Motocykly JAWA a jejich historie

Text pochazi prevazné z publikace ,Vécna Jawa 1929-1989", ¢ast textu napsal Jan VosSalik



I. POCATKY FIRMY
1. ZAKLADATEL

FrantiSek Janecek se narodil 23. ledna 1878 v Klasteie nad Dédinou, v
malé obci na vychodé Cech. Plivodné se chtél stat Iékarem, ale diky
jeho otci se tomu tak nestalo. Po zakladnim vzdélani odejel do Prahy,
kde absolvoval strojni priimyslovou skolu, z niz zamifil na studia
elektrotechniky. To byl obor, ktery na pfelomu 19. a 20. stoleti nabiral
dech a sliboval velkou budoucnost. Po absolutoriu v Berliné vedla cesta
mladého inzenyra pres firmu Schuckert k prazské firmé Kolben ve
Vysocanech, ktera patFila k jedné z nejvétsich elektrotechnickych
tovaren v mocnarstvi. Janecek byl schopny a nadany muz, jenz se na
svém misté osvédcil. Ve 23 letech byl vedenim povéren postavit novou
tovarnu v Nizozemi, kde kromé toho studoval techniku v Delftu.
Osudova se mu stala nehoda na jizdnim kole p¥i srazce s vozem. Tehdy ho osetfovala mlada zena,
dcera vynika havarky, ktera se stala brzy matkou jeho syna. Jejim vkladem do manzelstvi byl i
nemaly financni pFinos. V Nizozemi se Janecek blyskl prvnim z Fady vynalezi - ve svych
ctyfiadvaceti letech si nechal patentovat novy zplisob pFivodu proudu pro pouli¢ni elektrickou drahu,
ktery od ného koupili Anglicané za 2000 liber. Po c¢tyfletém pobytu za hranicemi tehdejsiho
Rakousko-Uherska ho zavolala firma zpét do Prahy, kde se stal séfem mechanické dilny. Tady
zkonstruoval generatory o vykonu 1000 k, které v prazské elektrarné slouzily po 30 let.

Janecek byl kazdopadné schopnéjsi a v dilné nemohl dosahnout plného rozvoje. Firmu Kolben
opustil o dva roky pozdéji. V roce 1907 odesel do zahranici, kde sbiral zkusenosti u némeckych a
anglickych firem. V roce 1908 se vratil do Prahy. Ve svych 31 letech se osamostatnil a oteviel si
vlastni strojirenskou laboratoi a mechanickou dilnu. Zakladni kapital pochazel z jeho patentu na
zmeénu obloukové lampy, ktery zakoupily dvé némecké firmy za 70000 marek a také véno manzelky.

Ve své laboratofi a dilné s tFinacti zaméstnanci realizoval své napady, které nabizel riiznym firmam.
Z dnesniho pohledu by bylo mozZzné nazvat jeho tehdejsi podnikani jako know-how. Snad nejvétsi
uspéch z té doby slavil jeho dalkové ovladany reklamni panel, ktery byl instalovan na stifese domu
na Jungmannové namésti.

Situaci zménila prvni svétova valka. Po kratké aktivni sluzbé na italské fronté se Janecek vratil k
rysovacimu prknu a ohlasil hbité Sedesat patenti. Je vhodné se zminit o zaFizeni ke zkouskam
rozbusek kanonli a minometd spojenych s leteckym motorem, kdy hlaven byla umisténa za vrtuli.
Nejznaméjsi vynalez z této doby byl Janeckiiv ru¢ni granat, predevsim pro modernizovanou
bezpecnostni zapalku.

Po valce zadal Janeéek vyrobu téchto granatd v Praze-Zizkové. Kratce

JA na to, v roce 1920, prevzal vyrobu pFresnych vah v Mnichové Hradisti. V
WA vns VITA chemické tovarné zaridil sviij zavod a spojil se s nastrojafem

i FrantiSkem Kohoutkem. Oba partneri se ale nesjednotili a za nékolik
tydnii se opét rozesli. Kohoutek si nechal vyplatit 50000 korun a tim
jeho spolupréce s Janeckem skoncila. Janecek proto pokracuje sam na
zakladé své tvirdi ¢innosti jako technik a konstruktér. V roce 1922
kupuje tovarnu na predmeésti v Praze - Nuslich, kde drive stalo staré
pohostinstvi "Na zelené Lisce". Tovarna je ovsem prilis nadhodnoceny

: vyraz pro dilnu po obuvnické firmé Sachs v budové starého hostince.

Brzy poté, v roce 1923, vybudoval Janecek nové haly, jenz si oznaceni tovarna zasluhuji. Do nich

pak prevedl| vyrobu z Mnichovského Hradisté.

Investovat do tohoto velkého podniku mu umoznily objednavky Ministerstva narodni obrany na
piestavbu kulomett Schwartzlose, které prevzalo mladé Ceskoslovensko z vybaveni armady drivéjsi
Rakousko-Uherské monarchie. Zbrané byly stavény pro munici typu Manlicher, ceskoslovenska
armada byla ale vybavena munici Mauser. Proto byl ve zbrojovce Janeckem kulomet prepracovan.
Jelikoz pocet kulometli byl mensi nez armada potiebovala, obdrzel Janecek také zakazku k
vytvofFeni nového typu. Na rozdil od kulometti vyroba granatt klesla pro maly zajem odbératelli. V
roce 1926 byla proto jejich vyroba definitivné zastavena. Vojenské objednavky umoznily rozsireni
tovarny a modernizaci technologii. Kulomety byly ovéem zastaralé a tézké, takze bylo jen otazkou



casu, kdy o né ministerstvo ztrati definitivné zajem. To se pfihodilo v roce 1928, kdy Zbrojovka v
Brné prisla s novym vzorem této zbrané (ZB 26).

Janecek byl v této dobé se svym podnikanim plné vytizen, vyrabél rtizné produkty - od psaciho
stroje az po Sici stroje. Mohl si dovolit vyrobu téchto naroénych a presnych strojéi, nebot mu to
dovolovala dosavadni praxe, vybaveni tovarny a pracovni potencial. Nakonec se rozhodl pro vyrobu
motocykld. Zbrojovka Dipl. Ing. F. Janecek zménila vyrobni program.

2. BYLO ROZHODNUTI SPRAVNE?

V Ceskoslovensku méla vyroba motorovych vozidel mnohaletou tradici, nebot prvni motocykl uvidél
svétlo svéta jiz v roce 1899, byl to Laurin a Klement.

V roce 1928, kdy se Janeéek rozmyslel co ma dale délat, bylo v Ceskoslovensku 21 motocyklovych
vyrobcti, znaéek jako Cechie, Itar, Terrot, Orion a pfedev$im Premiér a Praga méli dobré jméno.
Ovsem jednalo se vétsinou o malosériovou vyrobu. Napriklad nejvétsi firma Praga vyrabéla jen
nékolik stovek kusli. Na domacim trhu byly ceskoslovenské znacky zastoupeny jen minimalné,
pFevazna vétsina vsech nabizenych motocykld byla zahraniéni vyroby. Zajem o né byl vSak
obrovsky. Co domaci sériové vyrobé chybélo byl kapital. Janecek jim disponoval a jeho rozhodnuti
bylo tedy spravné.

Také jeho druhé rozhodnuti bylo naprosto odiivodnéné. Nechtél totiz vyvijet vlastni stroj, ale
rozhodl se koupit licenci na jiZ vyvinuty motocykl. Bylo to rozumné, nebot neztratil Zadny ¢éas a
spolehliva a osvédcena konstrukce je jiz polovicni ispéch. A tento Gspéch si chtél Janecek
samoziejmeé zajistit. Byl podnikatel, ktery se neobaval velkorysych plani. Jeho cilem byla sériova
vyroba po vzoru Tomase Bati a Henryho Forda s jejich organizaci prace a pasové vyroby. Motocykl,
pro ktery se Janecek rozhodl, ukazal, ze spravné pochopil situaci na trhu i s vyrobou souvisejicimi
problémy. Pro sviij zbrojni zavod ziskal licenci na motocykl Wanderer 500 OHV (pfel. Vandrovnik).

3. LABUTI PISEN V CHEMNITZI - PREMIERA V PRAZE

Wanderer byla znama némecka znacka z Chemnitzi (dfive Karla-Marx-
Stadt, NDR), ktera jiz v roce 1902 vyrabéla prvni motocykly. Wanderer
poskytoval zaruku kvality a technické vyspélosti. Tyto jednovaice (327
a 387 cm?®) a dvouvalce ve tvaru V (408 a 616 cm?) se osvéddil jiz za
prvni svétové valky. Také z konstrukéniho hlediska se vyznacovaly
Fadou pozoruhodnych Feseni, predevsim ctyftaktni dvouvalec (708 a
749 cm?®) mél ¢tyfFi ventily na valec. Wanderer mél prvotfidni dilenské
zpracovani, bohatou vybavu a vysokou jakost materiali, coz vSak motocykl velmi prodrazovalo. Pfres
zvyseny vykon a rychlost se v poloviné dvacatych let zhorsovaly jizdni vlastnosti, coz mélo za
nasledek Spatnou obchodni bilanci. Firma chtéla a musela pFinést jiz proto néco nového, protoze
konkurence silila, predevsim diky BMW. Novy motocykl konstruktéra Alexandra Novikoffa se jevil
jako dobry tah. Vznikl v roce 1927 a byl to motocykl nové generace. Jeho lisovany trojihelnikovy
ram byla novinka proti dosavadnim trubkovym. Tento Wanderer mél ¢tyitaktni jednovalcovy motor
OHV, nadrz posazenou na ram a predni vidlici z trubek. Zajimavy byl pohon zadniho kola h¥ideli, coz
prozrazuje, ze plllitr byl postaven proti BMW.

Motocyklova koncepce byla spravna a znamenala v tehdejsi dobé
pokrok. Firma ale spéchala a nenechala motocykl dostatec¢né otestovat.
To se pak projevilo financni ztratou p¥i zarucnich opravach. V situaci,
kdy znacka Wanderer ztracela ptidu pod nohama, projevila prazska
tovarna zajem o licencni vyrobu. My si mliZzeme dnes dobie predstavit
jak na to v Chemnitzi reagovali. V kazdém pripadé sli Janeckovi velice
vstFic - nejenze mu prodali licenci na vyrobu motocyklu Wanderer, ale
také mu prenechali vSechny vyrabéné casti a montazni celky, pravé tak
jako aplné vyrobni zaFizeni. Wanderer a Janecek si podali ruku v roce
1929. Kdo mél ale pro to vétsi diivod? V roce 1929 v Chemnitzi
definitivné ukoncili vyrobu motocykld, zatimco v tovarné "Na zelené lisSce" se pFipravuji na jeji
premiéru.

4. JAWA



V Praze se spravné rozhodli, Ze novy vyrobni program by mél pfijit pod novou znackou. Kdo
navrhnul, spojit prvni dvé pismena jmen Janeéek a Wanderer do slova JAWA, mél stastny napad.
Vznikla jednoducha, lehce srozumitelna a vyslovitelna obchodni znacka. Pro domaciho zakaznika
meélo toto jméno také jesté zvlastni nadech, diky pismenu W, které se v ceském jazyce témér
nevyskytuje. JAWA byla zpocatku znacka bez grafické podoby.

17. srpna 1929, v pil jedenacté dopoledne (u prihlasky je také uveden ¢as) dostala Zbrojovka Dipl.
Ing. F. Janecka novou ochrannou znacku, zapsanou na tehdejsi patentnim Gfadé pod cCislem 37
525/Praha.

Ochranna znamka byla zapsana dfive, nez doslo k prvnimu vefejnému predvedeni motocyklu.
Premiéra se konala na prazském podzimnim autosaléné. Jesté pred zahajenim (9. Fijna) nechal
Janedek registrovat ochrannou znamku také u svétové organizace pro dusevni vlastnictvi v Zenevé.

Z pocatku ani nepocital s grafickym ztvarnénim znacky, také pismo
nebylo jednotné. O tom vypovida napis JAWA na palivové nadrzi
motocyklu v prvnich letech vyroby, ktery se odliSoval od napisu na
odlitku krytu ventilovych rozvodii a od napisu JAWA na malé skfince
pod drzakem nosice zavazadel.

Ochranna znamka JAWA v ovalu, jak ji
dnes zname, spatrila svétlo svéta o dva
roky pozdéji. Vyskytla se na palivové
nadrzi treti a posledni série JAWA OHV. V ovalu byl napis JAWA,
uprostied v dolni ¢asti byly inicidly Frantiska Janecka takové jako na
jeho dFivéjsim granatu. Od téchto inicial vedli vlevo a vpravo Sestice
paprskii. Tato znacka byla registrovana 31. bfezna 1936 pod cislem
56 772/Praha. Kdo byl autorem se dnes jiz neda zjistit.

5. PRVNI JAWA

Prvni motocykl z Janeckovy tovarny byl poprvé predstaven na Prazském -:=':'.' -
autosaloné, jehoz brany se oteviely 23. Fijna 1929. Prvni JAWA se lisila T IR
od svého némeckého vzoru Fadou detailti, nejvice vsak kapkovitou
palivovou nadrzi.

Pullitr mél ¢tyrtaktni jednovalcovy motor o objemu 498,7 cm? (80x90)
s ptilkulatou spalovaci komorou a vykonem 13 KW (18 PS). UloZen byl ve
dvojitém lisovaném ramu. Predni vidlice méla kratky zdvih a byla
odpruzena listovym pérem. Motor mél suchou klikovou skFin, tlakové
obéhové mazéni, s motorem v jedné skfini byla tfistupnova prevodovka
ovladana rucni pakou Pohon zadniho kola obstarala hridel s : -
odpruzenym spojenim. Zadni vnéjsi pasova brzda ptisobila na hnaci hf¥idel. Na rafky se montovaly
pneumatiky 27x4. Jednosedadlové provedeni vazilo 175 kg, dosahovalo maximalni rychlosti 95
km/h a spotfeba byla 5 az 6 litr&i/100 km. Cena nového motocyklu byla stanovena na 14 890 korun
vcéetné elektroinstalace Bosh. S pFivésnym vozikem stala JAWA celych 17 000 korun.

