










Jody Scheckter zvítězil a týmový kolega 
Patrick Depailler dojel druhý. Sezona 
1977 byla ale spíše zklamáním. Po ní se 
britská stáj vrátila zpět k tradiční variantě.
 
Přísavný efekt
V roce 1977 přišel Colin Champman 
s revolučním řešením, na jehož základě 
měl být postaven vývoj monopostů 
příštích generací. Jednalo se o takzvaný 
přísavný efekt. Princip jeho vytváření není 
nikterak obtížný. Champman pochopil, 
že nejrůznější přítlačná křídla umístěná 
na karoserii monopostu způsobují kromě 
vytváření přítlaku také jev nežádoucí, 
a sice zvyšující se odpor, který auto 
zpomaluje. Neváhal tedy a s pomocí svých 
nejlepších lidí navrhl Lotus 78. Zásluhou 
štíhlého tvaru jeho monokoku vzniklo 
v bočnicích po stranách vozu dostatek 
místa na umístění křídel, přes která proudil 
protékající vzduch. Křídla byla tvarována 
zaoblenou stranou dolů, tedy opačně, než 
je tomu u letadel. Vzduch obtékající jeho 
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Přítlačné křídlo
První skutečné přítlačné křídlo se ve 
formuli 1 objevilo v roce 1968. Tehdy jej 
na své vozy umístily týmy Ferrari a Lotus. 
V důsledku rostoucího výkonu motorů 
se zrychlujícím monopostům najednou 
nedostávalo tolik přilnavosti, což vedlo 
k časté ztrátě jezdcovy kontroly a následné 
kolizi. S řešením přispěchal geniální 
britský konstruktér Colin Champman, 
jenž namontoval na zadní část svého 
vozu manuálně nastavitelné přítlačné 
křídlo. Tato vodorovná deska tyčící se do 
velké výšky vytvářela díky svému tvaru 
a proudícímu vzduchu přítlačnou sílu, která 
tlačila formuli k dráze. Stejné elementy, 
tentokrát však napevno připevněné ke 
karoserii, byly umístěny také v přední 
části. Monopost se tak stal ovladatelným 
i ve vysokých rychlostech. Nevýhodou 
bylo, že zadní křídla byla příliš křehká 
a velmi často se lámala. Situace se vyřešila 
změnou pravidel, která nařizovala jejich 
masivnější konstrukci a také nižší výšku. 
Za čtyři desetiletí prošla přítlačná křídla 
mnoha změnami, svoji důležitost, kterou 
si uvědomovali už i konstruktéři z konce 
šedesátých let, si však zachovala.

Formule se šesti koly
O tom, že kreativitě se v F1 meze 
nekladou, se mohli lidé přesvědčit v roce 
1976, kdy tým Tyrrell představil vůz, 
který se vymykal všem doposud zažitým 
zvyklostem. Designér Derek Gardnel 
usilovně přemýšlel nad tím, jak co 
nejlépe zvýšit aerodynamickou efektivitu 
vozů britské stáje a zároveň také zlepšit 
jejich stabilitu. A tak vznikl Tyrrell P34. 
Zvláštnost tohoto monopostu byla patrná 
na první pohled. Standardní přední kolo 
bylo nahrazeno dvojicí menších kol. Ta 
zajišťovala větší styk s vozovkou a také 
menší odpor. K překvapením všech 
dokázal být Tyrrel P34 také velmi rychlý. 
Ve Velké ceně Švédska roku 1976 s ním 

spodní část proudil rychleji než vzduch 
obtékající shora a vytvářel ve spolupráci 
s menším nasávacím otvorem na přední 
straně bočnic a větším na zadní straně 
přítlak, jenž tlačil vůz k zemi. Aby se 
tento efekt ještě zvýšil, byly pod bočnice 
umístěny postranní lemy, které bránily 
přisávání vzduchu zvenčí, a vytvářely tak 
mezi monopostem a vozovkou vakuum. 
Výsledkem bylo, že Lotus 78 získal v 
sezoně 1977 pět vítězství. Na titul to ale 
nestačilo. To se povedlo až jeho nástupci, 
Lotusu 79. O několik let později byl kvůli 
obavám o bezpečnost jezdců přísavný 
efekt v F1 zakázán.

