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V16. vydání Cykloservisu jste si mohli
přečíst rozhovor se silničním polobo-
hem Eddy Merckxem, nejúspěšnějším

cyklistou všech dob, uctívanou modlou. I hor-
ská kola mají takovou legendu. Jmenuje se
John Tomac a je to nejuniverzálnější biker
všech dob. Nikdo jiný nedokázal skloubit
cross country, sjezd, silnici a BMX  na nejvyš-
ší úrovni a získávat medaile ve všech disciplí-
nách. Ačkoli byl Johnny T. hvězdou první veli-
kosti, nikdy se jako hvězda nechoval a proto
se stal idolem své doby. Kdo by neznal sla-
vnou fotku z raných dob MTB, na níž má bi-
ker na horském kole první odpruženou vidlici
Manitou a silničářské berany? V té době vy-
hrával v USA národní šampionáty jak na silni-
ci, tak na MTB, proto nechtěl při přesedlání
ze silničky na bajka měnit úchop řidítek. V ro-
ce 1989 a 1991 se stal Mistrem světa hor-
ských kol v XC a v roce 1991 i vicemistrem
v DH. Druhé místo na MS ve sjezdu zopako-
val ještě v roce 1997. Jemu sjezdaři vděčí za
použití celoodpružených kol, když v roce
1993 jako první jel sjezd na celoodpruženém
kole značky Raleigh. Byl to podnik světového
poháru v kanadském Mont Ste Anne, který
vyhrál a tak dokázal, že s odpruženým kolem
lze jet rychleji a bezpečněji. Od roku 1998
podniká, založil vlastní značku Tomac a závo-
dění pověsil na hřebík. Když potkáte člověka,

kterého jste v mládí obdivovali, nedá vám to
si s ním o té době popovídat. 

Johnny, jezdil jste v době, kdy se zrodi-
lo Mistrovství světa MTB a horská cyklisti-
ka zažívala neuvěřitelný boom. Byl jste
nejuniverzálnějším a nejuznávanějším cyk-
listou. Jak na tu dobu dnes vzpomínáte? 

Závodit jsem začal v polovině 80. let a prv-
ní Mistrovství světa jsem vyhrál v roce 1989
v Belgii. Mountainbiking se rozjížděl šíleným
tempem, byla to úžasná doba. Každý chtěl
mít horské kolo, mezi lidmi byla cítit ohromná
radost z toho, že již mohou na kolech jezdit
do strmých kopců i v terénu, což bylo do té
doby na silničních kolech nemyslitelné. Já
tehdy jako jeden z prvních testoval odpruže-
nou vidlici, kola se používala pevná i na
sjezd. Oblíbený byl Kamikadze downhill, kde
se jezdilo na tu dobu neuvěřitelnou rychlostí
blížící se 100 km/h. Tehdy byl hlavním fakto-
rem pouze člověk, dnes je to úplně jiné. Hod-
ně záleží na technice, máme 20cm zdvihy na
sjezdových kolech, odpružení se používá i na
XC speciálech…

Dokázal jste vyhrávat v několika růz-
ných disciplínách najednou. V čem byl
v době, kdy jste byl nejlepší na světě, váš
trénink specifický?

Možná to bylo tím, že trénink pro mě byl
vším. Vždy jsem si dával pozor na to, abych
kvalitně a dostatečně trénoval. Všechno jsem
podřídil vyhrávání závodů. Jezdil jsem na sil-
nici, stále dokola pokořoval vlastní rekordy na
oblíbených tréninkových tratích a snažil se
trénink  ani jednou nevynechat. Jeden den
v týdnu jsem odpočíval, jinak jsem na kole
skoro bydlel. 

Vaše kariéra čítá velké množství úspě-
chů. Jakým způsobem to ovlivnilo váš sou-
časný život? 