Jiz pri premiére se motocykl predvedl v barevném provedeni, které je
tradic¢ni pro vSechny Jawy. Motocykl byl ¢erveny s krémové zlutymi
ozdobnymi ¢arami.

Jak se brzy ukazalo, nebyla tato kategorie motocyklu spravnou
volbou, hlavné diky vysoké cené. V téze dobé stala Aerovka s
jednovalcovym motorem v zakladnim provedeni stejné jako JAWA s
privésnym vozikem. Na tehdejsim trhu byla nabidka opravdu bohata.

Mimo to mél plllitr mnoho konstrukénich chyb, zejména se lamala predni vidlice. Proto byla u druhé
série prepracovana predni vidlice a ram byl vyroben z lisovaného plechu. Novy byl také svétlomet,
tentokrat vyrobek firmy Bosh s posuvnym parabolickym zrcadlem misto dosavadniho valcovitého
svétlometu. Druha série z roku 1930 zlevnila na 14 000 korun.

Treti série (1931) se odliSovala od predchazejici novym vyfukovym tlumicem, ktery mél misto
pltivodni koncovky ve tvaru "granatu" koncovku ve tvaru "rybiho ocasu". Na nadrzi byla jiz znacka
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Jawa v ovalu. Také jizdni vlastnosti motocyklu se zlepsily diky nové ¢tyfFstuprnové prevodovce, ktera
byla za doplatek. Treti série Jawy 500 OHV v provedeni sélo stala 12 000 korun.

Byla ale doba hospodafrské krize a motorky byly nejen tézké ale i drahé. Neni tedy divu, Ze Janeckiv
sen velkosériové vyroby nebyl stale na dosah. Diky vylepseni se Jawa tésila velké oblibé. Do roku
1931 bylo zhotoveno udajné celkem 1 016 kusti, coz na tehdejsi dobu nebylo malo. Za svou robustni
podobu dostal plllitr vSelijaké prezdivky, nejznaméjsi byla "rumpal".

Vzhledem k dostatecné vykonnému motoru se motocykl casto opatiroval privésnym vozikem.
Privésny vozik mél standardné nozni pakou brzdéné kolo. Brzdovy pedal se nachazel blizko
brzdového pedalu motocyklu. A tak Fidi¢ mohl, dle potiFeby, mackat obé brzdy soucasné nebo kazdy

7 v !

pedal zvlast. Ackoliv byl motocykl tézky, byla Jawa 500 OHV provozné velmi spolehlivy motocykl.
6. CO SE STALO DALE?

Jesté v roce 1931, tedy tFi roky po zahajeni vyroby nové Jawy, ¢inil zisk z prodeje zbrani
dvojnasobek zisku z prodeje motocyklii. Janecek se vSak rozhodl, jednou nastoupenou cestu
nevzdat, a¢ mu bylo jasné, Ze musi vyrazit jinym smérem. Diky hospodaiské krizi, ktera ohromila
celou Evropu, klesla kupni sila zakaznik{ a s tim se musel vyrovnat. Co se tyce technického zazemi
byla na tom zbrojovka dobre, nemohl ale konkurovat ostatnim zbrojovkam nebo strojirenskym
gigantlim. Zabyvat se dale vyrobou jednostopych vozidel, bylo rozumné, ale tézky plllitr musel byt
nahrazen spolehlivym levhym motocyklem.

Také tentokrat bylo vyhodnéjsi, hledat licenci za hranicemi. Proto jel Dipl. Ing. Janecek mladsi do
Anglie, jejiz produkce motocykli byla v té dobé proslula na celém svéteé - byly to znacky BSA,
Norton, Matchless, AJS a dalsi. Vysledkem této cesty byl kontakt s Georgemm Williamem
Patchenem, ktery ziskal jako automobilovy zavodnik a konstruktér mnoho cennych zkusenosti u
firem Brough- Superior a McEnvoy v Anglii stejné jako u belgické FN. Patchett nemél jen pfehled, ale
i technicky cit, i kdyz nebyl konstruktér v pravém slova smyslu. Casto se nevyznal v komplikovanych
vykresech. Ale uvédomoval si, jak ma jednoduchy, spolehlivy a levhy motocykl vypadat. Jiz pFi jeho
praci u McEnvoye poznal motory Villiers, které spliovaly vSechny uvedené pozadavky. Také v Jawé
si uvédomovali, Ze jednovalcovy dvoutaktni motor je spravné Feseni. Méli totiz vlastni zkusenosti,
nejen s komplikovanych ¢tyftaktnim plllitrem. Sotva nabéhla vyroba, zacali v konstrukéni kancelari,
piredevsim mlady talentovany Josef Jozif, myslet na vlastni stroj. Vysledkem byl dvoutaktni
hvézdicovy trojvalec s dvéma pisty v kazdém valci na jedné spolecné klikové hrideli, ktery mél byt v
prednim kole. Tato pohonna jednotka byla prilis komplikovana a ani ram nebyl o nic jednodussi.
Jednalo se vlastné o trikolku se dvéma koly v zadi vozidla, ktera se p¥i jizdé navzajem priblizovala.
Bohuzel nezistala zachovana ani jedna fotografie, ackoliv byl motor postaven a testovan.

Diky Patchettovi se Jawa uchylila ke koupi motoru Villiers 175 cm?, ktery byl montovan do rami
vlastni konstrukce. Tentokrat se Jawa trefila. Stopétasedmdesatka byl takovy slagr, Zze to muselo
prekvapit i nadseného optimistu Janecka.

7. PRAVY STROJ PRO PRAVY CAS

V roce 1932 byla jesté citit hospodarska krize. Motocykl za 15 000
korun znamenal pro dfive potencialni zakazniky nedostupny luxus.
Mnoho vyrobcti muselo v téchto letech ukondit vyrobu. Potkalo to také
firmu Premiér z Chebu, ktera jiz zapocala vyrobu v roce 1908 a do roku
1932 méla prodanych 4 000 motocykld. Takovéto situaci se Jawa
postavila se stopétasedmdesatkou. "Nejlepsi stroj za malo penéz" -
hlasal reklamni slogan. Prosty, hezky motocykl byl predstaven na
Prazském autosaloné. Jeho cena 4 650 korun byla neuvéritelné nizka,
o celou tretinu nizsi nez ostatni motocykly této tridy. Jawa 175 méla
tfikanalovy dvoutaktni jednovalcovy motor o objemu 172,6 cm?® (857,2x67), vykon 3,6 kW (5,5 PS)
pii 3 750 ot. za min. a kompresni pomér 6,7:1. Pist mél deflektor. Magnetogenerator Villiers 15 W
byl zabudovan v setrvacniku. Tristupfiova prevodovka s jednokotoucovou suchou spojkou se
obsluhovala rucni pakou, ktera vedla pfimo ze skiiné. Ram byl vlastni konstrukce z lisovaného
plechu stejné jako kyvna pakova vidlice odpruzena jednou vinutou pruzinou. Palivova nadrz v ramu
méla kapacitu 10,5 litr& benzinu michaného s olejem v poméru 25:1. Hmotnost byla ptlivodné jen 70
kg, rozmér pneumatik byl u prvnich typt 2,75x25. Motocykl dosahoval nejvyssi rychlosti 70-80
km/h p¥i spotiebé 3 az 3,5 litri na 100 km. Aby tovarna mohla tyto motocykly zacit vyrabét jiz v
roce 1932, nekoupila v Anglii jen motory, ale také prevodovku, naboje kol, brzdy,




magnetogenerator, svétlomet, karburator a Fetéz. Motocykl ptlisobil velice kompaktné, jednoduse a
hezky, navic vypadal sportovné. Napadny byl vyfuk - obé vyfukova potrubi vedla do jednoho silného
spolec¢ného kolena, z kterého pak vycnivala jedna trubka bez tlumice. V prvnim roce bylo vyrobeno 3
020 Villiersek, skoro tFikrat vic nez pullitrd za tfi roky. Mala Jawa byla skutecné prodejni slagr.
Tento typ zlstal ve vyrobnim programu az do roku 1946, jen za valky byla vyroba samoziejmé
zastavena, jako ostatné u véech motocykl.

r Témér kazdy rok bylo u malé Jawy néco pozménéno, zmodernizovano
tak, aby se jednotlivé motocykly z celkem sedmnacti sérii odliSovaly.
Motocykl byl vyrabén ve dvou variantach, jako lidovy typ standard a
luxusnéjsi special, rozlisujici se od sebe bohatosti chromovani a
mnozstvim doplnkd. Jiz v roce 1933 se radikalné omezil dovoz
primarnich dilt a zacala vyroba dle anglické licence. Do motorek byla
montovana vyhradné anglické magneta, karburatory a Fetézy. V tomto
roce rovnéz prevazila produkce motorek nad vale¢nou vyrobou, v
poméru 18 miliond ku 3,5 miliont korun.

V roce 1934 obdrzel motocykl magnetogenerator Jawa 30 W, dvoupackovy karburator Amal-Fisher a
novy zkraceny vyfuk s tlumicem.

V pribéhu dalsich let byly motocykly vybaveny novou sedlovou nadrzi
a prestavénym motorem se sedmi-kanalovym systémem s plochym
valcem. Kromé toho byl montovan usmérnovac a baterie a za doplatek
byla k dostani také elektricka houkacka. Opét doslo ke zméné vyfuku.
Motocykl mél nyni dva dlouhé tlumice vyfukl a novy bohaté Zebrovany
valec. Motor mél zvyseny vykon a na motocyklu bylo mnoho dalsich
novych konstrukénich prvkd.

Na Prazském autosaloné v roce 1938 Jawa umoznovala navstévnikiim
testovaci jizdu. Byla to reklama k nezaplaceni. Stopétasedmdesatka
se osvédcila tak dobre, Ze v témz roce vytvorila Jawa sérii asi
padesati motorek s dvojitym Fizenim k instruktazi novych
motocyklistli. Jawa s dvojitym Fizenim se stala stfredem pozornosti
také v tehdejsim odborném i dennim tisku. Tyto motocykly byly
chranény éeskoslovenskou pravni ochranou znamkou vynalezu, nebot
byly prvni tohoto druhu. Celkem se vyrobilo 27 535 kusii Jawy 175 a jeji cena poklesla v pribéhu let
az na 3 490 korun (1936). Tento motocykl se rovnéz zaslouzil o motorizaci tehdejsiho
Ceskoslovenska. Dovoz motocykl( z ciziny byl témér zcela zastaven. BEhem roku 1930 bylo
nabizeno 94 % zahranic¢nich znacek a jen 6 % domacich, zatimco v roce 1937 bylo uz jen 6 %
motocykld z ciziny. Tovarna "Na zelené lisce" udélala konecné ten spravnych krok.

8. CESTA K JAWE 350 SV

Vedeni Jawy se myslelo, Ze mezi dvoutaktni stopétasedmdesatkou a
ctyitaktnim pillitrem je velka mezera a tak zacali pfemysilet, jak by ji
nejlépe vyplnili. Nejspise snad s motocyklem tfidy 350 cm?. JiZ v roce
1931, tedy pred premiérou Villierse, se o tom jednalo. Tristapadesatka
méla nahradit pétistovku a méla byt urcena pro velice naroc¢né
zakazniky. Prototyp tohoto motocyklu byl pfedstaven na Prazském

~ autosaloné v roce 1934, mél lisovany dvojity

: trojuhelnikovy ram s lisovanou predni vidlici
.~ odpruzenou centralni vinutou pruzinou a velkou palivovou nadrz. Tentokrat
postavila Jawa vlastni motocykl s mnozstvim pozoruhodnych prvki. Motor
SV byl vybaven elektrickym spoustécem (dynamo-startér). PFevodovka byla
u zadniho kola, hnana hrideli podobné jako u Jawy 500 OHV. P¥i zkouskach
se prototyp osvédcil, ale s ohledem na konec¢né neobvyklé reseni byla sériova
vyroba pFilis draha. A s drahym motocyklem méli u Janecka, jak se tovarné
lidové rikalo, jiz Spatné zkusenosti. Postavit druhy vlastni motocykl, skoncil s
neuspéchem, i kdyz tentokrat z jiného diivodu. Motocyklu nemohlo byt z
hlediska konstrukce nic vytknuto. Problém byl v tom, Ze tFistapadesatka
stala tolik, jako pétistovka.
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Roku 1934 rozsifila Jawa vyrobni program presto o jednu tfistapadesatku, ovSsem tentokrat zcela
ortodoxni. Méla stojaty vzduchem chlazeny jednovalcovy motor SV o objemu 346 cm?® (g70x90) a o
vykonu 8,8 kW (12 PS), kompresni pomér 5:1. Selektivni ¢tyFstupnova pfevodovka byla ovladana
bud’ rukou nebo nohou. Pohon zadniho kola Fretézem. Ram byl dvojity stejné jako predni vidlice z
lisovaného plechu, vychazelo se z typu Jawy 175. Palivova nadrz o objemu 10,5 litrti byla sloucena s
olejovou nadrzkou. Ta zasobovala ¢erstvym olejem cerpadlo s regulaci mnozstvi a optickou
kontrolou mazani. Pozoruhodné byly dvojité celkové zapouzdFreni ventilové pruziny. Zapalovani bylo
bud’ dynamo-bateriové firmy Bosch nebo dynamo-magnet firmy Miller. Motor byl vybaven
karburatorem Amal s regulaci paliva a vzduchu. Motocykl se dodaval s reflektorem Bosch nebo
Miller, ktery byl o 300 K¢ levnéjsi. Elektricka houkacka patfila ke standardnimu vybaveni. Motocykl
vazil 125 kg, dosahl rychlosti az 100 km/h a spotfeboval v pravidelném provozu priimérné 3,5
litrG/100 km.