Turbomotory
Konec sedmdesátých let se zapsal 
do historie formule 1 ještě jedním 
významným milníkem. 16. července 
roku 1977 odstartoval do Velké ceny 
Velké Británie poprvé vůz osazený 
turbomotorem. V útrobách svého 
monopostu jej použil Renault. Ten se 
pro toto řešení rozhodl hlavně proto, že 
do té doby byly turbomotory v královně 
motorsportu tabu a Francouzi s ním už 
jisté, byť malé, zkušenosti měli. První 
pokusy sice nedopadly nijak chvalně, 
postupem času se ale podařilo jejich 
spolehlivost, jež činila hlavní problém, 
vylepšit a vozy s turbomotory začaly 
vyhrávat závody. Turbomotor využívá 
výfukových plynů, které vhání zpět 
do kompresoru, díky čemuž následně 
umožňuje rychlejší průtok paliva 
a vzduchu do válců. Více paliva a 
stlačeného vzduchu ve válcích znamená 
také větší výkon. Brzy bylo jasné, 
že atmosférické agregáty na motory 
s turbodmychadly nestačí a tak toto 
řešení začaly používat i ostatní stáje. Ve 
formuli 1 začala éra turbomotorů, která 
trvala až do roku 1988, než tyto pohonné 
jednotky z bezpečnostních důvodů 
Mezinárodní automobilová federace 
zakázala. 



Komentovat závody formule 1 na televizi 
Nova je privilegium, kterého si cením ve 
svém životě velmi vysoko. Až někam na 
úrovni velmi soukromých záležitostí. S tím 
je spojena zodpovědnost a pokora, která je 
nevyhnutelná. V dnešním světě, smlouva 
nesmlouva, může někdo druhý den přijít a 
říct: „Skončil jste“. Dalším problémem bylo 
vytížení. V roce 2010 začala TV NOVA a 
NOVA Sport vysílat všechny tréninky F1. 
Což je pro fanouška tohoto sportu naprosto 
skvělá záležitost, protože není mnoho 
zemí, kde to tak mají! A přišly závody GP2 
s Josefem Králem. Třináct hodin živých 
přenosů každý grand prix víkend. To už byla 
silná porce, která zmáhala časově i fyzicky. 
Navíc se několikrát vyskytla situace, kdy byl 
zejména kvůli komplikovanému zdravotnímu 
stavu nutný záložní scénář, a ten tak 
nějak nebyl. Některé velké ceny tak byly 
opravdovým utrpením.

A proto přišel nápad angažovat pomocníka. 
O Pavlu Fabrym jsem pochopitelně věděl 
nějakou dobu, neboť se známe z on-line 
závodních pařeb (společné foto z akce 
SimRacing.cz z roku 2008). Pavel je mladý 
člověk, velmi inteligentní a hlavně má 
potenciál. Doporučil jsem jej do televize 
SPORT 5, kde jej také angažovali. Právě 

jemu jsem po konzultaci s NOVA Sport 
nabídl spolupráci. Byla to přirozená volba.

„Dva roky předtím jsem komentoval 
nejrůznější série a druhy přenosů pro 
hradeckou SPORT 5, což pro mě byla 
moje první a velmi důležitá zkušenost,“ 
říká dnes Pavel Fabry. „Na konci svého 
druhého roku jsem přitom dostal nabídku od 
Tomáše na výpomoc s pátečními tréninky 
a doprovodnou sérií GP2, a hlavně pro 
Velkou cenu Kanady, kam on jel přímo, 
ale kvůli omezeným fi nancím nešlo 
zařídit komentování přímo z místa. Což 
pochopitelně nešlo odmítnout, jelikož se 
jednalo o splnění snu. Člověk si sice může 
u některých sérií říct, že jsou možná divácky 
atraktivnější než F1, ta už ale jen svou 
atmosférou dává najevo, proč je královnou 
motorsportu. A GP2 je jedním z mých vůbec 
nejoblíbenějších závodění.“

Povedlo se. Ačkoli zrovna Velká cena 
Kanady byla kvůli dlouhému přerušení křest 
ohněm. Také proto jsme se rozhodli pro 
to, že Pavla více zapojíme. Do konce roku 
okomentoval ještě Německo, Itálii a Indii. 
Jak to bude příští rok, jasné není, ačkoli má 

TV NOVA smlouvu na přenosy F1 až do roku 
2014. Většinou jsou takové věci potvrzovány 
až pár týdnů před startem sezony.

