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    Před startem


    


    


    Pojďte aposlyšte pověsti dávných časů otom, jak vznikal autokros, jak se vyvíjel akam až vsoučasném domácím ievropském dění dospěl. Průvodcem touto napínavou adramatickou historií vám bude ikona tohoto sportu, Jaroslav Hošek. Povolanějšího člověka nenajdete, vždyť vdobě, kdy tato publikace vychází, absolvuje Jarda svou osmatřicátou sezónu za volantem bugy! Aprotože ho po celou tuto dlouhou dobu znám aobdivuji, svelkým potěšením píšu knížku, která bude věnována právě jemu. Jeho životu, úspěchům inezdarům, obdivuhodné životní filozofii aneutuchající vitalitě, kterou mu závidím nejenom já, ale ispousta jeho soupeřů.


    Vraťme se ale na chvíli ktěm dávným časům, kdy jsem měl jsem to štěstí, že jsem stál usamého počátku autokrosu, kouzelného, tvrdého azatraceně rychlého sportu. Když řeknu, že začátek se odehrál vroce 1969, pochopíte, proč se zmiňuji odávných časech. Dva novinářští kolegové, Karel Hrubec aTonda Bahenský, se tehdy vrátili zRakouska celí nadšení, že viděli nádherné automobilové závody, které se jely vterénu. Na hlíně, na blátě, po trávě. Jejich nadšené vyprávění pár lidí nakazilo anajednou byl na světě první československý autokrosový závod. Jelo se nedaleko Přerova vÚdolí mamutů.
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        Historicky první televizní autokros v Československu. Saaba řídí autor, bugy ještě neexistovaly.

      

    


    Byl jsem tehdy ve věku, kdy se beze mne neobešel žádný závod, atak jsem sdvoudobou osmsetpadesátkou Saabem stál na startu rovněž. Krásné vzpomínky mám dosud, prožil jsem tam chvíle krásného adramatického boje, chvíle, pro které stojí za to žít život závodníka. Okamžiky, které vám vynahradí čas strávený vdílně vumazaných montérkách asolejem kapajícím za krk. Když se začalo stmívat, bylo Údolí mamutů náležitě rozryté aplejáda rakouských jezdců, kteří nás to vlastně přijeli učit, odjížděla svědomím, že česká kůže není snadno kmání. Ajá se od té doby můžu chlubit, že jsem prvním Čechoslovákem, který vystoupil na stupně vítězů vautokrosu.


    Čertovská bylina zapustila kořínky, zalíbila se jezdcům, novinářům isportovním funkcionářům. Repríza na sebe nenechala dlouho čekat, orok později se jel další závod, tentokráte na pardubickém závodišti. Auta vystřídala koně, přijel jsem na místo apanenská tráva slibovala nádherné svezení. Zazávodil jsem si stovárním jezdcem škodovky, Milanem Židem, abylo to drama tělo na tělo, spíše tedy karoserie na karoserii. Žádný zblatníků, ba ani dveře neměly vcíli svůj původní tvar, bylo vidět, že škodovka iSaab dělaly, co mohly. Největší kouzlo ovšem bylo vtom, že závod vysílala vpřímém přenosu televize. Statisíce diváků se dozvědělo onovém sportu aněkteří znich dokonce po něm zatoužili jako jezdci ijako konstruktéři. Správně vytušili, že zlaté české ruce právě nalezly kámen zvláště vhodný ktesání.


    Následovala úplná lavina, lépe se snad překotný vývoj autokrosu unás nazvat nedá.


    Vznikly poměrně volné technické předpisy, takže jezdci se stali nejenom závodníky ale ikonstruktéry astaviteli svých bugin, uněkterých bylo jen těžko krozeznání, zdali je baví víc závodění nebo vymýšlení strojů. Někteří lépe jezdili, jiní lépe konstruovali, těm nejlepším šlo obé. Na tratích se objevily nejenom vynikající azajímavé konstrukce, ale ivynikající jezdci – Jaroslav Povondra, Bohouš Křesťan, Standa Landa, Jindra Kottek, Karel Trojan, Milan Maťátko, celá tovární ekipa arok po této první generaci už hrdina našeho vyprávění – Jaroslav Hošek, který jako mnozí jeho soupeři přesedlal zterénního motocyklu do auta vhodného do terénu.