Tristapadesatka byla spolehlivy motocykl s dobrymi jizdnimi
vlastnostmi. Zvlasté dobre byly cenény velmi tuhé ramy. Levnéjsi typ
motocyklu stal 6 950 korun. Za prvni rok se vyrobilo 1 000 kusti, v
roce 1935 také 1 000 kusti a v roce 1936 jesté 504. V pribéhu téchto
tfech let nebyly provedeny, az na zménény vyfuk, skoro Zzadné zmeény.
Mladsi tiistapadesatka SV dostala klasicky tlumic ve tvaru rybiho
ocasu.

Tato Jawa se zucastnila nékolika velkych sportovnich zavodi, pro které byla ¢castec¢né upravena. Byl
zvysen kompresni pomér, vyhlazeny kanaly a upraveno ¢asovani ventill. FrantiSek Juhan se na
tomto stroji ucastnil riznych plochodraznich zavodd. Vitvar s Dusilem na tfistapadesatce
absolvovali mezinarodni sestidenni 1934 v Némecku, oba se zlatou medaili.

9. VE DVOU STOPACH

Motocykly, predevsim stopétasedmdesatka, se osvédcily a zcela ovladly trh. Jawa zacala ale myslet
také na vyrobu automobild. Pfedevsim ji ovlivnily ispéchy vozi Aero. Kdyz se v roce 1929 tento
maly viiz objevil, pfresedla cela série Fidicti motocykld na jednovalce Aero 500 a pozdéji dvouvalce
Aero 662. Janecek nechtél ztratit tentokrat Zadny cas a vsadil opét na licenci. Némecky automobil
Meisterklasse 701 vyhovoval ¢ceskoslovenskym domacim podminkam stejné jako moznostem
tovarny. Jednim z rozhodujicich dtivodd, proc¢ se v Jawé rozhodli pro tento viiz, byla jeho dfevéna
karosérie. Janedek totiz uz v roce 1926 zakoupil panstvi v Solnici ve vychodnich Cechach a kousek
odtud také bednarnu ve Kvasinach, kterou rozsiril a zfidil u ni také pilu. A tak se v roce 1934 objevil
automobil Jawa 700.

Verejnosti byl predstaven v poloviné roku a vzbudil znac¢ny ohlas.
Mél dvouvalcovy vodou chlazeny dvoutaktni motor uloZzeny napf¥ic.
Zdvihovy objem valcui cinil 684 cm?® (676x76) a poskytoval vykon
14,7 kW (20 PS) pFi 3 200 otackach za minutu, stupen komprese
byl 5,7:1. Elektricka instalace 6 V, akumulator 60 Ah,
dynamospoustéc 90 W. Jeho tristupriova prevodovka byla
vybavena rozspinatelnym volnobéhem. Spojka se nachazela na
hnaci h¥ideli pfevodovky a s motorem byla spojena Fetézem. Viiz mél pohon pfednich kol, coz tehdy
v Ceskoslovensku nebyla zadna vyjimka, nebot v Brné vyrabéné vozy "Z" byly viibec prvni sériové
vyrabéné automobily v Evropé s pfednim pohonem.

Centralni ram se skladal z lisovanych profilG ve tvaru U. Ctyfsedadlova karosérie byla ze dieva s
kozenkovym potahem dodavanou v ¢ervené, modré a sedivé barvé. VSechna c¢tyri kola byla mékce
odpruzena piicné ulozenymi listovymi péry. Na diskova kola byly montovany pneumatiky 4.00 - 19,
mechanické bubnové brzdy pésobily na vSechna ¢tyfi kola. Automobil dosahoval pFi celkové
hmotnosti 690 kg maximalni rychlost 90 km/h. Spotieba paliva cinila 7 1/100 km (misici pomér
benzin:olej - 25:1).

Jawa 700 byla nabizena za 22 900 korun, a za prvnich pét mésict (od
srpna do prosince 1934) bylo prodano jiz 203 kust. Zpocatku méla
karosérie skladaci stfrechu v provedeni kabrio. Od bfezna 1935 se
prodavala s uzavienou dvoudverovou karosérii, u niz strecha
pFechazela ve splyvavou zad’, aniz by obrys vozu narusoval vycnivajici
zavazadlovy prostor nebo nahradni kolo na jeho viku. Novéjsi karosérie
jiz nebyly z koZzenky, ale ¢astec¢né nebo zcela z plechu. Pro naroc¢né




zakazniky byla k dispozici i pozoruhodna novinka - radiopfijimac do vozu zn. Microphony od fy. bFi
Knotkové - Strasnice.

Tovarna proslula peclivosti a kvalitou vyroby, jez tu méla letitou tradici: s ohledem na zbrojni
vyrobu ani nemohlo byt jinak. KdyZz se na montazi smekl délnikovi kli¢ z matice, musela se
vysSroubovat a zahodit. PFi zabéhu kazdého motoru na brzdé byl zprvu zkousen dvé hodiny bez
zapalovacich svicek a bez karburatoru, nucené pohanén elektromotorem. Pak byl zkompletovan a
spustén. Teprve po tomto zabéhu zamontovali hnaci agregat do ramu motocyklu nebo automobilu a
nasledovala zkouska na valcich. Nez bylo vozidlo vyexpedovano, prisla na Ffadu vlastni projizd'’ka.

Automobily Jawa vsak nevznikaly v Praze, nybrz v Solnici a v Tynci nad
Sazavou. Dievéna kostra karosérie se vyrabéla v Solnici z kvalitnich bukdi,
jez se tézily na Slovensku. V solnické karosarné méli pristroj k méreni
vlihkosti dFeva, jimzZ se kontrolovala vihkost kazdé klady - bylo to tehdy
jediné zaFizeni svého druhu v Ceskoslovensku. Hotova kostra karosérie se
nejprve lakovala ochrannym natérem, pak nasledovala vrstva c¢erné barvy
a nakonec se polotovar osetril lodnim lakem. Potah z kozenky se na kostru
pribijel - na jednu karosérii se pocitalo se 300 hFebicky.

Na vyrobé karosérii se podileli i ve Kvasinach. Tam se také ze zbytkd vyrabély difrevéné hracky,
predevsim Zzebrinacky, viacky a také kolobézky, velmi pripominajici ty, které se vyrabéji jesté dnes,
jen s tim rozdilem, Ze kolobézky Jawa (!) mély vzadu i vpFredu po jednom kole, zatimco dnes se na
difevéné kolobézky montuji dozadu dvé mala kolecka. Dievéné hracky budou snad jesté k vypatrani
na padach kvasinskych a solnickych domki, nebo na 400 zaméstnancii tamnich dilen mélo direvéné
vyrobky za rezijni cenu.

Kompletace automobilli probihala v Tynci nad Sazavou, kam se karosérie dopravovaly drahou. Na
jeden vagon se jich veslo Sest, pficemz denné se vyrobily ¢tyFi. Celkem se vyrobilo 1002 automobild
Jawa 700, a to v letech 1934-1936, i kdyz v SestatFicatém se zifejmé jen kompletovaly jiz dFive
vyrobené dily a skupiny. Za zminku jesté stoji nékolik zakazek, jez vybocuji z vSedniho prodeje. V
roce 1936 bylo 10 vozili upraveno jako taxi. Jezdily po Praze, 1 km stal dvé koruny. Téhoz roku se 30
vozll prodalo statni policii. V Jawé také nalezité oslavili prvni prodej vozu Jawa 700 do Némecka,
odkud tento typ pochazel.

Pozoruhodné jsou predevsim vozy urcené pro sportovni pouziti. Jejich motor vykazoval jen
minimalni zmény. Nejvétsi byla zvétseni zdvihového objemu na 750 cm?3. Jesté v roce premiéry
obdrzela tato Jawa otevienou aerodynamickou karosérii s mohutnou kolmou "stabilizac¢ni ploutvi" v
zadni casti. Bez vyzkouseni (ba i bez spravného zabéhu) se s ni prihlasili ke startu tézkého
silniéniho zavodu "1 000 mil Ceskoslovenska". V kategorii otevienych voz( do 750 cm? docilila
posadka Vitvar-Panek priimérné rychlosti 84 km/h, tedy o vic nez jeden rok dfive, nez dosahne
vitéz, Dipl. Ing. Mucha, na silné Pragovce Grand (83,76 km/h). Defekt pied cilem znicil nakonec
nadéje Vitvara a pripravil jej o triumf. Jawa byla v tomto zavodé i presto druha a jeji posadka
Kaiser- Kronberger dosahla v sériovém voze prvni cenu Autoklubu Ceskoslovenské republiky pro
uzaviené vozy.

EFQE‘““-"‘ — O jeden rok pozdé&ji poslala Jawa na treti ro¢nik tohoto zavodu hned
JOV, Ka dva tymy. Jeden tvoFila trojice otevienych vozili karosovana podle
NG F Jarayova navrhu, druhy trojice uzavienych vozi, jejichz tvar karosérie

byl dan kompromisem mezi aerodynamikou a praktickymi pozadavky
sportovniho provozu. Jarayova karosérie z predchoziho ro¢niku totiz
dozajista vypadala na tehdejsi zvyklosti ponékud divoce, odpredu
nebyl viiz pravé hezky a Janeckovi slo jisté o to, aby jeho vyrobky
plsobily na vefejnost nejen svoji avantgardnosti, ale také i svoji
libivosti. VSak také proto byly tentokrat vSechny jeho startujici vozy
jasné cervené, jezdci méli bilé kombinézy, cervené barety a hnédé rukavice. Tentokrat dosahl tym
cenu putovniho poharu prezidenta republiky pro uzaviené vozy.

Jawa slavila aspéchy také v dalSich zavodech. Je vhodné se zminit o
vitézstvi Antonina Vitvara ve tfetim ro¢niku Krakonosovy okruzni jizdy,
kde dosahoval s Jawou na 154 kilometrd dlouhé draze hornatou krajinou
primérné rychlosti 85 km/h. Opét o jeden rok pozdé&ji (1936) zopakoval
Vitvar své absolutni vitézstvi a dosahl priimérné rychlosti 90 km/h. V roce
1937 tomu nebylo jinak. VavFiny z domacich zavodi se jen hromadily, ale i




v zahranici se uméla Jawa prosadit. Slavila napriklad Gspéchy v zavodé "Malou dohodou", kde
obsadila prvni a druhé misto. Tim byla sportovni éra Jawy 700 v podstaté u konce. Jeji motor byl jiz
zastaraly a nekonkurenceschopny. V Jawé si byli toho védomi a koncem tficatych let pfipravili zcela
novy automobil.

10. OPET MOTOR OHV

V roce 1935, rok po prichodu prvniho automobilu Jawa a rok po
predstaveni prvniho motocyklu zcela vlastni konstrukce, prinasi Jawa
na trh novou tristapadesatku OHV. Jawa 350 OHV je odvozena z
predchazejiciho modelu, od kterého se odliSovala pouze jinym valcem
a hIavou Byla urcena predevsim pro sportovni ucely. Motor mél obsah
346 cm? (¢70x90), vykon 11 kW (15 PS) pfi 4000 otackach za minutu,
kompresni pomér 6:1. CtyFstupiiova prevodovka méla jiz elektronovou
skFiin. Ram byl stejny jako u Jawy 350 SV, jen pfedni vidlice byla u typu
OHV robustnéjsi se zvétSenym tlumicem pérovani. 142 kg vazici
motocykl dosahoval maximalini rychlosti 115 km/h. Byl nabizen v provedeni standard a special, lisici
se predevsim bohatosti chromovani, vétsim svétlometem, zabudovanym v noci osvétienym
rychlomérem, Fazenim nohou a pneumatikami 3,50 - 19. Standardni pneumatiky mély rozmér 3,25 -
19. Rok po jeho uvedeni na trh stal standardni typ 8 950 korun a typ special, jehoz vyroba se rozjela
v roce 1937, byl o 500 korun drazsi.

Jawa 350 OHV se vyrabéla soubézné se starsim typem do roku 1936, kdy Jawa 350 SV opustila
vyrobni halu naposledy. Jawa 350 OHV ziistala ve vyrobnim programu az do roku 1946, samoziejmé
s vyjimkou valky. Celkem bylo vyrobeno 2 700 kusi. Motocykl vykazoval rlizné vrtochy, tykajici se
predevsim olejového mazani. Na nedostatek oleje trpél zejména ventilovy rozvod. Také se
vyskytovaly poruchy zapalovani. Proto byl motor dale prepracovan. Byla zvétsena chladici Zzebra,
ventilovy rozvod byl zakryt a mazani se zlepSilo, takZze mu sportovné zalozeni Fidici zacali davat
prednost. Stal se pfFi dobré Gdrzbé spolehlivym a jeho vykon praveé tak i maximalni rychlost
odpovidala naro¢nému zakaznikovi.

11. PRVNI DVESTEPADESATKA

V roce 1935, kdy uz Jawa nabizela stopétasedmdesatku, dvé
tristapadesatky a maly automobil, priSla s novou dvoutaktni Jawou
250. S timto typem zacala slavna éra dvéstépadesatek, ktera proslavila
po valce Jawu na celém svété. Prvni se objevila na trhu na jare 1935 a
spolu se slabsi stopétasedmdesatkou tvorila hlavni vyrobni program
zavodu. Také tentokrat se jednalo o dvoutaktni jednovalcovy motor o
objemu 248 cm?® (g 63x80) o vykonu 6,6 kW (9 PS) pfFi 3 850 ot. za
min. Sedmikanalové vratné vyplachovani nahradilo plivodni provedeni
Villiers, dale byl pouzit pist s plochym dnem, karburator Villiers
(pozdéji Gratzin), dvé vyfukova potrubi byla ukoncena plochym 2 3 e
tlumicem. Trlstupnova prevodovka byla ovladana rukou, na prani bylo montovano Fazeni nohou.
Lisovany ram vychazel z osvédcené koncepce, ktery splioval vSechny pozadavky také u
stopétasedmdesatky i tFistapadesatky. Palivova nadrz méla objem 10 litr&i smési benzinu a oleje
(25:1). Motocykl vazil 95 kg a dosahoval nejvyssi rychlosti 100 km/h pFi primérné spotfebé 3 1/100
km. Za 5 490 korun se stala dvéstépadesatka stikou na trhu. Neni tedy divu, Ze se zacala prodavat
po tisicich. AZ do roku 1946 (s prestavkou valky) dosahl pocet vyrobenych motocykll 14 000 kusti.

