všechny, kdo tráví rádi čas venku. K dostání 
u autorizovaných partnerů Volkswagen.
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Lehátko
Nastavitelné, 
s motivem T1 
a odolné proti 
povětrnostním 
vlivům.

Létající 
talíř
Létá skvěle, 
takže s ním se 
opravdu nudit 
nebudete. 

Kšiltovka
Vybrat si můžete 
síťovanou nebo 
bavlněnou. 

Láhev
Objem 0,7 litru 
je tak akorát 
na odpoledne 
u pláže.

Osuška
Je ze stoprocentní 
bavlny 
a ve velikosti 
180 × 100 cm.

Taška
Se dvěma 
přihrádkami 
a objemem 
25 litrů.
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VW Beetle je legendou, jejíž sláva 
nepohasíná ani 18 let po oficiálním 
ukončení výroby. Zvlášť v Mexiku, 
kde se Brouci v závodě Puebla 
vyráběly celé čtvrtstoletí, jeho věhlas 
přetrvává, a to nejenom v množství 
nesmrtelných vozítek křižujících 
zdejší silnice. Hold populárnímu 
automobilu se tu rozhodl vzdát 
i sochař Jason de Cairese Taylor, 
který vytvořil jeho model v „životní“ 
velikosti a nadživotní váze. 
Osmitunový betonový brouk je, 
stejně jako i ostatní sochy tohoto 
britského umělce, jedinečný 
nejenom svou monumentálností, 
ale i umístěním. Nenajdete ho 

totiž v galerii ani v muzeu, ale pod 
hladinou Karibiku. 

Podmořských galerií je na světě 
poměrně dost. U břehů Floridy 
najdete obrazovou galerii vytvořenou 
z potopené válečné lodě, další jsou 
u břehů Grenady, v kanadských 
jezerech, poblíž euro-amerického 
tektonického zlomu u Islandu, 
a jednu dokonce v Černém moři 
u břehů Ukrajiny. Galerie ležící poblíž 
mexického přímořského letoviska 
Cancún, kde je zaparkovaný i Brouk, 
je ale největší svého druhu na světě. 
Sochy vytvořené podle živých 
modelů v reálné velikosti zde zabírají 
přes 400 metrů čtverečních. 

Jestli přemýšlíte, jak milovníci 
umění exponáty pod vlnící se 
hladinou uvidí, nemusíte mít strach. 
Možností obdivovat díla zasazená 
do podmořských zahrad vlnících 
chaluh je dokonce několik. Buď vás 
k nim dovezou speciální lodě se 
skleněným dnem, anebo je můžete 
zhlédnout přímo tváří v tvář. V tom 
případě je sice potřeba navléct 
neopren a potápěčské ploutve, 
ale zážitek, kdy proplouváte mezi 
obřími sochami spolu se stovkami 
barevných ryb, za to prý rozhodně 
stojí. Kromě skulptur tu Jason 
de Cairese Taylor vytvořil i umělý 
útes, kam se ryby, korýši, rostliny 
i řasy sestěhovali po tisících. Tím, 
že láká turisty-potápěče k uměle 
vytvořenému útesu, ulevuje galerie 
skutečným korálovým útesům, 
jejichž křehký ekosystém početní 
návštěvníci vážně ohrožovali. 

Dobrá zpráva je, že jestli si 
osmitunového Volkswagena Brouka 
obrostlého jemnými chaluhami 
a oďobáváného tropickými rybkami 
chcete prohlédnout, máte již reálnou 
možnost. Mexiko je totiž jedna 
z mála zemí, která po návštěvnících 
nevyžaduje ani karantény, ani 
předložení negativních testů. 

Brouk zaparkovaný pod vodou. Rádi se potápíte a už vás všechny ty vraky lodí 
začínají trochu nudit? Pak tu pro vás máme jednu specialitu z Karibiku. 
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