Využil jsem toho tak, že jsme s Dougem
Bradburym, otcem vidlic Manitou, založili
vlastní firmu Tomac. Vyrábíme kola pro různé
disciplíny MTB, přičemž třešničkou na dortu
je vedle titanového čtyřčepového modelu Re-
volver sjezdový model Magnum 204 s 20 cm
zdvihu. Na našich kolech pro cross country

jezdí závodníci amerického teamu Polo sport
Jimena Florit a Jeremy Horgan-Kobelski, oba
vítězové seriálu Norba z posledních dvou let.
V současnosti nás zastřešila silná finanční
skupina, což nám dává mnohem více mož-
ností růstu a vývoje nových modelů kol. Rok
od roku se  nám daří stále lépe. Já se podílím
na vývoji kol a mám na starosti propagaci fir-
my. Závodit jsem přestal před třemi lety, kdy
jsem na našem kole Magnum objel světové
poháry. Te� se starám hlavně o chod společ-
nosti a už tolik netrénuji.Jsem rád, když se na
kolo dostanu aspoň jeden den v týdnu. 

Jste majitelem velmi úspěšné společ-
nosti, spolupracujete s nejlepšími lidmi
i dodavateli v oboru, vaše kola jsou velmi
kvalitní a žádaná. Jak vidíte budoucnost
horských kol? 

Víte, horská cyklistika se moc změnila a stá-
le se vyvíjí. Existuje mnoho různých disciplín -
XC, maratony, 24hodinovky, fourcross, freeri-
de, sjezd, dirt jump, cliff jump, atd. atd. Lidé
stále hledají nové příležitosti jak si zazávodit
a pobavit se a stále posunují hranice sjízdnos-
ti terénu. Dobře je to vidět na tom, jak se změ-
nil paralelní slalom na louce mezi tyčkami
v dual a z něho nakonec vzešel fourcross, plný
obrovských skoků, klopených zatáček a hlav-
ně většího počtu jezdců. Myslím si, že se cyk-
listika bude pořád vyvíjet dál. Já osobně mám
rád sjezd, který se také v mnohém změnil. Dří-
ve se jezdily dlouhé, fyzicky náročné tratě,
dnes jsou závody mnohem kratší, takže ani
rozdíly mezi jezdci nejsou tak markantní.  

Když se podíváme na technickou strán-
ku kol, kam se bude ubírat další vývoj? Co
se dá ještě vylepšovat? 

Zdvihy a geometrie kol jsou již vymyšleny,
na klasické cross country se většinou použí-
vá 6–9 cm, na sjezd pak 18–20 cm. Nová
technologie odpružení SPV však přináší nové
netušené možnosti. Tento systém od Mani-
tou, který začíná využívat stále více výrobců,
dovoluje mnohem lépe regulovat průběh pru-
žení a omezuje vliv odpružení na šlapání. Ny-
ní je možné pro tento systém designovat no-
vé systémy přepákování a odpružení vůbec.

Až se je podaří zdokonalit, tak si myslím, že
bude velmi těžké přijít s něčím novým, co by
přineslo tak významný posun. 

Naše čtenáře by jistě zajímalo, jak mo-
hou sehnat kolo značky Tomac v České re-
publice.

Doporučil bych se podívat na naše interne-
tové stránky www.tomac.com, kde je seznam
našich dealerů. 

Chtěl byste našim čtenářům předat ně-
jaké poselství? 

Rád bych jezdcům XC popřál co nejvíc na-
jetých kilometrů, freeriderům co nejvíc š�ast-
ných přistání a všem vůbec spoustu zábavy
a radosti na kole. 

Děkujeme za rozhovor a přejeme i vám
mnoho štěstí a úspěchů. Dušan

Foto: archiv
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Česká značka Sfinx, jejímž duchem je
bývalý motocyklový závodník Roman
Pavlík, nabízí rámy stavěné na míru

všem, kteří preferují klasiku, tedy kvalitní
trubky z tenkostěnné oceli. Charakteristic-
kým znakem všech rámů s logem Sfinx, a�
už horských nebo silničních, je profilace jed-
notlivých trubek, čisté zpracování, závodní
geometrie a samozřejmě také příznivá cena.
Výrobce se specializuje především na
osvědčené trubky značky Columbus, výjim-
kou však nejsou ani trubky Dedacciai. Ceny
základních modelů rámů z materiálu Colum-
bus Thron se pohybují již kolem deseti tisíc.
Nejvyšší modely, využívající špičkových tru-
bek Columbus Ultrafoco, stojí necelých
osmnáct tisíc. 