Plivodné méla dvéstépadesatka motor Villiers s plochym valcem a kfizovym vyplachovanim. Tato
koncepce se ale neosvédcila, motor se casto prehrival a mél velkou spotFebu. PFicina byla v
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nedostatecném vyplachovani. Proto byl licenc¢ni motor Villiers nahrazen bezpecnéjsim systémem.

Samoziejmé v priibéhu let obdrzel motocykl mnoho mensich zlepseni.
Jiz v roce 1936 dostala dvéstépadesatka novy karburator Amal, model
1937 mél novou palivovou nadrzku a ru¢ni Fazeni na nadrzi misto
plivodni Fadici paky z pirevodovky. Plochy vyfukovy tlumic¢ byl nahrazen
ovalnym tlumic¢em s charakteristickou koncovkou ve tvaru rybiho
ocasu. V omezeném poctu byl vyroben tzv. "horsky typ", ktery mél
motor s druhym pFidavnym setrvacnikem, umisténym vné klikové
skFiné u Fetézového kola primarniho prevodu.




12. MUZE JAWA LETAT?

V Janeckovych dilnach smérovali jesté vyse, coz se projevilo v roce
1936 pozoruhodnym leteckym motorem. Snad chtéla Jawa dokazat, ze
v ni vézi vice.

Letecky motor Jawa byl ¢tyfrtaktni dvouvalce s protilehlymi pisty o
objemu 1 000 cm? (g 84x90), obsahoval tlakové obéhové mazani,
olejovy filtr, suchy stator rovnéz i tlakovou regulaci s pretlakovym
ventilem. Motor byl vybaven tlakoméry a dalkovym teplomerem Dva i
karburatory Amal mély vyskovou regulaci pro fFizeni dostatecného mnozstvi vzduchu. PIyn se ovladal
pedalem, tak aby zapalovani a vyskova regulace smési mohli byt
ovladany z pilotova sedadla. Motor mél dale palivové cerpadlo a dvojité
zapalovani s dvémi svickami ve valci. Magneto-zapalovani se nachazelo
na h¥ideli vrtule. Aby motor byl co nejkratsi, mél reduktor, stavajici z

Nl Celné ozubeného dvoukoli. Prvni kolo bylo na zadnim konci klikové
hridele a popohanélo druhé ozubené kolo na sroubové hrideli. Tato hridel
nepopohanéla jen magneto- zapalovéni, ale také klikovou hridel. Agregat
byl sice vyssi, ale predevsim kratsi, coz je pri stavbé letadel rozhodujici.
Pozoruhodné bylo, Ze motor vazil jen 39 kg. Bylo toho dosazeno, kromé jiného, elektronovym
odlitkem skiiné motoru. Dvouvalcovy motor mél vykon 26,5 kW (36 PS) pfi 4 000 ot. za min. A¢
nikdy nedoslo k sériové vyrobé, vyvojova kancelar ukazala schopnost svych konstruktérd.

13. NEZNICITELNY ROBOT

Ke konci tFicatych let Jawa ovladla domaci trh tak dalece, Ze se jiz nemusela bat konkurence. Nyni
bylo nutné ziskat mladez, ktera jesté nemohla pouzivat vétsi motocykly. Tehdy nenabizela Jawa
malé motocykly, které odpovidaly dnesnim mopediim. Konkurence, zejména Zbrojovka CZ se svymi
modely o zdvihovém objemu valci 73 cm?® a predevsim 98 cm?, nenasla na trhu zadného rivala a to
byla pro Jawu vyzva k boji.

Nejprve se zajimali o licenci, tentokrat francouzskou. Avsak nakonec byl Josef Jozif povéien
zkonstruovat jizdni kolo s pomocnym motorem. Janecek ho osobné poprosil, aby na tomto malém
motocyklu pracoval doma a nikomu nic Fikal. Chtél patrné, aby nova Jawa zplisobila opravdové
prekvapeni. Motocykl byl zkonstruovan se zretelem na tehdy platné dopravni predpisy, které byly k
majiteldm malych motocykla velice benevolentni. V Ceskoslovensku uznavali jednostopa motorova
kola, jejichz motor mél nanejvys 100 cm?® a byla vybavena pedaly k pohonu zadniho kola. Mohly na
ném jet osoby starsi ¢trnacti let bez Fidi¢cského priikazu. Motorova kola byla rovnéz osvobozena od
silniéni dané, nepodléhala ani Gfednim zaznamlim, neméla tedy SPZ.

Tentokrat sla Jawa vlastni cestou, ackoliv byla pravé u této tfidy Fada osvédéenych motorli znamych
znacek, predevsim Sachs a llo. Mnoho motorovych kol bylo postaveno z dilli rtiznych dodavateld.
Mala Jawa byla co se toho tyce vyjimka. Kromé karburatoru Gratzin bylo vSechno vytvoreno pod
jednou stiechou.

Jawa 100 byla piedstavena v roce 1937 na Prazském veletrhu.
Propagacni oddéleni Jawy mélo zajimavy napad, vypsat pro
navstévniky veletrhu soutéz na jméno malého motocyklu, za nejlepsi
znacku byla vypsana odména 2 500 K¢. Za tFi tydny napsalo sviij navrh
na slosovatelném listku celkem 15 025 navstévniki. Porota se
rozhodla pro znacku Robot, jiZ doporucovalo 68 ucastnikli soutéze. Ne
vsichni vi, Ze toto slovo bylo vytvoieno ceskoslovenskym spisovatelem
Karlem Capkem, ktery ho pouzil ve svém romanu R.U.R.

Jawa Robot méla vzduchem chlazeny jednovalcovy dvoutaktni motor o
objemu 98,8 cm? (847x57) s vratnym vyplachovanim o vykonu motoru
1,9 kW (2,6 PS) pfi 3750 ot. za min., kompresni pomér 5,7:1. Karburator Gratzin byl nejprve
ovladan packou, pozdéji otocnou rukojeti. Magneto-zapalovac byl vlastni konstrukce. TFistupfova
pirevodovka byla v jednom bloku s motorem, Fadici paka byla na palivové nadrzi. Volnobézna spojka
v prevodovce dovolovala pohon zadniho kola jak motorem tak pedaly. Motor se spoustél bud’ pedaly
na misté, nebo roztlacenim.
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Ram byl jiz tradi¢né z lisovanych plechovych profilli. TotéZ platilo pro predni vidlici. Sedlova palivova
nadrz pojala 8 litr( paliva (smés benzin-olej v poméru 20:1). Sedlo a Fiditka byli vyskové
nastavitelné. Robot mél pneumatiky 2,25 - 19, hmotnost byla 49 kg. Vyvinul maximalni rychlost 65
km/h pfi priimérné spotiebé 2 litrii na 100 km.

Prvni rok vyroby stal Robot 2 790 korun, na trh bylo dodano 5 000 kusti. Celkem bylo zhotoveno 12
000 malych Jaw, které se kromé valky vyrabély az do roku 1946. Také Robot byl v pribéhu let
modernizovan. NapF. v roce 1939, se zvétsil kompresni pomér na 6:1, vykon se zvysil na 2 kW (2,7
PS), vyfuk obdrzel ochranny kryt proti zareni tepla a mimo to se zmeénil jeho tvar, misto vodorovné
byl nyni veden slabé nahoru.

Velice brzy se stal Robot populérni a pi‘inesl Jaweé dalsi zakazniky, bud’ ty ktefi nedtivérovali vétsimu

= = VeV Vv

15. POSLEDNI PREDVALECNA PREMIERA

Pfed vypuknutim druhé svétové valky pFinesla tovarna na trh jesté
jednu novinku - Jawu Duplex Block. Byla to dvéstépadesatka, jejiz
zakladem byla dvoutaktni Jawa 250. Motor byl zcela pFepracovan, ze
se jiz mohlo mluvit o novém typu. PFrevodovka byla pevné spojena s
motorem, ackoliv tvorFila samostatny dil. Primarni prevod byl zajistén
dvojitym Fetézem (Duplex). "Ctvercovy" motor (668x68) mél zdvihovy
objemy valci 246 cm?3. Poskytoval vykon 6,6 kW (9 PS) pfi 4 000 ot. za
min., kompresni pomér mél 6:1. Valec byl ze specialni sedé litiny, hlava
valce z lehké slitiny, zapalovani obstaral magneto-zapalovac Jawa. Karburator byl Amal nebo
Gratzin. Vice kotoucova spojka v olejové lazni byla v bloku s motorem, ¢tyfstupnova pievodovka
meéla nozni Fazeni

Ram a vidlice vychazeli z osvédcené konstrukce, vii¢i Jawé 250 byli ¢astecné zesileni. Déleny blatnik
zadniho kola a zasuvna hiidel usnadnovali demontaz kola. Palivova nadrzka byla standardné
vybavena postrannimi gumovymi ochranami. Rozmér pneumatik byl 3,25 - 19. Motocykl vazil 115
kg. Dosahl rychlosti 100 km/h, primérné spotfeboval 3,5 litréi na 100 km.

V roce 1939 se stacilo vyrobit 900 Duplexii, po valce jesté dalsich 100. Hoden zminky byl jesté
prototyp Jawy 175 Duplex Blok, pro jehoz vyrobu se avSak nenaslo misto. Duplex blok byla
predvalec¢na labuti pisen, davala vsak tusit, co Jawa jesté prinese...

16. HLEDANI CEST

Kromé sériovych motocykll vyrabéla Jawa také specialy pro zavody,
zpravidla se jednalo o ¢tyftaktni jednovalce objemu 250 a 350 cm?. Z
pocatecnich licenc¢né vyrabénych motocykl dospéli ve vyvoji k
vlastnim konstrukcim testovanych na prototypech. Jawa vénovala
pozornost véem svétovym novinkam, rovnéz sama zkousela rtizné
konstrukéni varianty dild a stavebnich celkii. Tak napfiklad pérovani se
nezkouselo jen na prototypech, ale i v extrémnich sportovnich
podminkach. K pozoruhodnym konstrukénim resenim patrilo pérovani
pomoci slozenych kroucenych pér, které se rovnéz zkouselo na
zavodech. Motocykl vydrzel sice celou sestidenni, ale zpusob odpruzeni - :
se neosvédcil v sériové vyrobé. Pravé tak dopadlo pérovani zadniho kola I|stovym| péry. Tentokrat
se avSak dospélo jen k stadiu prototypu. PFi testovani se ukazal tento zplisob absolutné zcestny,
motocykl byl v zatackach neovladatelny. V Jawé ovérovali také pneumatické pruzeni, dokonce se
systémem malych gumovych méchii, samoziejmé bez uspokojivych vysledki.

Hlavni vyrobni program tvofili dvoutakty, ale i ctyftaktim vénovala konstrukcéni kancelar velkou
pozornost. U dvoudobych motort byli ovéfovany rizné tvary kanald i rozdilné konstrukce celého
systému, napF. nejriiznéjsi pisty, dokonce i dvouvalcovy motor s protibéznymi pisty se spoleé¢nou
zapalnou komorou. Tento prototyp mél dvé oddélené klikové hiidele na protilehlych stranach
kazdého valce. Potiz byl zvladnout synchronizaci obou klikovych mechanismii, pfrestoze motor
dosahoval slibného vykonu.

Zkusenosti méla Jawa i s kompresory. Poprvé s nimi experimentovali na dvoutaktnim trojvalcovém
hvézdicovém motoru, o kterém jiz byla Fec¢. Také stopétasedmdesatka zkonstruovana Dipl. Ing.
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Wsewoldem Gretschenkem, dala tusit, Ze se Jawa bude problémem jesté blize zabyvat. Mimo to byly
provadény pokusy s méstskym plynovym motorem.

Vétsina této prace byla nékolik mil vzdalena od sériové vyroby a casto také od zavodnich stroji.
Nicméné méla vliv na dalsi vyvoj praci v konstrukéni kancelafi Jawa. Nékteré experimenty daleko
predbéhly dobu, jako napfF. stavba motoru s rotacnim Soupatkem s Fetézovym pohonem. Zkousen byl
také dvoutaktni motor se vstiikem smési do valce a vzduchovém vyplachovani. Kromé téchto da se
Fict laboratornich motori se vyvijely a v omezenym sériich vyrabély sportovni motocykly, na kterych
se testovali novinky a jezdili na nich spickovy jezdci. Sportovni Gspéchy jsou tou nejlepsi reklamou,
znamou pravdu si Janecek uvédomoval, mimo to ho motoristicky sport zajimal.

Na konstrukci sportovnich strojd se také podilel G. W. Patchett. Série sportovnich strojti vychazela
ze sériové vyroby, predevsim z tfistapadesatky OHV. Byly ale i pripady, kde se motor vyvinul
vyhradné pro zavod. To se tyka Jawy 250 OHV z konce tficatych let. Jawa si uvédomovala pouziti
sportovnich Gspéchil pro propagacni Gcely a icastnila se jiz od roku 1930 soutézi a zavodq,
samozrejmeé jesté s prvni pétistovkou. Pravou angazovanost dosahla ale az s nastupem malé
stopétasedmdesatky. Na jejiz zakladé vznikly riizné pozoruhodné konstrukce, mezi nima také
ctyitaktni jednovalcovy special. Roku 1934 se objevila tFeti série sportovni verze s kapalinou
chlazenym motorem, jehoz chladic se nalézal ve stfedu pod palivovou nadrzi podélné orientovan s
osou motocyklu. Motocykl vazil jen 90 kg, vykon 4,5 kW (6 PS) pFi 3800 ot. za min., maximalni
rychlost 90 km/h. Tyto motocykly byly uréeny jak pro okruhové zavody, tak pro plochou drahu a
tésili se velké oblibé.