„Nyní mám za sebou první rok a ten 
osobně vidím jako rok velkého zlepšení, 
přeorientování na práci s jinými lidmi, v 
úplně jiném prostředí, navíc přenosy jsou 
zpravidla delší, než na co jsem býval zvyklý, 
a vyžadují pečlivější přípravu. Formule 1 
se navíc například od doprovodné GP2 
liší tím, že samotné dění na trati je jen 
částí celého kolotoče a zákulisní dění tvoří 
daleko podstatnější součásti. Chce-li člověk 
formuli 1 pochopit, nemůže dění mimo trať 
zcela ignorovat.

Trochu překvapivé pro mě bylo, že ve mně 
práce ve větší televizi a starost o sérii, která je 
pro mnohé motoristické fandy číslem jedna, 
nevyvolala žádné větší problémy s trémou. 
Podle mě však klid a pohoda komentátora 
vychází z dobré a důkladné přípravy, což 
už jsem si nejednou vyzkoušel. Příprava se 
ale velice liší s každým závodem. Například 
pro Monzu je velmi důležitá její dlouhá 
historie, vždyť Itálie v kalendáři za celých 
62 let pořádání mistrovství světa ani jednou 
nechyběla. Naproti tomu Indie měla letos 
premiéru, historie tedy téměř odpadá, na 
druhou stranu se však zase člověk musí 
starat o všechno, co svět F1 v nové destinaci 
objevuje.

Sezóna je nyní za námi. Do jisté míry 
jsem se na to těšil, mám nyní více času na 
podobné zpětné ohledy a zhodnocení, už se 
ale rozhodně těším na start nového ročníku, 
naštěstí letos zimní přestávka nebude tak 
dlouhá.“

Příští ročník bude mít ve startovní listině 
hned šest mistrů světa. Každý z fanoušků 
má svého konkrétního oblíbence, takže boje 
mezi emotivními fandy získají na intenzitě. 
Ať už bude příští ročník F1 komentovat 
kdokoli, zejména z tohoto pohledu nebude 
mít na růžích ustláno.

První sezona F1
Autor: Tomáš Richtr

Mám v sobě schovaný slib, že 
až to všechno jednou skončí, 
tak prozradím, jak jsem k tomu 
všemu přišel. Jelikož je ještě 
slušná naděje, že to zatím 
neskončilo, tak to prozrazovat 
nebudu, ale co prozradit mohu, 
je přesvědčení, že to nemělo 
trvat než jednu sezonu. A dnes 
jsou z toho sezony čtyři! 
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Rozhovor komentátorů



MotoGP 2012
Připravil: Petr Czyž

V příštím roce prodělá 
motocyklový šampionát radikální 
proměnu. Mistrovství světa bude 
kompletně čtyřdobou kubaturou, 
protože klasika v podobě 125ccm 
motocyklů skončila posledním 
závodem sezony 2011. Ve stejném 
okamžiku skončila éra 800ccm 
prototypů MotoGP a v obou 
třídách dojde k navýšení objemů 
motorů. Na všechny fanoušky 
teď čeká neskutečná porce 
napětí a kvalitního závodění 
s překvapivými zápletkami.

MOTOGP/CRT - 1000ccm
Přechod na litrové motory není v královské 
kubatuře jedinou změnou. Od roku 2012 
budou společně s prototypy MotoGP tvořit 
startovní rošt královské kubatury také 
stroje týmů CRT. Tato zkratka znamená 
Claiming Rule Team. Tyto týmy budou 
závodit společně s klasickými továrními 
a satelitními motocykly MotoGP, které 
jsou nyní jednotně klasifi kovány jako 
tovární prototypy a to bez ohledu, zda 
jsou z tovární nebo satelitní stáje. Zároveň 
podléhají mírně odlišným pravidlům. 
Motocykl v kategorii CRT má nádrž na 24 
litrů paliva a na jednu sezonu má povoleno 
celkem dvanáct motorových jednotek. 
Prototypy MotoGP mají dovoleno pouze 
21 litrů paliva a jen šest motorů pro 
sezonu. CRT je velmi jednoduše řečeno 
levnější variantou závodění v top kubatuře, 
ale jak to bude vypadat v praxi, tak to si 
zatím nikdo nedokáže přesně představit. 