    Aproč se začátek jmenuje „Před startem“? Ke knížce plné závodění se slovo Úvod snad ani nehodí. Jsme před startem anapjatě čekáme, kdy zhasnou červená světla, motor zařve, spojka zaúpí, kola prohrábnou akatapultují nás do startovní rovinky. Věřím, že nás čekají samé mimořádné zážitky, vždyť pojedeme sopravdovou autokrosovou legendou, Jaroslavem Hoškem!

  


  
    Jak se narodil?


    


    


    Kdo? No přece autokros. Téměř každý, kdo si koupí abude číst knížku oJaroslavu Hoškovi, už oautokrosu něco ví. Jenom opravdu málokdo ale ví, nebo alespoň tuší, jak tenhle dramatický sport vznikl. Který závod akdy byl nazván autokrosem, už asi nikdo nezjistí. Nepochybné je, že ve chvíli, kdy existovaly alespoň dva automobily, schopné spolu soutěžit, tak se závodilo. Už vroce 1905 závodil Henry Ford se svým vyzývatelem, to je historicky doloženo. Znašeho pohledu je zajímavé, že za místo svého souboje zvolili dostihovou dráhu. Tedy stejné prostředí, ve kterém se unás jel první autokros vysílaný televizí. Od nepaměti se závodilo se vším, co mělo kola, anezávodilo se pouze na silnicích či autodromech, lákavě působil ivolný terén. Krajinou křížem krážem, tedy cross, tak jsme tedy získali základ pro název autokros.


    Postupným vývojem procházely tratě istroje, které na nich závodily. Od slavného závodu Baja 1000, ve kterém se startující potýkali spískem, kaktusy, kamením astržemi, až kvariantě krátkých tratí, přiměřeně obtížných, kde jediným kritériem je dosažený čas, respektive pořadí vcíli. Jejich výhodou je atraktivita apřehlednost pro diváky. Až do poměrně nedávné doby nebyly ale pro podobné závody kdispozici vhodné stroje. Speciální terénní automobily sice nároky tratí vydržely, byly ale těžké apomalé. Upravené cestovní nebo soutěžní automobily jezdily mnohem rychleji, trpěly ale mimořádným zatížením vterénu, byly poruchové asvými problémy vlastně do značné míry ilimitovaly pořadatele při volbě tratí.


    Do obtížnějších terénů se startující mohli vydat po druhé světové válce, vtomto období vzniklo mnoho automobilů typu jeep, které byly obratné, měly potřebnou výdrž, stále ale nebyly tak rychlé, aby se jejich závody staly atrakcí. Za tímto účelem musely přijít vozy vúpravě pro rallye, které byly opravdu rychlé. Měly ovšem jednu nevýhodu – byly dost drahé ajejich nákup iprovoz byl pro soukromé jezdce příliš náročný. Řešení přišlo zAmeriky, kde začaly vznikat vozy pro radost nebo pro volný čas. První dune buggy startovala vnáročné Baja 1000 vroce 1966. Asouběžně sjejím narozením vznikl iautokros, od vzniku bugy jej nelze oddělit. Během tří let od prvního startu vAmerice ovládly stroje typu bugy autokros po celém světě.


    Československo nebylo příliš pozadu, první bugy startovala hned vprvním autokrosu na našem území, vlegendárním závodě vÚdolí mamutů uPřerova. Jejím jezdcem byl známý rakouský jezdec Glavitza, který po poměrně tvrdém boji zvítězil nad našimi jezdci vsoutěžních automobilech. Glavitzova bugy VW byla silnou inspirací, už orok později se na autokrosovém závodu vPardubicích objevila první česká varianta MTX – Škoda – bugy. Aráno 4.dubna 1971 se na Radouči uMladé Boleslavi sjela celá dvacítka speciálních nových strojů bugy. Jak se vprůběhu let autokrosu unás dařilo, dozvíte se nejlépe zvyprávění J. H.