Zcela unikatni byla Jawa 175 s pistovym kompresorem z roku 1934.
Jednalo se o dvoutaktni jednovalcovym motor, jehoz kompresor se
nalézal v dolni skFfini klikova hFidele. Také zde bylo zvolené
termosifonové kapalinové chlazeni. Motor mél vykon 6,6 kW (9 PS) pFi
4 200 ot. za min. a propdjcoval 72 kilogrami tézkému stroji rychlost
120 km/h. Frantisek Brand na ném dosahl celou radu trofeji.

Kdyz mluvime o stopétasedmdesatce, zminime se hned
také o ctyrtaktu se stejnym zdvihovym objemem z roku 1937. Charakteristicky pro
tento motocykl je "X"-forma Fiditek a karburator nad hlavou valce. Motor OHV vyvinul
vykon 8,8 kW (12 PS) pfi 6 000 ot. za min., motocykl s nim dosahl rychlost 120 km/h.

Tyto FesSeni svédci o schopnostech konstruktérd Jawy, které vedlo k mnohym
vitézstvim tovarnich i soukromych jezdci. Prvnich velkych aspéchti dosahla znacka v
prvnim roku vyroby. FrantiSek Brand ziskal zlatou medaili ve velkém motocyklové
soutézi pres 1 000 kilometrii, kde se automaticky mélo za to, Zze zvitézit mohl jen tézky
a velky stroj.

Dalsi Spickovy stroj a zaroven posledni v tomto casovém obdobi byl vyvinut tésné pred vypuknutim
druhé svétové valky. Pracovalo se na ném az do roku 1943. Motocykl mél pri¢né ulozeny
dvouvalcovy motor 2xOHC o zdvihovém objemu valcd 500 cm?3, vykon 37 kW (50 PS) pfFi 7 000 ot. za
min, kompresnim pomér 16:1. Pfivodni ventily byli na predni strané a vypoustéci ventily na zadni
strané hlavy valce. Pro pohon vackova hfidele bylo pouzito ozubenych koly mezi valci. Zapalovani
obstaravala magnetka. Kompresor byl pohanén rFetézem, v sacim potrubi kompresoru byl
zamontovany karburator Amal se dvéma plovaky. Sucha vicelamelova spojka, misto prevodovky mél
jen jednu hfidel. Trubkovy ram se dole rozdéloval. Piedni vidlice byla teleskopicka s kratkym
zdvihem. Motocykl vazil 119 kg.

Kromé téchto specialnich konstrukci byly samoziejmé pripravovany také nové motocykly pro
sériovou vyrobu. Jesté na zacatku valky prisel prototyp Jawy 125 a nové Jawy 250, jejich vyroba se
ale nikdy neuskutecnila.

17. SPORTOVNI USPECHY

Jiz roku 1930 figurovala Jawa na startovni listiné mezinarodniho
zavodu Zbraslav - Jilovisté, ktery byl tehdy velice popularni. Triclenny
tym jel na pétistovkach. Z téchto jezdcli vycnival FrantiSek Brand,
ktery startoval jako prvni ceskoslovensky zavodnik v Tourist Trophy. V
roce 1932 skoncil s Jawou 500 OHV na ¢trnactém misté a prinesl domi
stFibrnou repliku. Brand jezdil silnici i plochou drahu pravé tak i

12



Sestidenni. Roku 1933 odstartovali v TT oba Anglicané G. Wood a T. Spann a obsadily skvélé 5. a 6.
misto. Jawa byla timto zplisobem jediny zahranic¢ni vyrobce, ktery se na této draze prosadil.
Priimérna rychlost 121,5 km/h, kterou tehdy dosahl Wood, vzbuzuje jesté dnes obdiv pravé tak jako
zlata replika.

Od roku 1932 do roku 1938 vybojovali ¢eskoslovensti jezdci na Jawach
kazdy rok zlatou medaile v mezinarodni Sestidenni. Uspésny byl rok
1937, kdy domi privezli ¢tyFi zlaté medaile. Roku 1935 vybojovalo
ceskoslovenské Trophy-Team muzstvo druhé misto za Némeckem. K
nejlepsim patfil FrantiSek Brand, Antonin Vitvar, Richard Dusil, Vaclav
Stanislav a Zdenék Houska. Hodno zminky je také absolutnich vitézstvi
Jana Bednare na Jawé Robot v zavodé "Malou dohodou" roku 1937.

V ploché draze se Jawa angazZovala s jesté
vetS| |ntenZ|tou Kromé domaC|ch jezdci se prosadili v této discipliné
rakusan Killmayer s némcem Gunzenhauser. Zavody ploché drahy byli v
Ceskoslovensku odjakziva velice popularni. Zlata pfilba v Pardubice byla
nejstarsi zavod kontinentu. Brzy se zacala prosazovat také ledova
speedways, ktera se poprvé konala v lednu 1937 v Jevanech nedaleko
Prahy. Pifekvapenim je, Ze i pies tehdy platné a s dnesnimi nesrovnatelné
predpisy, se malo vyskytovaly vazné nehody, ackoliv tehdejsi stroje
nebyly pomalé.

Slavny jezdec, ktery tehdy na Jawé prisel o zivot, byl FrantiSek Brand. Paradoxni na tom je, ze
nikoliv na zavodech, ale na jedné obycejné sluzebni jizdé. Ve své Sesti rocni kariéfe dobyl mnoho
plaket, medaili a véncii, zemrel blizko Rakovniku 4. bifezna 1936 teprve 26 lety.

Také automobily Jawa nestaly vzadu. Jeji Gspéchy v "1 000 milich Ceskoslovenska" byly jiz uvedeny.
Aerodynamicka aluminiovym plechem potazZena dievéna karoserie a sedmistovkovy motor vzbuzoval
vSude zaslouzenou pozornost. Velky mezinarodni Gspéch dosahla Jawa v Rallye Monte Carlo 1939.
Dne 17. ledna z Atén startoval Antonin Vitvar se spolujezdcem Musilem jiz s druhym typem vozu
Jawa - Minor I. Automobil byl nejen zcela sériovy, ale uz mél najeto 20 tisic km. Dne 17. ledna
startovali z Atén a pfi prlijezdu Evropou se drzeli na pfednich mistech. Az ve Strassburgu se misto
na vlastni sily spolehli na taxikare, ktery je vyvedl a poslal z mésta opacnym smérem. Razem se
posadka propadla na 11. misto ve své tFidé do 750 cm?. Nakonec nasi dojeli do cile na 8. misté,
nebyt extempore ve Strassburgu, byvali by skoncili na 2. misté. Slaba Gtécha byla, Zze se jim porota
rozhodla pfiznat vitézstvi v Concours de confort. Maly Minor, co se tyka pohodli, byl na tom Iépe nez
jeho nejvétsim rival DKW a Simca-Fiat.

. Zavodni oddéleni pod vedenim G. W. Patchetta bylo v motorovém

. sportu opravdu velice aktivni. Patchett nebyl jen vedouci

: ceskoslovenské reprezentace na mezinarodni Sestidenni, ale i aktivni

©  Gcastnik. Nejprve jel na speC|aIn| bedné", kterou jesté navrhnul u

*| firmy FN ale zhotovena byla jiz v Jawé. Tento stroj vypadal, tak jak se
jmenoval. S tézkou jednovélcovou pétistovkou nemohl ukazat zadné
zazraky, ac byl vycnivajici jezdec. Na této malo spolehlivé "bedné" jel
Brand, Uvira a Wood.

Sportovni ¢innost Jawy byla pied valkou rozsahla a obsahovala vsechny tehdejsi sportovni
discipliny. Na domacich soutézich se jasné prosazovaly motocykly Jawa a na c¢eskoslovenské ploché
draze neméli zadnou konkurenci. Na evropskych kolbistich vsak jesté museli cekat na své slavné
dny.

K sportovnim vykoniim nebyly pocitany dalkové jizdy, ale jednu z mnoha nesmime pfesto
pFehlédnout. Roku 1933 cestoval kapitan FrantiSek Prihoda z Plzné do Afriky a za 50 dnti s Jawa 500
OHV prekonal 9 000 kilometri.

Také dva ceskoslovenské rychlostni rekordy padly ve tfidach 175 a 500
cm? roku 1933. Frantisek Brand dosahl na slabsim stroji rychlost 123
km/h a G. W. Patchett se zapsal do tabulky na pétistovce s rychlosti
179,5 km/h. Jeho motocykl byl special jen s jedinym pFevodovym

stupen a aerodynamickou plechovou kapotazi. Pro Patchetta to nebylo
nic neobvyklého, do té doby jiz vytvoril tfinact svétovych rekordt v
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nejriznéjsich motocyklovych kategoriich. Brandova stopétadvacitka byla velice blizka sériovému
stroji.

18. VYVO] TOVARNY

Doba, kdy Janecek pracoval sam ve své dilné a v laboratofi, uz e 8
uplynula, stejné tak jako dny, kdyz se s Kohoutkem nastéhovali do ;
chemické tovarny v Mnichovském Hradisti, ba i pocatky v hostinci "Na
zelené lisce", kde se nejprve vyrabéli boty a potom zbrané. Janecek se
musel béhem nékolika let preorientovat na novy vyrobniho program i
se vSim co s tim souviselo.

T

- Eﬁ'ﬂ' g 7 o
Musel zajistit motocyklovou vyrobu od ziskavani surovin az k finalnimu &= :’! E”ﬁf&r“h ;
vyrobku. Jako vzor mu slouzil Ford, aékoliv takovy program nebylov ' T '
ceskoslovenskych podminkach jednoduse uskutecnit. Janecek byl ale presvédcen, zZe to stoji za
pokus. Nékdy byly jeho kroky opravdu osobité. Tak napfiklad firma roku 1940, tedy na zadatku
valky, zacala dobyvat v oblasti Zelezného Brodu v severnich Cechach v jamé Dagmar ve Vraté
Zeleznou rudu. Sedesat hornik{i zde pracovalo sotva nékolik let, pak byla jama pro nerentabilnost
uzaviena. Janecek nikdy nezacinal své projekty bezhlavé. Byl si védom, Ze firma by se tim stala
nezavisla na subdodavatelich.
Jiz v druhé poloviné dvacatych let se poohliZzel po nové lokalité pro svij pristi velkopodnik. V
hostinci "Na zelené lisce byly jiz podminky opravdu omezené, proto si zvolil oblast v Tynci nad
Sazavou ve stiednich Cechach. Pro¢ pravé toto izemi? Mél proto mnoho dtivodi. Jeden z nich byla
existence levnéjsi pracovni sily, jelikoZz v té dobé tam neexistovala zadna prtimyslova vyroba. Za to
tam bylo dobré Zelezni¢ni spojeni s Prahou. V Sazavé je postacujici mnozstvi vody pro primyslovou
vyrobu a taky vzdalenost asi 30 km z hlavniho mésta je pfizniva.

Roku 1926 koupil Janecek panstvi v Solnici a pilu s truhlarstvim v Kvasinach. Vzdalenost byla sice
od Prahy pres sto kilometrti, ale tentokrat je mu jednalo spise o velkostatek nez o priimyslové
vyuziti. O rok pozdéji koupil byvalou tovarnu na vyrobu dynamitu firmy Nobel v Zamcich u Prahy.
Timto mohl bez obav rozsiFit vyrobu.

Priznivéji lezel samoziejmé Tynec nad Sazavou, kde se ale vyskytli potize. Janecek musel vynalozit
mnoho aktivity, diplomacie a penéz. Roku 1925 daroval obci penize na stavbu telefonni centraly a
stal se ¢lenem spolecnosti pro elektrifikaci kraje. Nasledujicim rok zacal systematicky vykupovat
pozemky a v roce 1929 mél ve svém vlastnictvi pfiblizné 200 000 m2.

Tynec se mu libil natolik, Ze si Na Korbelové vrsku zakoupil pozemek, na némz dal v roce 1928
postavit vilu, ktera jako by byla vizitkou svého majitele. Kruhova bila budova méla i svoji tajnou
chodbu, v celém domé bylo instalovano zarizeni, jimz se daly nejen odposlouchavat hovory z jinych
mistnosti, ale na svételném signaliza¢nim zarizeni bylo mozné sledovat, v kterych mistnostech vily
se pohybuji lidé. Janecek, pozoruhodny elektrotechnicky inZzenyr, se bal boufky. Nemohl usnout,
pokud nelezel ve sméru vychod-zapad, na cestach stéhoval postel i v hotelu.

S Tyncem mél Janecek dalekosahlé plany. Z trhovniho mista chtél vybudovat moderni mésto pro 20
000 obyvatel a véFil, Ze se miize vyrovnat Batovému Zlinu. Jevilo se to jako chiméra v dobé, kdy se
zmensovali zakazky na vyrobi zbrani. U motocyklové vyroby se totiz nedosahovalo takovych ziskii,
naopak Jawa vykazovala prvni dva roky ztratu.

V roce 1931 byla v Tynci vybudovana slévarna oceli, hliniku a elektronu. O tfi roky pozdéji se Jawa
stala domacim monopolnim vyrobce permanentniho magnetu, ktery slouzil na vyrobu vlastniho
magneto-zapalovace. Konstruktérem byl Dipl. Ing. Dédek.

Ne vSechny Janeckovi plany byly realizovany (a¢ zakoupil velky pozemek v Praze na Revolucni tridé
se zamérem vybudovat tu velky obchodni déim s garazemi a servisem v pfizemi a v prvnim patre,
nechal se zaskocit a odradit odporem lékaiského spolku, ktery sidlil vedle), ale to co ucinil, délal se
svym plnym nasazenim. Proto byla slévarna v Tynci povazovana za tehdy nejlepsi v Ceskoslovensku.
Roku 1937 byla zavedena kontrola odlitku pomoci rentgenovych paprski. Tato nedestrukcni
materialova zkouska byla do té doby neznama.
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V Tynci se nevytvareli jen odlitky pro magnety, ale montovaly se zde
také automobily Jawa a mimo to byla zde zFizena kovarna, valcovna a
tazirna. V roce 1936 pracovalo v tovarné 800 lidi a od roku 1937
i dokonce ve tiech pracovnich sménach. BliZici se hrozba valky a napéti
e S =-* v celé Evropé prineslo podniku objednavku ministerstva pro narodni

' Sty obranu ve vysce 12 miliony korun a tvorila se vyhlidka na mimofadnou
dodavku 800 motocykld pro rumunskou armadu. Béhem tficatych let
se Janeckovi podafFilo koupit jeden zajimavy objekt v Brodce vzdaleny
asi dva kilometry od Tynce. Jiz v 19. stoleti tam stala velka tovarna na
hedvabi, ktera avsak v Fijnu 1936 byla odstavena pro nerentabilitu. Nejprve tovarnu koupila firma
Fingerhut a Comp Praha (Naprstek), ktera dodavala papirova spicky do doutniku a krepovy papir.
Pravdépodobné to nebyla Zadna velice stastna koupé, protoze Fingerhut sotva o rok pozdéji (1938)
ustoupil od smlouvy. Nyni mohl koupit objekt Janecek. Prestavél jej na strojirensky zavod a roku
1939 tam zacal kompletovat Jawu Minor I.