Všechny rámy Sfinx vznikají pro konkrét-
ního zákazníka. Podle proporcí a výšky zá-
jemce se upravuje nejen velikost rámu a jed-
notlivé úhly, ale výrobce se snaží pro kon-
krétního jezdce a jeho potřeby vybrat
i nejvhodnější materiál. Na přání je možné
volit také jednotlivé typy patek, profilace tru-
bek nebo například navářky. V žádném pří-

padě se nepodceňuje ani finální povrchová
úprava. Hmotnost samotného laku kol Sfinx
se pohybuje kolem pouhých osmdesáti gra-
mů a vybírat lze z nepřeberného množství
barevných odstínů. Kdo chce ovšem Sfinx
v teamovém kabátě, sáhne pravděpodobně
po známé bledě modré. 

Král Šumavy
Název Brunst vyvolá pravděpodobně

v každém účastníku maratonu Král Šumavy
vzpomínku na rozbitou dlažbu. Starý a Nový
Brunst, ležící právě v lokalitě nejnepříjemněj-
ší části tratě, daly název námi testovanému
modelu. A rozhodně to není název náhodný.
Zadní stavba testovaného Sfinxu je vybave-
na originální profilací, která má za úkol pora-
dit si právě s rozbitým povrchem silnic. Ten-
to vlastní patent vdechl značce punc origina-
lity a kladně ovlivňuje jízdní vlastnosti stroje.
Na Šumavě, nedaleko Brunstu, leží také ves-
nice s názvy Onen Svět a Šukačka. I když by
to bylo jistě zajímavé, nepředpokládáme, že
stavitel kol tato jména v budoucnu využije.

Nejen Columbus
Model Brunst je postaven z materiálu De-

dacciai Com 12,5. Jedná se o základnější
provedení trubek, které jsou kvalitativně srov-
natelné s řadou Thron od Columbusu. Spod-
ní rámová trubka s velkým průměrem využívá
zploštění biaxial, čímž podstatně zvyšuje pev-
nost předního trojúhelníku. Horní trubka je vy-

bavena pro značku typickou vejčitou profilací.
Nejvýraznější je ovšem již zmíněná zadní
stavba. Ramena vidlice jsou v celé zadní půl-
ce výrazně zploštěna, a navíc jsou vybave-
na podélným prolisem. Již teorie logicky na-
značuje, že použité provedení umožní zadní
vidlici svislý průhyb bez ztráty boční pevnosti,
eventuálně s jejím navýšením. Použití této
speciality by ovšem bylo téměř zbytečné
v kombinaci s klasickými rovnými vzpěrami
zadní stavby. Proto je u nich použito výrazné
esovité zprohýbání, které se na absorpci rázů
rovněž výrazně podílí. Eleganci rámu rozhod-
ně dodávají patky Technociclo. Při použití
pláš�ů o šíři 23 milimetrů ještě více vynikne
extrémně krátká zadní stavba. Mezi pláš�
a sedlovou trubku se vejde stěží list papíru.
Je vidět, že jakákoliv možnost nárůstu tuhosti
rámu je stavitelem maximálně využita. 

Rám je dále vybaven špičatým brzdovým
můstkem, navářkou na přesmykač, trnem
pro uchycení pumpičky a navářkami s dola-
�ovacími šrouby pro řadící bowdeny Ergo-
power pák, případně dualů. 

Přední rovná ocelová vidlice je vyrobena
z materiálu Columbus Genius. Její bachraté
provedení se však k elegantnímu rámu příliš
nehodí. Pokud ocel, tak bychom zvolili vidli-
ci v barvě rámu s klasickou korunkou. Brun-
stu by ovšem daleko více slušela vidlice kar-
bonová.