    


    


    


    

  


  
    Sladká Itálie


    


    


    Úterní zářijový podvečer roku 2010. Rodinné domky avilky vkladenských Kročehlavech dýchají pohodou. Sousedé už jsou doma zpráce, hrabou listí ze zahrádek, trhají jablka, ženské chystají večeři. Jenom soused Hošek má docela jiné spády. Spolu smechaniky kmitá kolem modrého autobusu, za chvíli zavrčí čtyři sta devadesát šest koní osmiválcového motoru Audi, Jarda jen tak objede blok azkusí, zdali jedna, dva, tři, čtyři jdou zařadit dopředu izase zpátky akdyž je spokojen, vjede dovnitř do autobusu, který je přepravníkem špičkového stroje. Anejenom přepravníkem buginy, ale také útulným bydlením pro posádku na cestách. Bydlením včetně kuchyně, sprchy, záchodu. Jarda usedá za volant avyráží do světa. Na závody – tak jak koná už vlastně celý svůj život. Co ho čeká, jaké bitvy, jaký výsledek to bude, zatím netuší atak ještě neví, že to bude opět jednou nevídaná bomba, jméno Hošek zase zazáří na evropském autokrosovém nebi.


    Ale vraťme se zatím do autobusu, do cíle je ještě daleko. Konkrétně asi tak 1050 kilometrů do francouzského St. Igny, kde se jede první závod. Pokračování je otýden později vitalské Maggioře atak vracet se domů nemá cenu. Je to zkrátka výlet na dva týdny, však také Jardova manželka Míla řádně naplnila autobusovou lednici, jistě také něco sladkého upekla. Za téměř pětačtyřicet let manželství je manželovu kočování dokonale uvyklá ahned tak ji něco nepřekvapí. Na dvojzávod je dobré se řádně připravit, to věděla nejenom Míla, ale hlavně také Jarda. Aprotože měl vtu dobu dokonce dvě buginy, rozhodl se, že sebou vezme obě. Nejenom vyzkoušenou, ale trochu už olítanou audinu, ale také čerstvě připravované Mitsubishi, myšáka. Pro jistotu. Do Audi rezervní motor neměl aopravy osmiválce byly vždycky zdlouhavé ahlavně také hrozně drahé. Za autobus zapřáhl vlek ana něj kluci naložili myšáka.


    Francouzská trať je – Jarda říká – kudrnatá, spíše vhodná pro malá auta. Ikdyž tam už jednou vyhrál, není to jeho oblíbená trať, uznává ovšem, že je pro všechny stejná. Každopádně zvolil ke startu buginu smotorem Audi, vyzkoušenou, stroj, se kterým je srostlý aumí to sním. Myšák byl zatím stále ve stadiu zkoušek avývoje, navíc ještě neměl ani funkční startovací program. Nicméně ion dostal na francouzské trati jistou šanci. Jarda vrámci zkoušení auta požádal tamní pořadatele, zdali by se nemohl se svou druhou buginou ještě vneděli před závody pár kol svézt.


    „Oni mi to povolili, ale chtěli, abych jel vosm hodin ráno. To je pro mne noc, tak jsem je ukecal alespoň na půl devátou. Jenomže večer před závody jsme se sešli sněkolika kamarády, popili nějaké víno ašel jsem spát dost pozdě. Ani bych netvrdil, že jsem byl stoprocentně střízlivý, ikdyž jsem toho moc nevypil. Ráno jsem si připadal jako vyoraná myš ataké jsem tak asi vypadal. Mechanici se rozhodli, že mně ujetá tréninková kola nebudou ani měřit, mému výkonu prostě nevěřili. Svezl jsem se pár kol azdálo se mi to dobré, padesát kilo, okteré je Mitsubishi lehčí nežli audina, bylo znát. Pak přišli kluci ze Slovenska ahlásili, že mě měřili aže to bylo naozaj rychlé. Příjemné zjištění, že vývoj nového auta jde správným směrem. Ve Francii jsem ovšem startoval sAudi amyslím, že jsem skončil asi sedmý.“