Janecek byl zbrojaF a dokazal to i pFi prilezitosti svych sedesatych narozenin, kdy mu byl udélen
titul doktora technickych véd honoris causa. Dne 24. ledna 1938 prednesl na pidé prazské techniky
promoc¢ni Fe¢ na téma "o vyvoji stielnych zbrani". Ze byl taky tak trochu jesita, doklada i zminka o
této udalosti v Lidovych novinach: "Pravy technik a majitel mnoha patentl ukazal se na své promoci
také v tom, ze si prinesl dokonce stolek vlastni konstrukce, opatieny valecky, na nichz je navinut
nekonecny papir s textem proslovu, takze recnik neni obtézovan drzenim néjakych lejster a kromé
toho vzbuzuje dojem, Zze mluvi spatra.”

Janecek délal opravdu rad dojem. €asto chodil ve své tovarné po jednotlivych pracovistich, hovofil
se zaméstnanci a Fikal jim spolupracovnici. Nékolikrat se vsak "spolupracovnici" nesjednotili se
svym nejvyssim "spolupracovnikem", a tak doslo ve druhém poloviné tficatych let k nékolika
stavkam, trvajici piFes jeden mésic.

Narodni listy z 11. prosince 1938 pisi: "Dobry hospodar, Dipl. Ing. Dr. Fr. Janecek byl jeden z
vaznych kandidatd pro volbu prezidenta statu, jelikoz postoupil do nejuzsiho vybéru. Jeho velké
schopnosti by méli byt pouzity i mimo priimyslovou vyrobu". Prezidentem se stal pozdé&ji neslavny
Dr. Emil Hacha.

Uvedeno by mélo byt i to, Ze Jawa vydavala dva casopisy, které patfily ve svém oboru k nejlepsim, i
dnes jesté neztratily svou pi‘itailivost Prvni se jmenoval "Jawa" a prvni sesit vysel v roce 1933.
Tento mésicnik stal 1 korunu, roc¢ni predplatne 10 korun. Naklad cinil 10000 vytisk(, coz je dlikazem
velkého zajmu. Piinasel technické zpravy, sportovni reportaze, rady pro motocyklisty, cestopisy a
podrobnosti z automobilistiky. Byl velice zadany, proto naklad jiz druhého roc¢niku se zvétsil na 12
000 kusii. Nova byla pFitom i némecka verze s nakladem 5000 kusti. Casopis "Jawa" mél velikost
Skolniho sesSitu a vychazel az do biFezna 1943. Kromé majitelti motocykld a automobild Jawa, mél

taky vliv i na potencialni zakazniky.

Druhy casopis se jmenoval "Jawa doma". Poprvé vysel roku 1936 a byl urcen
pro zaméstnance tovarny. Také "Jawa doma" byl mésicnik o velikosti A5, tedy
ponékud mensi nez "Jawa". Na rozdil od ¢asopisu "Jawa" nebyl obal z tuhého
papiru a jeho obsah se vyhradné vénoval zpravam z tovarny jakoz i sportovnim
reportazim a kulturnimu programu firmy Jawa. Vychazel i po dobu valky az do
roku 1945. Dale byl vydavany cyklostylové listy o velikosti A4 s aktualnimi
informacemi.

=

Ze vsech c¢lanki byl ten nejdilezitéjsi a také nejsmutnéjsi z brezna 1939 - kdy
se Ceskoslovensko ze dne na den stalo takzvanym Protektoratem Cechy a
Morava. Zacala okupace, v Jawé bylo najednou vsechno vzhiiru nohama.
Zejména byly ukonéeny prace na konstrukci a vyvoji novych motocykld.

II. VALKA
19. VSECHNO JE JINAK

15. biezna 1939 prepadlo fasistické Némecko Ceskoslovenskou republiku. Béhem jedné noci se
zménil Zivot celého naroda. Samoziejmé taky v Jawé, jiz v dubnu se musela prFizptisobit. Némcim
bylo znamo, ze je vybavena spickovou technologii a pracuji tam schopni lidé. Proto zde byla
piFenesena vyroba nékterych soucasti pro letecké motory, nosice bomb a stacionarni motory pro
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generatory. Vyroba motocykld byla uz jen okrajova a v roce 1940 se zcela zastavila. Podle pfedpist
musely byt vSechny vyrobené casti odevzdany a pretaveny. To znamenalo znicit priblizné 8 500
motocykld a 700 automobil& tésné pfed dokoncéenim.

Kromé toho zlistaly v tovarné rozsahlé zasoby pro vyrobu motocykl(i a automobildi, jako jsou trubky,
hrubé odlitky, loziska, civky, valce a plechy, coz mélo byt také odevzdano. Bylo nutné si pospisit a
odvést a schovat sklad materialu, aby se nedostal do nespravnych rukou. Tomu pomohla pfislovecna
didkladnost reorganizace novych pant tovarny a Gfadd. Kazda instituce obdrzela od nadfizenych
organti plan a kartotéku. Takze Grad, ktery chtél néco zkonfiskovat, obdrzel odpovéd’ z Jawy, ze
pozadované véci jsou jiz dlouho zabaveny jinym Gifadem. Timto zplisobem se ztratil material a Zzadna
kontrola jiz nebyla mozna. Tak napfiklad kulicky do lozisek byly v bednach s oznacenim vojenska
sprava. A pod vymyslenou znackou bedny nikde nebyly objeveny, nemohly byt tedy ani zabaveny.
Mimo to byly najaty stodoly a zaviené hostince v okoli Prahy, kde byl uskladnén material pro vyrobu
motocykld a automobildi. Kartotéka, ktera nemohla byt vynesena z tovarny ven, byla prepsana. Tak
mohlo ujit kontrole velké mnozstvi odlitkd, které byly schovany v Tynci nad Sazavou pod hromadou
starého Zeleza primo v objektu slévarny.

Tucty lidi horec¢né pracovalo na zachrané nejriznéjsich véci. Nikdo se nedomnival, Ze by tisicileta
FiSe mohla prezit déle nez nékolik roki. Bylo to vSak obrovské riziko. Tehdy byl trest smrti za
mnohem mensi prestupky. Ze zac¢atku se pracujici v tovarné jen tézko prizpisobovali novym
podminkam. Trvalo to dlouho, proto Fada nadsenych lidi zacala zabranovat hrozicimu nervovému
kolapsu. Rozhodli se, Ze pFipravi nové motocykly pro novy Zivot. To nebyl v Zzadném pFipadé akt
svéhlavosti nékterych snilkéi a dobrodruznych mladych lidi, ale velkorysy program, na kterém se
podilelo mnoho lidi. Jiz roku 1940 se zacalo pracovat na dvou projektech. Prvni byl novy motocykl,

ten druhy novy automobil.
20. PRIPRAVA NOVEHO MOTOCYKLU

S vyvojem motocyklu je spojena skupina lidi okolo konstruktéra Josefa Jozifa. Bylo mu tenkrat
pouhych 34 let, ovéem s mnoha zkusenostmi. Narodil se 10. kvétna 1906 v Civicich u Pardubic. Jiz
jako ucen strojniho zamecnika navstévoval vyssi priimyslovou skolu v Pardubicich. Po kratké praxi v
Skodovych zavodech v Hradci Kralové nastoupil 1. Fijna 1930 do Jawy. Janecek se vzdy snazil
obklopovat nejlepsimi lidmi a Jozif ho v tomto nezklamal.

Prvni krok v pFipravé nového motocyklu spocival ve shrnuti Zadosti odbératelli v minulé prodejni
sezoné. Dale pak vychazeli z rliznych trendili vyvoje ve svété tésné pred vypuknutim valky. Bylo
ziFejmé, ze novy moderni motocykl musi byt spolehlivy, jednoduchy, nenaroc¢ny, pritom ale vykonny
a pohodiny. PFi prvnich tvahach také vychazeli ze tFrech poslednich prototypi. Samotné prace pak
zacaly pfimo v tovarné, kde to ale bylo brzy nebezpeéné. VSichni konstruktéri museli totiZz podepsat,
Ze v zadném pripadé nebudou délat nic, co by souviselo s nevale¢nou vyrobou. Casté namatkové
provedené kontroly na kazdém pracovisti by takovou ¢innost rychle prozradily.

Proto cely tym presidlil do servisniho zavodu pro motocykly, coz bylo za valky jediné pracovisté,
které mélo nadale souvislost s motocykly. Samoziejmé ne se stroji Jawa (benzin byl pro soukromou
osobu brzy nedostupny, nehledé k tomu, Ze i pneumatiky musely byt odevzdany), ale s opravami
némeckych armadnich motocyklii. Zde byl klid a schopni a Sikovni lidé. Konstrukce byla zFizena ve
skladu za diFevénym plotem, kde pozdé&ji vznikly i prototypy. Zasvéceni nazyvali toto misto
"chytrovna".

Da se stézi uvérit, Zze tato cinnost zistala po dobu pInych péti let nejen tajna, ale i vedla ke
zdarnému konci. Samoziejmé byly i chvile plné starosti. Jozif byl znamy bélovlasy muz, a zdalo se,
Ze se jiz s témito bilymi vlasy narodil. Ale jeho vlasy zbélaly v pribéhu jediného tydne, kdyz jednoho
dne do servisu vrazilo gestapo a odvedlo spolupracovnika Rudolfa Osvalda, ktery intenzivné
pracoval na novém motocyklu. Béhem nasledujicich hodin museli rychle odnést a ukryt vSechny
podezielé predméty. Pak zacalo to hrozné c¢ekani. Jedno jediné slovo, jen jedna véta stacila a
vsichni muzi tohoto oddéleni by byli popraveni. Jejich kamarad a spolupracovnik byl kromé toho
jesté v ¢cinném odporu a proto byl zat¢en. Neprozradil nic, musel za to ale zaplatit svym Zivotem.
Josef Jozif pripomina tuto prihodu svymi bilymi vlasy. Co asi mohl v té dobé nezasvécenému Fici,
kdyz se ptal na jeho proménu?

Prace v konstrukci byla hlavné zaméfena na dvoutaktni motory rliznych objemi od stopétadvacitky
a stopétasedmdesatky pres dvéstépadesatku az do tristapadesatky. Nejvétsi motocykl byl vyvinut
ve dvou riznych podobach - jako dvoutaktni dvouvalec a ¢tyftaktni jednovalec OHC, jehoZ vackovou
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hiidel pohanél Fetéz. Kromé klasickych motocykll byl rovnéz zpracovan také jeden skutr jakoz i
jeden lehc¢i mokik s trubkovym ramem a pomocnym motorem, ktery mohl byt také upraven na
normalni jizdni kolo. Dokonce bylo navrzeno jedno kapotované jednostopé vozidlo neortodoxni
konstrukce. Nakonec byla z lehce pochopitelnych dlivodii zvolena dvéstépadesatka jako zaklad pro
pristi povale¢nou vyrobu. Tehdy byla ale jiZ situace v servisu tak nebezpecna, Ze byla zkonstruovana
doma. Prace se o mnoho zpomalily, nebot vyvoj musel byt premistén z Prahy do vychodnich Cech do
Nové Paky. Tam zil znamy jezdec a reprezentant Jawy Antonin Vitvar, v jehoz dilné byl motocykl
smontovan.

Dfive nez byly zhotoveny prvni prototypy (bylo jich dvacet!), ovérovali technici jednotlivé
konstrukéni celky na normalnich sériovych strojich, které jesté byly k dispozici. Bylo predevsim
testovano pruzeni predni a zadni vidlice. Predni teleskopicky systém prosel Ffadou zmén stejné tak
jako zadni vinuté pruziny vyZzadovaly mnoho zkousek.

Zkousky probéhly na motocyklech polosedé barvy s vojenskym cislem
a emblém DKW na palivové nadrzi. Straz u brany tovarny se zjevné
nezajimala o tyto motocykly, proto zkusebni jizdy probihaly bez
problémi. Benzin byl bran ze zasob pro svoz opravovanych vojenskych
strojli, coz byl jediny zpisob jak ziskat motorové palivo.

Na zakladé zkusenosti a po prislusnych zménach byly konecné
postaveny prototypy, se kterymi se najezdilo 100 000 kilometrd. Ale o
to se museli jiz postarat v Kvasinach v pobo¢ném zavodé Jawy. Na pripravé motocyklu se podileli
také spolupracovnici slévarny v Tynci nad Sazavou. Zkusebni jizdy byly véci diivéjSich zavodnik,
predevsim Vaclava Stanislava a Jana Bednafe. Dalsi jezdec Jaroslav Simandl byl vedouci vyvojové
dilny. Prace byly tak rozsahlé, ze o nich musely védét také vedouci osobnosti Jawy, nap¥. tehdejsi
Feditel Dr. Frei. Kdo vSsak zcela urcité nic nevédél, byl séf Fr. Janecek. Jiz na pocatku valky tézce
onemocnél a mnoho dnii Zivota mu nezbyvalo.