Námi testované kolo bylo osazeno kom-
binací sad Campagnolo Veloce a Xenon. Je-

a Úhel hlavy 73°
b Úhel sedlové trubky 74°
C Horní rámová trubka 540 mm
D Výška rámu 560 mm
E Délka zadní stavby 400 mm
F Rozvor 970 mm

Technická specifikace:
Rám: Dedacciai Com 12,5
Vidlice: Columbus Genius
Hlavové složení: Ritchey Logic Pro 
Kliky: Campagnolo Veloce (39/53)
Přehazovačka: Campagnolo Veloce
Přesmykač: Campagnolo Veloce
Řazení: Campagnolo Xenon –

ErgoPower
Brzdy: Campagnolo Veloce
Náboje: Campagnolo Veloce
Kazeta: Campagnolo 9s 13-26
Ráfky: Mach1 330
Dráty: DT New Aero
Řídítka: Modolo T-Poc
Představec: Cinelli Alter
Sedlo: San Marco Arami
Pláště: Schwalbe Stelvio Evolution 23
Váha: 9,4 kg
Cena kola: 36 000 Kč
Cena rámu: 11 000 Kč

likož lze na tomto rámu zvolit jakékoliv vyba-
vení, soustředí se náš test pouze na jízdní
vlastnosti rámu a vidlice. 

Brunst? Ano!
Teorie je vždy něco trochu jiného než pra-

xe. Proto jsme byli na skutečné vlastnosti
stroje s atypickou zadní stavbou velice zvě-
davi. Brunst nás rozhodně nezklamal. Nej-
větší devizou ocelových rámů je pohodlí,
které bývá často vykoupeno nižší tuhostí.
S použitím relativně tenkých trubek není
možné dosáhnout tuhosti duralových rámů.
Přesto je ocel často preferována, jelikož jíz-
da není tak tvrdá. Existují ovšem i kola, která
uživateli nabídnou ideální kompromis mezi
pohodlím a boční tuhostí. A přesně mezi ně
patří i Sfinx Brunst. Abychom byli upřímní,
od ocelového rámu jsme takovou tuhost roz-
hodně nečekali. Kolo výborně akceleruje
a i při silové jízdě ze sedla jezdec nepoci�uje
žádnou ztrátu energie. Ačkoliv byla speciální
zadní stavba použita především z důvodu
pohodlí, její přínos z pohledu navýšení boční
tuhosti je značný. Použitý patent je možné
z funkčního hlediska přirovnat ke známé
planžetě využívané na rámech Morati.
A komfort? Oproti zadní vidlici s klasickým
kruhovým profilem nabízí Brunst výraznější
pohodlí. My jsme kolo testovali v okolí Slap-
ské přehrady. Čekaly nás tedy nepříjemné
kostky v Davli a ve Slapech a ani další taměj-
ší silnice rozhodně nenabízejí rovný povrch.
Chu� zadní stavby spolykat co nejvíce men-

SFINX

ších otřesů je značná. Dokonce nás překva-
pilo, že jsme podstatně více děr cítili z řídítek
než ze zadní části. Patentovaný systém tedy
plní svůj účel na jedničku. Aby se jízdní
vlastnosti ještě více vyrovnaly, nebylo by od
věci použití kvalitní karbonové vidlice. Netvr-
díme, že ocelová je špatná, karbon by si
však Brunst jistě zasloužil. Stejně tak by kolu
slušela karbonová sedlovka a sedlo s titano-
vými vzpěrami. S těmito komponenty by by-
lo možné vytěžit z komfortu úplné maximum.
Jízdní vlastnosti Sfinxu však nejsou pouze
o pohodlí. I přes relativně kratší rám se kolo
jistě vede a ani ve sjezdech nebo v rychle
projížděných zatáčkách nečiní ovládání
jezdci sebemenší potíže. V kopcích bohužel
byla znát vyšší hmotnost kol, díky nimž na-
rostla váha celého stroje na 9,4 kilogramu.
Při použití lehčích ráfků a klasických drátů
by nebylo ani s levnějším osazením nemož-
né pokoření devítikilové hranice. Hmotnost
samotného námi testovaného rámu je 1,6 ki-
logramu, což vzhledem k ceně jedenáct tisíc
korun bez vidlice není rozhodně špatné.
V této ceně je zahrnuta příplatková barva,
s klasickým odstínem by bylo možné se do-
stat ještě o tisíc korun níže. Cena kompletní-
ho setu s vidlicí je rovných 13 000 korun.

Text a foto: Honza
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