    Před posledním závodem mistrovství Evropy už Jarda nemohl skončit hůře nežli šestý abyl stím celkem smířený, zčeských účastníků by tak dojel jako třetí. To docela šlo. Atak hurá pryč zfrancouzského St. Igny do italské Maggiory. Zase pěkných pár stovek kilometrů stím, že je nutné někde cestou najít kemp, kde bude možné zastavit, vyspat se, odpočinout. Jenom tak kdesi vEvropě zůstat stát sautobusem, to už prostě není možné.


    Věci šly docela pohodovým způsobem, hatit se to ale začalo ve čtvrtek před italským závodem. Předpověď hlásila, že ovíkendu bude soustavně pršet. Jarda jede – azajede – na čemkoliv, že by ale zrovna jásal nad blátivou tratí, to se oněm říct nedá. Abylo tu opět dilema. Má vMaggioře startovat srychlým, ale neznámým myšákem, nebo saudinou?!


    „Je pravda, že jsem měl silné cukání novou buginu zkusit, na moje šesté místo vEvropě se nikdo zezadu netlačil atak jsem celkem vzato neměl co prodělat. Jenomže přišla mokrá arozblácená sobota, kdy se jedou tréninky aprvní runda, tak jsem variantu sbláznivým aneklidným myšákem zavrhnul ajel jsem na start sAudi. Dobře jsem udělal, konkurence byla silná, na startu bylo okolo čtyřiceti vlčáků. Slušně jsem zatrénoval, vyšlo mi to ive všech rozjížďkách, které rozhodují opořadí na startu, byl jsem dvakrát první ajednou druhý. Na startovní čáru jsem se stavěl jako druhý. Nejrychlejší byl Holanďan Hinnenkamp, který se postavil doprostředka.
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        Italská Maggiora a Jardovo neuvěřitelné vítězství v 65 letech

      

    


    Audina zabrala aod startu jsem odjel první akdyž celý závod zjednoduším, řeknu, že do cíle jsem dojel taky první. Tak jednoduché to ovšem nebylo, za mnou se jako klíště držel Hinnenkamp, nějaký italský jezdec ajá – to už je asi dané věkem – jsem si říkal: Jenom to nepokazit! Za mnou se pak odehrála nějaká kolize dvou aut, vydělal na ní Turek, který pak jezdil za mnou druhý.


    Před Afinále se jelo finále B atak jsem se na něj díval. To bývá dobrá šance něco pochytit, zmoudřet, všimnout si nějakého špeku, úskalí. Brzy po startu je vMaggioře taková rychlá zatáčka, vzpomněl jsem si, že jsem vní před rokem zul gumu. Připomněl mi to znovu iStloukal, který jel béčko agumu tam zul taky. Tam jsem byl tedy při finále zvláště opatrný, řekl bych dokonce, že jsem tam jezdil jako po..., jinak jsem si hlavně hlídal správnou stopu, abych soupeřům nikde neodkryl nájezd do zatáčky. Zkrátka to dopadlo dobře abyl jsem moc amoc spokojený. Italský výsledek znamenal pro mne posun na celkově 4. místo vEvropě!“