Motocykl, ktery splioval vSechny pozadované vlastnosti byl definitivné narysovan, vyzkousen a v
prototypech pripraven jiz roku 1944. Kromé Josefa Jozifa pracovali na pristim motocyklu
konstruktéFi J. Mraz, J. Navratil, J. Vétvicka, J. Rajchrt a J. Stastny. SpoluzGdastnény byl také velice
znamy tviirce prekrasného motocyklu Praga z prvni poloviny tficatych let J. F. Koch. Pracoval na jiz
zminéném skiatru a pomocném motoru jako externista.

Slavna éra zavodnich strojii nenechala spat konstruktéry ani za valky. Vincenc Sklenar zahajil
konstrukci silni¢niho specialu o objemu 500 cm?, ktery vsak nikdy neodstartoval. Jet s nim na ulici
tehdejsiho protektoratu by byla sebevrazda.

21. NAROZENI AUTOMOBILU

Kromé vyvoje motocyklt, o kterych byla Fec v predesié kapitole,
probihal vyvoj na novych automobilech. Vypravét vyvoj udalosti by bylo
jen opakovani pribéhu pFipravy nového motocyklu. Vedouci praci na
Minoru II byl Dipl. Ing. Rudolf Vykoukal, dFivéjsi vedouci servisu Jawa a
nyni opravny pro némecké vojenské motocykly a automobily. Viz
vychazel z osvédceného Minora, proto byl pouzit plivodni agregat, ktery
se otocil 0 180°, takze ted’ byl motor pred predni napravou a dostal i -
étyistupfiovou prevodovku. Karosérii navrhl opét Zdené&k Kewal - mél velmi stastnou ruku. V
zakladnim provedeni byl Minor II uzavieny dvoudverovy ¢tyFrmistny automobil s aerodynamickou
karosérii. UZ v roce 1944 se podarilo postavit celkem pét (nékteré prameny uvadéji sedm)
prototypi. Karosérie na né zhotovili ve Kvasinach, podvozky v Praze, odlitky si vzali na starost
dobrovolnici v Tynci nad Sazavou. Vozy byly nejen postaveny, ale také odzkouseny na silnici. Byvaly
k vidéni v khaki barvé a se znackou BMW na chladici.

Kromé Minoru zkonstruoval Ing. Vykoukal se svymi spolupracovniky maly lidovy dvousedadlovy viiz
o hmotnosti 350 kg. Pohanél ho motocyklovy dvouvalec DKW. I kdyz se tento projekt dockal
prototypu jesté v dobé valky, nebyl odzkousen na silnici - takové tintitko v bojovych barvach by uz
bylo pro neddvérivé némecké vojaky a Gfedniky silna kava. Svétlo svéta spatfilo az po valce, jednalo
se vlastné o polovi¢ni Minor 1II, ze kterého také vychazel. Viiz mél nyni vodou chlazeny dvoutaktni
jednovalcovy motor o objemi valcti 308 cm? (g 70 x 80) o vykonu 7,5 kW (10 PS) pfFi 3800 ot. za
min. Motor byl ulozen na gumovych blocich a pohanél predni kola pfes tristupnovou prevodovku se
zpateckou. Prevodovka byla kombinovana s diferenciadlem. Pérovani obstarala vpredu dvé pricné
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uloZena listova pera pravé tak jako vzadu, kde jesté byla pilelipticka pera podél jednoduchého
obdélnikového ramu vozidla. Dvoumistna karosérie byla ze dfreva potazena plechem se shrnovaci
stiechou. Velka kola s pneumatikami 4.00-15 vypadala v poméru k vozu ponékud mohutnég, ale
miniauto dokazalo s nimi jet rychlost az 75 km/h pFi spotiebé 4,5 litrii/100 km. Mechanicka brzda
plsobila jen na predni kola. Viz mél hmotnost pouze 308 kg. Oficialné byl predstaven na soutézni
vystaveé v roce 1948, kterou uspoiadal technicky UstiFedni vybor ¢ceskoslovenského autoklubu. Do
finale postoupilo 22 strojii, které byly vystaveny od 23. Fijna do 7. listopadu 1948. Vykoukalovo
miniauto, vyrobené v Motorletu, bylo zda¥Filé konstrukce a pfitom spliovalo tfi kritéria, ktera musela
byt zachovana. Viiz mél byt minimalné dvoumistny, posadka musela byt chranéna pred povétrnostni
vlivy a spotieba nesméla byt vétsi nez 5 litrdi na 100 km. Miniautomobil se vSak nikdy nezacal

v v s

vyrabét, jako ostatné zadna z tehdejsich konstrukci miniaut.

Ani to vsak nebylo vSechno. V servisu, pod ochranou Ing. Vykoukala, zdstaval ukryt agregat z vozu,
v némz zahynul Jaroslav Lifka. Motor ted’ ziskal Zdené&k Pilat, nebot se chtél v prib&hu valky také
pustit do vlastniho projektu lidového automobilu. Plivodné zamyslel vyuzit motor z Minora, ale
nakonec to skoncilo jinak. Pilatovi se totiz svéril Jan Andrle s tmyslem postavit avantgardni vozidlo,
Dalnika. Andrle mél k dispozici stacionarni dvouvalec DKW chlazeny vzduchem, hnanym
ventilatorem. A protoZze mu to moc nevyhovovalo a naopak Pilat potfeboval néco mensiho, oba si
motory vymeénili. Andrle i Pilat v pribéhu valky dokazali své predstavy realizovat a obé konstrukce -
Andriiv Dalnik i Pildtova Lidovka - znamenaly vyznamny krok v oboru. Zvlast Lidovka byla
optimalnim vozitkem, které mohlo tésné po valce motorizovat celé Ceskoslovensko. Jeho Feseni
transaxle s motorem vpredu a pirevodovkou vzadu propojenou spojovacim hfideli, se znovu objevilo
az po dalsich desetiletich na vozech Porsche. Nicméné uz tenkrat byla tato koncepce Zivotaschopna -
Zdenék Pilat, CSc. se svym vozitkem najezdil vice nez 70 tisic kilometrd.

22. TOVARNA BEHEM VALKY

"Pracujte, ja Vas opoustim..." to byla ta posledni slova Dipl. Ing. Frantiska Janecka. 4. ¢ervna 1941
kratce pred 8 hodinou zemfel na rakovinu plic. Posledni dva roky se jiz nepodilel na verejném
Zivoté. Jeho zZivot byl ale smély a plodny. Nechal napfiklad sestrojit ve své kancelafi kobaltovou
bombu k ozaFovani a zlistaval tam casto i pies noc. Jako lécebny prostiedek proti nemoci mu
slouzila prace. Az do posledniho okamziku zlistal ve své tovarné, jiz byl jedinym majitelem. Do jeho
smrti byla zbrojovka rodinou akciovou spolecnosti, jak Janecek napsal v dubnu 1940 do poslednich
viile. Akciovou spolecnost vedl tficlenny vybor az do plnoletosti jeho obou déti a navratu jeho
nejstarsiho syna Frantiska, ktery odesel pied valkou do Anglie.

Kratce po Janeckové smrti byly v kvétnu 1941 odstranény posledni zbytky starého hostince "Na
zelené Lisce". Na jeho misté vznikly moderni tovarni haly dokonéené v prosinci 1942. Sestipatrova
stavba se dvéma suterény byla vysoka 22 metri. V poslednim patfFe se nachazela zavodni jidelna s
galerii, ze které bylo vidét za dobrého pocasi az k hore Rip. S dokonéenim nové haly byly ukonéeny
vSechny stavebni prace v této tovarné. Jen jesté roku 1944 byl postaven provizorni most pres
Sazavu v Brodce, aby zaméstnanci pfi cesté do prace usetfili ¢as. Do té doby obstaravala prepravu
jedna lod’ pro 30 osob a pozdé&ji dvé lodé pro 15 osob.

III. JEDE SE DALE
23. KDYZ SVITA SLUNCE

Konec valky prozivali lidé v Jawé velmi intenzivné, nebot prvni barikdda v Praze byla pravé u nich.
Ihned po osvobozeni, jiz v prvni kvétnové dny roku 1945, zacaly pripravy mirové vyroby. Ze vsech
koutd byly ven vyneseny skryté ¢asti a material. Okamzité bylo k dispozici 8500 z poloviny hotovych
motocykld, 706 Minord I, 31000 kulickovych lozisek, 920000 kulicek, 720000 valeckd, 15 tun lehky
kovi{i, 26 tun barevnych kovtli, 150 tun Zelezného a ocelového materialu jakoz i plechovych desek,
spon a tyc¢i. Prvni smontované automobily opustily tovarnu jiz v ¢ervenci. Byly kompletovany Brodce
a prodavaly se za 35500 korun. Také v Praze zhotovené motocykly dorazily k novym zakazniktim jiz
v lété 1945. Jesté nasledujici jeden rok se nabizely predvalecné typy motocykll jako je Jawa 175
special (8500 korun), Jawa 250 special (10450 korun), Jawa 250 Duplex-Block (11500 korun), Jawa
350 OHV special (17670 korun) a Jawa Robot (6660 korun). Ze skrytych casti se postavilo a prodalo
v letech 1945-46 celkem 9530 motocykll (podle jinych zdroj&i dokonce 10694).

24. SVETOVA SENZACE
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Béhem doby, kdy se prodavaly staronové Jawy, byly vytvoreny také
dva nové motocykly Jawa 250, které se vyvijely tajné za valky. Jeden
stal po celou dobu ve sklepé svagrové Antonina Vitvara v Nové Pace,
druhy lezel rozmontovany v bedné u Vitvarova bratra hluboce
zahraban ve stodole. V Jawé rychle pripravovali jejich sériovou vyrobu.

Jiz roku 1946 se podafrilo vyrobit prvnich 1360 kusti dvéstépadesatky.
Jak vypadal tento motocykl? Mél uzavieny ram ze svaiFovanych ctyiuhelnikovych trubek z ocelového
plechu. Patentovana teleskopicka predni vidlice s vinutymi pruzinami byla spojena do karosérie se
svétlometem o priiméru 150 mm a se zapusténym rychlomérem. V ramu byl zabudovan dvoutaktni
jednovalcovy motor o zdvihovém objemu valce 248,8 cm?® (g 65x75), o vykonu 6,6 kW (9 PS) s
plochym pistem.

Zajimavé bylo usporadani a kryt karburatoru, coz bylo také chranéno patentem. V jeden blok s
motorem spojena ctyrstuprfiova pirevodovka mohla byt obsluhovana bez spojky jen pouhym
seslapnutim ovladaciho nozniho pedalu. Tento proces signalizovalo svétlo v ovladaci skFini na
palivové nadrzi. Ctyfpolové dynamo o napéti 6V mélo vykon 45 W.

Sedlo nové konstrukce bylo pfipevnéno u palivové nadrze o objemu 13 litréi. Nasazeno bylo na
otocném cepu a odpruzeno centralnim vinutym pérem a tfecim pruzenim, jeho tuhost se dala
nastavit podle vahy Fidice. Zadni kolo bylo odpruzeno kluznym teleskopickym tlumi¢em s vinutymi
péry. Pohotovostni hmotnost stroje cinila 125 kg, délka 2 010 mm, vyska 954 mm, rozchod kol 1297
mm, vyska sedla nad zemi 702 mm. Kola méla pneumatiky rozméru 3.00-19. Maximalni rychlost
cinila 100 km/h, priimérna spotfieba 3 litry na 100 km smési benzin:olej 25:1. Jawa 250 méla
pFijemny prakticky design, byla elegantni a jednoducha a vykazovala fadu absolutnich novinek. Jeji
vzhled vyvolaval dojem, Ze nic jednodussiho, nez takovy stroj nelze zkonstruovat. Vsechny
elektrické vodice byly umistény v ramu, takze nebyly nikde vidét. Nova Jawa 250 byla absolutni
pfekvapeni jak pro normalniho motocyklistu tak pro odbornou verejnost, nebot predbéhla
konkurenci alespon o pét let. Premiéru méla v zafi 1946 na autosalénu v Parizi. Je zbytecné asi
vypravét, jak byl motocykl pFijat. Dikazem je zlata medaile. Hodno zminky je, ze tehdy slavny
francouzsky motocyklista Louis Jeanin drzitel nékolika svétovy rekordt jakoz i vitéz mnohych
zavodi, se zpocatku choval jenom jako bézny navstévnik, jeho nadseni bylo ale tak velké, ze
pravidelné, den co den, pfrichazel k jejimu stanku a zajimal se o podrobnosti.

Druhy rok vyroby opustily vyrobni linky jiz 17162 novych
dvéstépadesatek s pérovanim zadniho kola, které bylo vynikajici. Prvni
model mél typové oznaceni 10, prosel jedinou zménou v dynamu, které
bylo od roku 1947 Sestipdlové. Jawa 250 nebyla jen doma v
Ceskoslovensku obrovsky prodejni $lagr. Kdekoliv byla
dvéstépadesatka vystavena, vzbudila zaslouzeny obdiv. Také Anglie,
sama motocyklova velmoc, ze které Janecek pied svétovou valkou
odebiral motory Villiers, nebyla v tomto Zadnou vyjimkou.

. = Dvéstépadesatka tam byla poprvé vystavena roku 1948 na Londynské
motocyklové show. Kdyz se v Jawé rozhodli pronajmout stanek, byla jiz cela vystavni mistnost
zadana. Diky iniciativé Dr. Jana Schulmanna, ktery tehdy pracoval v Anglii jako obchodni delegat
ceskoslovenské zahrani¢né-obchodni spole¢nosti Kovo, se nasel prece jeden skryty kout, kde se pro
motocykl naslo misto. Anglickou premiéru navstivil tehdejsi reditele zavodu Jawa Vojtéch Pokorny,
doprovozeny Josefem Jozifem a Antoninem Vitvarem. Pocitalo se s urcitym zajmem. Ale to co se pak
v onom koutku konalo, nepredvidal nikdo. Motocykl stal na bilém podstavci, aby byl dobie vidét,
jelikoz nebylo mozné se protlacit az do prvni Fady, kde by ji mél zvédavy navstévnik na dosah ruky.
Ale vSechno bylo marné, kratce po oficialnim otevieni ji sundali jinak chladni Anglicané doli, aby si
provérili, jak se na ni sedi. Poradatelé byli bezmocni. Pfes noc ji museli zajistit ocelovymi popruhy.
Také zajem dealert byl enormni. Ale s Anglii nebyla sepsana jesté zadna nova obchodni smlouva,
proto nemohlo dojit k prodeji. Ta byla nutna ke kazdému dovozu, nebot valkou vyéerpana zemé si
nemohla dovolit kupovat napf. motocykly, kdyzZ je nespocetné mnoho domacich vyrobct prodavalo.
Konec koncii tomu tak bylo vSude v Evropé.