Český tým Cardion AB Motoracing patří do 
skupiny MotoGP a Karel Abraham bude v 
příštím roce závodit s prototypem Ducati 
Desmosedici GP12. Na jeho vývoji inženýři 
italského výrobce intenzivně pracují a 
přáním všech je, aby tento motocykl byl 
mnohem konkurenceschopnější než byla 
jeho letošní verze. Už dnes je jistých 
jednadvacet motocyklů třídy MotoGP/
CRT, takže se máme skutečně na co 
těšit. Rozhodně bude zajímavé sledovat 
už první ofi ciální měření sil, jenž koncem 
ledna odstartuje třídenní test v Malajsii.

MOTO2 – 600ccm
V kubatuře šestistovek pro příští rok k 
žádné výraznější změně nedošlo. V roce 
2010 nahradila třída Moto2 oblíbené 
250ccm motocykly, což ne všem dělalo 
radost, ale vyrovnaným závoděním si 
okamžitě získala srdce všech fanoušků. 
Moto2 dnes patří mezi špičku v mistrovství 
světa, ale jedním z cílů této kubatury měl 
být snadnější přechod jezdců na silnější 
prototypy MotoGP a to se zatím nepodařilo. 
První šampion šestistovek Toni Elías se 
letos v královské kubatuře trápil a po roce 

je opět zpátky. Letos vyhrál mistrovství 
Stefan Bradl, který paradoxně nastupuje 
do LCR Hondy, tedy týmu, kde byl Elías. 
Není třeba připomínat, že jeho počínání v 
MotoGP bude velmi sledovanou záležitostí. 
Bohužel v Moto2 ani příští rok neuvidíme 
českého zástupce, ale rozhodně by bylo 
chybou vynechat jen jediný závod této 
kubatury.

Moto3 – 250ccm
Nejnižší kubatura začíná naprosto od 
začátku, prázdný list, nová kapitola. 
Různí výrobci rámů, stejně tak motorů a 
zatím nikdo přesně nedokáže říct, která 
kombinace bude ta nejlepší. Je to velká 
loterie, kde jedni můžou získat naprosto 
překvapivé výsledky, ale naopak špatným 
výběrem můžou ztratit i takoví, kteří jsou 
dnes pasováni do role favoritů. Zatím zcela 
teoreticky vychází nejlépe kombinace KTM 
a Kalex/KTM. Stroje této značky má nyní 
devět závodníků, takže už umístění v první 
desítce bude poměrně velký boj, ale to 
se nyní opravdu nedá odhadnout. V této 
kubatuře jede český závodník Jakub Kornfeil, 
který s týmem Ongetta Centro Seta bude 
sedlat stroj značky Honda. Navíc je tu další 
želízko v ohni v podobě Miroslava Popova, 
jenž doteď závodil v různých národních 
šampionátech a v této chvíli stále probíhají 
jednání ohledně jeho přestupu do nově 
vznikající Moto3. Pokud by vše klaplo na sto 
procent, je tu jistě další vysoce sledovaný 
závod. Pokud si to shrneme, tak klání třídy 
Moto3 s Jakubem Kornfeilem a možná také 
Miroslavem Popovem bude velmi napínavá 
záležitost. Závody Moto2 mají své napětí a 
kouzlo, takže to si fanoušek také nemůže 
nechat ujít. MotoGP s Karlem Abrahamem, 
Casey Stonerem nebo Valentinem Rossim 
je vrcholem každého víkendu a ani při 
tom rozhodně nemůžeme chybět. Co z 
toho vyplývá? Pokud závodění motorek 
opravdu milujeme, příští rok strávíme jejich 
sledováním ještě víc času než letos. První 
závod sezony 2012 zahajuje 15.dubna GP 
Kataru.
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MS silničních motocyklů