    Závody vMaggioře vůbec vypadaly výsledkově jako český mistrák. Hošek vyhrál prestižní kategorii čtyřlitrů, závod juniorů vyhrál Kubíček ašestnáctistovky Musil, vzávodě „plechových“ aut byl nejrychlejší Fejfar. „Atak jsme se cestou zpátky mohli sčistým svědomím stavit vMnichově na Oktober Festu. Je to taková tradice, kterou pěstujeme už dlouho, poprvé jsme tam byli, myslím, vroce 1979, po mém prvním startu vItálii. Zase to bylo cestou zMaggiory, dojel jsem tam tenkrát druhý, vyhrál Ital Nanini na Ferrari. Hned od naší první návštěvy se nám na Oktober Festu zalíbila přátelská atmosféra, také to pro nás byla obrovská atrakce. Avzhledem ktomu, že je to jednou za rok, nikdo znás nekouká na to, kolik stojí pivo ana kolik přijde půlka kuřete. Už je to téměř závěr sezóny, tak si to chceme užít. Já osobně pivu příliš neholduji, ale vmladších letech jsem vMnichově taková tři až čtyři piva vypil. Ale pozor, tam se čepují tupláky, čili násobte dvěma! Kam jsem se ovšem hrabal třeba na Vaška Uhra, to byl na Festu důstojný reprezentant české školy. Už není, škoda ho.


    Cesta domů isnávštěvou Pivních slavností byla tentokráte zvláště příjemná. Závěr sezóny jak má být, lepší to být nemohlo. Sladká Itálie. Tentokrát.

  



  

    Fantom dálnic




    




    




    Japonci se těší na den, kdy rozkvetou sakury, autokrosař se těší na první závod sezóny. Právě automobiloví jezdci cítí jaro ve vzduchu mnohdy dříve než vlaštovky, Karel Hynek Mácha by však byl z jejich reakcí asi dosti zděšený. Průvodním jevem tohoto období je totiž nervozita. Už slavný autokrosový jezdec Bohouš Křesťan přiznával, že s blížícím se začátkem sezóny je v dílně napětí, neklid, občas i nějaká ta hádka. Není divu – jezdec pořád dokola uvažuje, co ještě je nezbytně nutné, který díl mu dodavatel ještě nedodal, v přepravníku, kterým je opečovávaný autobus, že hučí zadek a je potřeba ještě honem ho vyměnit. A podobných starostí jsou desítky. Neklidné období prožívá vždycky i Jarda Hošek, i když říká, že hádky s mechaniky jsou dosti výjimečné. V poslední době, kdy od osvědčeného motoru Audi přechází k úplné novince, je zmatků dokonce i o něco víc.




    „Dokud motor a vlastně celou buginu nedostanu do stavu schopného jezdit – zdůrazňuji, že jezdit vpředu – mám ke klidu hodně daleko. Chci závodit, nejedu někam proto, abych se dostal z domova a mohl si dát bez dozoru pár piv. Jsou kluci, kteří jezdí na závody grilovat a pokecat s kamarády, o výsledek jim už ani moc nejde. Takhle bych skončit nechtěl a ani nemohl. Když jedu na závody, tak chci udělat výsledek!“
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        Tři lásky Jaroslava Hoška pospolu – Míla, bugina a autobus
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        Wartburgy vystřídal motor Renault, jelo to s ním víc
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        V Nové Pace s motorem Renault
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        V Poháru míru a přátelství vítězil Jarda s motorem Žiguli
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        Úspěšná reprezentační trojice Jaroslav Hošek, Alois Havel a Jiří Bartoš
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        Stupně vítězů s jedničkou pod nohama – nejoblíbenější Hoškovo místo po závodě


      


    




    Takže už víme, jak vypadá ouvertura k jaru v závodním podání. A když už jaro naplno vypukne a první závod je za dveřmi? Umytý, oholený a usmívající se Jarda v čistém tričku usedá za volant autobusu, natěšení jsou i jeho mechanici. Nikdo z nich netuší, zdali v závodě neodejde turbo, nebo zdali některý ze soupeřů Hoška nesestřelí v první zatáčce. V okamžiku, kdy Jarda natočí motor a zařadí jedničku, všechny starosti a problémy spadnou někam pod autobus, jedeme na závody! Jaroslav Hošek jede za svou láskou, za záležitostí, která ho těší a kterou dělá ze všeho nejradši. Právě začalo jeho neuvěřitelně osmatřicáté jaro, jaro, v němž nehladí dívčí křivky, místo nich svírá volant.




    Od nepaměti a vlastně od samotného začátku Hoškovy autokrosové kariéry jsou jeho stroje modré. Proč? Jarda říká, že má modrou barvu rád a taky, že modrá je barva města Kladna. A tak pochopitelně je modrý i autobus, který bydlí v Březinově ulici v Kročehlavech před Jardovou dílnou. Stojí tam a trpělivě čeká, až přijde jeho pán, zastrčí šém do zapalovací skřínky a kamsi vyrazí. Jmenuje se Karosa, jeho jedenáctilitrový motor má 170 kW a není to jenom tak nějaký obyčejný dopravní prostředek. Všechno je v něm pečlivě vymyšleno a uspořádáno. Zezadu je útulkem pro bugy, pod kterou jsou uložena kola, bývá jich tak osm až deset, aby byly varianty pro všechny druhy povrchu, suché či mokré, sypké nebo uježděné do tvrda. Zevnitř obytného prostoru je nad buginou pohodlné ležení pro posádku, před kterým je vlevo koupelna s toaletou, vpravo kuchyně. A hned za místem řidiče jsou klubovky a stůl. Zkrátka prostor, ve kterém se dají dobře trávit daleké výpravy za závody.
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        Hoškova první bugy, za ním Jaroslav Povondra, oba s motory Wartburg


      


    




    Pochopitelně, že v útrobách autobusu se skrývá všemožné nářadí, svářecí aparát, náhradní motor, dvě až tři převodovky, kompresor a agregát na výrobu elektrického proudu. To už by se muselo jednat o hodně složitou poruchu, aby si s ní posádka autobusu neporadila!




    „Autobus mě baví a mám ho rád, strašně rád ho řídím, nerad k volantu pouštím kohokoliv jiného. Sedím si, jedu, popíjím kafe a colu, což mě dělá bystrým. Alespoň doufám. Šéfkuchařem za jízdy je Martin Lev, kterého – aniž bych se mu proto posmíval – baví kuchaření i doma. Alespoň to říkává. Jeho role není jednoduchá, musí se umět v autobusu pohybovat za jízdy. Já sice smím jet maximálně osmdesát, ale to bychom se moc daleko nedostali, tak jedu sto. Přece jen musím občas reagovat řízením nebo přibrzdit, kdyby to kafe dělal nějaký nešika, tak bych ho v takové situaci měl za krkem a ne v krku. Proto Martin. Šikovný.




    Když jedu, tak nejím. Kdybych jedl, klížily by se mi oči, to by bylo špatně. Když na mne jde spaní, zastavím, odpočinu si. Mám výhodu, že jíst nepotřebuji, vydržím bez jídla klidně třeba dva dny. Zase ale mám nevýhodu, že mám na jídlo pořád chuť. S těmito dvěma svými protichůdnými vlastnostmi se musím nějak vyrovnat. Když se mnou jako mechanik jezdil Karel Kasl, tak musel často jíst. Když nebyl najedený, bolel ho žaludek. Tohle mě na štěstí netrápí. Faktem je, že i když moc nejím, nikterak nehubnu. Zdá se mi někdy, že spíš přibírám. Moje žena Míla už do mě dlouhá léta tlačí zdravou stravu, nějak to ale nepomáhá. Občas prostě musím pořídit o zoubek větší kombinézu. Zaplať Pánbů, i když můj hektický způsob života není tím nejvhodnějším pro organismus, jsem docela zdravý. Občas na jaře nebo na podzim jsem trochu nastydlý, chraptím, a když mám horečku, přinese mi Míla něco z lékárny, kde pracuje. Jistě, že mě občas bolí některé části těla, dokonce se musím přiznat, že někdy bolí i tělo celé, to ale zejména v mém věku patří k věci.




	
	


	
		Vážení čtenáři, právě jste dočetli ukázku z knihy  Jaroslav Hošek - Modrá legenda.
 
		Pokud se Vám líbila, celou knihu si můžete zakoupit v našem e-shopu.
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