Po té se vSak podafrilo prosadit dovoz pFiblizné 200 kus@ Jaw. Dealefi a zakaznici se tésili, ale
vyskytl se novy problém. Kazdy dealer se obaval bojkotu britskych vyrobcti a obchodniho svazu,
jakmile néco doveze.

Co tedy délat? Firma Industria London Ltd. ob¢éas kupovala velké éeskoslovenské stroje na
zpracovani masa. Ceskoslovensky delegat premluvil majitele firmy, aby to zkusil s motocykly, mohly
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by jit na odbyt Iépe nezZ stroje na maso. Ackoliv majitel nic z toho nechapal, vyplijcil si 20000 liber a
Sel do toho. Jeho firma byla prijata za ¢lena asociace Motorcycle Manufactures and Trades
Assotiation a za sotva jeden mésic se mu ohlasilo dalSich tficet dealerli a véechny motocykly byly
prodany. Neni divu, v Anglii se v té dobé stale jesté vyrabély motocykly predvale¢né koncepce.

Takto podobné to probéhlo v 112 dal$ich zemich. Jawa vybojovala vSechna trzisté svéta. Zadny stat
se nemohl "vychvalovat", Ze klade odpor GUtoku revoluénich stroji Jawa.

1948 prisla do vyroby prvni série tristapadesatky ve stejném ramu jako
dvéstépadesatka s odpruzenim zadniho kola. Nejprve prisly tyto motocykly
na trh pod znackou Jawa-Ogar, ktera parila tfetimu nejvétsimu
ceskoslovenskému predvaleénému vyrobci motocykld. Roku 1948 byla tato
prazska tovarna se sidlem v Praze-Strasnici vélenéna do firmy Jawa. Jawa
pak nechala ochrannou znamku Ogar patentovat.

Tristapadesatka Jawa-Ogar (pozdéji jen Jawa), byla dvoutaktni dvouvalec stejné konstrukce jako
dvéstépadesatka, to znamena ploché dno valce a vratné vyplachovani, zdvihovy objem valcia 344
cm? (858x65), vykon 8,8 kW (12 PS), maximalni rychlost 110 km/h, primérna spotfeba 3,5 litrd na
100 km. Typ 12 se vyrabél stejné jako typ 10 az do roku 1950. Po mensich zménach se od roku 1950
zacal vyrabét typ 11 (Jawa 250) a 18 (Jawa 350). Oba motory mély fidsi Zebrovani, avSak Zzebra
byla silnéjsi a Iépe chladila. Mensi zmény doznala také ojnice a pist, proto dostaly motory nové
oznaceni.

Dvéstépadesatka s odpruzenim zadniho kola se vyrabéla az do roku
1956. Normalni dvéstépadesatka odesla z vyroby jiz dFive roku 1954,
Téchto slavnych Jaw obou typt se prodalo 180000 kusti.

1 . Pro mnoho svétovych znacek byla Jawa inspiraci a nékdy také prediohou
i 1\ pro pouhé kopirovani. Brzy se objevil podobné tvarovany svétlomet

~a? ) spojeny s predni vidlici také u ostatnich znacek. Firma Adler zacal
vyrabét dvoutaktni motor se stejnym nasavanim vzduchu do astroji klikového hfidele ve valci,
jelikoz v SRN nebylo toto konstrukcni Feseni chranéno patentem. Protoze ve Spanélsku po druhé
svétové valce nebyly ceskoslovenské vynalezy viibec chranény, vypadal jejich typ jako by byl zcela
okopirovan z vykresu. Nejinak tomu bylo u firmy Condor. Kdyz byly po té vyrabény podobné motory
u firmy Villiers, povazovali to v Jawé jako vyznamenani a zadostiucinéni.

Jawa s odpruzenim zadniho kola poslouzila rovnéz jako zaklad ke stavbé tiikolky k dopravé nakladu
i osob. Oba druhy byly velice oblibené pfedevsim v asijskych zemich. Pfestavba byla provedena bud’
pFimo v zahraniéi, nebo u nas. V Ceskoslovensku se tfikolky vyrabély v druzstvu Velo v Solnici u
Rychnova nad Knéznou (pozdéji Velorex). Dalsi varianta tfikolky se jmenovala Velorex-Oskar 250 a
objevila se na trhu roku 1951. Toto malé trikolové vozidlo s impregnovanym platnem pokrytym
trubkovym ramem mélo dvoje dvere, vpiedu dvé 19 palcova kola nezavisle odpérovana a zavésena
na vleéenych vykyvnych ramenech opatienych tfecimi tlumiéi. Rizeni bylo tlumeno tlumiéi a
opatFeno hfebenem. Karosérie méla shrnovaci stfechu a nabizela misto pro dvé osoby. Zadni kolo
vzadu zavésené na vykyvné vidlici bylo pohanéno motorem Jawa 250. Pozdé&ji obdrzelo vozidlo také
motor Jawy 350. Prvni typy Velorex& dosahovaly rychlosti az 80 km/h. V provedeni pro invalidy s
ru¢nim Fizenim byla maximalni rychlost snizena na 30 km/h. Vozidlo ziistalo ve vyrobé az do konce
Sedesatych let, kdy bylo nahrazeno ¢tyrkolovym Velorexem, opét s motorem Jawa, jehoz vyroba
skondcila koncem sedmdesatych let.

25. JAWA MINOR II - AERO MINOR

Stejné tak jako novy motocykl prekvapovalo nové motorové vozidlo.
Jawa Minor II podobné jako dvéstépadesatka byla tajné pripravovana
za valky. Verejnosti byla predstavena na podzim roku 1945. Do vyroby
prisla o rok pozdé&ji. Méla centralni ram s délenou predni napravou a
pricné umisténé listova péra. Motor byl dvoutaktni dvouvalec s
vratn\’/m vyplachovanim chlazeny kapalinou o zdvihovém objemu valci
615 cm?® (g 70X80), kaonu 14,7 kW (20 PS) pF¥i 3500 otackach za
minutu, kompresnl pomeér 6:1. Motor byI tentokrat umistén podélné :
pied pfedni napravou, tedy obracené nez u Minoru I, pohanél predni kola. Jawa Minor II byla
vybavena karburatorem znacky Solex 30 AHR, elektrickym spousté¢em, dynamo-bateriovym
zapalovanim, jednokotoucovou suchou spojkou a ¢tyfFstupnovou prevodovkou s Fadici pakou v
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pristrojovém panelu. Pfedni kola byla odpruzena péry s hydraulickymi teleskopickymi tlumici, vzadu
s pakovym tlumi¢em. Dale mél viiz hydraulické brzdy a hfebenové Fizeni. Motorové palivo -
benzin:olej v poméru 30:1. Délka 4000 mm, vyska 1485 mm a vyska nad zemi 175 mm. Kola byla
vybavena pneumatikami 5.00-16. Pohotovostni hmotnost 690 kg, nejvyssi rychlost 90 km/h,
spotieba paliva 7,5 az 8,5 litrti na 100 km. Pozoruhodna byla ¢tyrsedadlova karosérie, vykazovala
aerodynamicky tvar a v zakladnim provedeni byla dvoudvefova. Autorem byl Zdenék Kejval, ktery se
stal pozdéji Séfem karosarskych technologii v AZNP Mlada Boleslav.

Roku 1946 se dostal novy typ do vyroby, ne vsak jiz v tovarné Jawa, ktera se méla nadale vénovat
vyhradné motocykltim. Historii jeji automobilové vyroby uzavielo 706 vozli Jawa Minor, vyrobenych
po valce ze zbylého materialu nedokoncenych piedvalec¢nych sérii. Zavod v Kvasinach byl prevzat
automobilkou Skoda Mlada Boleslav. Novy viiz, oznadeny zatim jako Jawa Minor II, pievzaly pravé
vzniklé Letecké zavody, n. p., sdruzujici mimo jiné i predvalecné automobilky Aero, Praga a Walter.
Tehdy se zménilo i oznaceni nového Minoru. Jeho podvozky vyrabéla Walterova jinonicka tovarna,
pozdéji pFrejmenovana na Motorlet, karosérie Rudy Letov v Letinanech ktery také vozy kompletoval.

Jiz roku 1946 podnikl Ing. Vykoukal s Dr. Freyem jednim z prvnich vyrobenych Minori cestu do
Francie a Velké Britanie. Ve Francii si novy vz vyzkouseli znami konstruktéri Claveau a Grégoire i
zastupci automobilek Mathis a Panhard. Nesetrili chvalou a také porovnani s novym Renaultem 4 CV,
ktery pozdéji zalozil povalecnou slavu své znacky, vyznélo ve prospéch ceskoslovenského vyrobku,
ktery se jizdnimi vlastnostmi francouzské konkurenci vyrovnal a pohodlim i prostornosti ji daleko
piedcil. Také v Britanii byl Minor hodnocen velmi dobfe a ¢eskoslovenskému zahrani¢nimu obchodu
se naskytl, velmi vyhodné moznosti, kterych vsak nedokazal vyuzit. Francouzsti vyrobci chtéli totiz z
C€SR dovazet motory a prevodovky Minoru a vybavovat jimi vlastni automobily, znama britska
motocyklova tovarna BSA, ktera kdysi produkovala i dvoustopa vozidla, hodlala na tuto tradici
navazat a Minora vyrabét v licenci. Vinou ¢eskoslovenské strany se vsak tyto transakce
neuskutecnily, ackoliv Ing. Vykoukal se jiz zabyval i vyvojem alternativniho ¢tyfdobého motoru, o
ktery BSA rovnéz projevila zajem.

Kromeé cestovni karoserie tudor byl Minor v omezeném poctu k dostani
i jako uzavieny nakladni automobil typ Normandie (STW), jako Combi
a jako pick-up. Dale bylo vytvoreno nékolik dvoumistnych karosérii
Roadster. Vyrobené mnozstvi téchto modifikaci bylo vSak mizivé. Do
zahranici dodavala tovarna také samotné podvozky, opatiFené pouze
piFednimi blatniky, pfedni kapotou a ¢elnim sklem. Na nich pak stavély
cizi karosarny vlastni karosérie.

Vétsina exportovanych voz& smérovala do Holandska. kde zahy
vznikl i silny klub jejich majiteli a kde jezdi nékolik Minord dodnes,
dale do Belgie, Rakouska, Svycarska, Francie, Svédska a dalsich
severskych statd, ale i do zamofri, predevsim do Jizni Ameriky. Do
celkem 23 statli bylo vyvezeno pies 50 % vyrobenych vozi,
piFicemz zajem podstatné pievysoval vyrobni moznosti. Nezajimavy

neni ani fakt, Ze Minor byl v téchto zemich bez vyjimky nejdrazsim vozidlem své tridy a jeho cena se
pohybovala ve stejnych relacich, jako cena vozl kolem 1000 cm® objemu. Podobné relace vsak byly i
na domacim trhu. Letecké zavody totiz nebyly automobilkou v pravém slova smyslu a kromé
prvotfidniho materialu i zpracovani daly vozu do vinku i vysokou vyrobni cenu, k niz prispivaly i
vyrobni pocty, které nikdy nepfekrocily 4000 vozi za rok, a ktera se nutné musela odrazit i v cené
prodejni.

K popularité Minoru vsak prispéla i Fada vynikajicich sportovnich
vysledk(l a presvédcivych propagacnich akci. Jeden viiz se zti€astnil
propagacni jizdy po Nuselskych schodech, dalsi vliz v provedeni STW
vyjel v plném obsazeni na vrchol Snézky, pricemz podal i neplanovany
diikaz své odolnosti. Kdyz se totiz pod vrcholem v diisledku chybného
manévru prevratil, posadka ho pouze otocila na kola a bez problémi
pokracovala v cesté. Holandsky dovozce Minori zavésil viiz za blatniky

3 = na haky autojefabu, aby tak dokladoval pevnost karosérie, ktera po
této produkci nevykazovala stopy poskozeni. Znamy cestovatel F. A. Elstner dojel s Minorem z Prahy
do Cotonou na Guinejském zalivu a cestou zpét postavil v terénu bez cest dennim priimérem 426 km
rekord v pFrejezdu Sahary, ktery pak odolaval dlouhou Fadu let. Jina dvojice absolvovala v zimnim
obdobi cestu za polarni kruh, pficemz Minor vyjel pFi exhibic¢ni jizdé hlubokym snéhem az k
lyzafskému skokanskému miistku znamého zimniho stfediska Hollmenkollen.
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Ve znamé soutézi Raid Polski obsadil roku 1948 znamy predvalecny
jezdec tovarny Walter Ivan Hodac¢ na svém Minoru 1. misto ve tridéi v
celkové klasifikaci a také v soutézi tymu skoncilo druzstvo Minori na 1.
misté pred tovarnim tymem Skoda. V Rallye Monte Carlo 1949 dojel
Leopold Lancman na 2. misté ve tfidé do 750 cm? a dalsi jezdci na
Minorech obsadili misto paté, Sesté a devaté. Dalsiho Gaspéchu docilila
posadka Hodac-Versini, kdyz dovedla ve 12. Alpské rallye, poradané
rovnéz roku 1949, Minora do cile na 1. misté ve tFidé a 17. v celkové klasifikaci. Stejné Gspéchy
slavily tyto vozy na okruzich. V Brné vitézily pravidelné. Sériovy viz, prihlaseny firmou Helaers,
zvitézil roku 1948 ve ctyriadvacetihodinovém zavodé v belgickém Spa-Francorchamps a o rok
pozdéji toto vitézstvi zopakovala posadka André-Delhaes hodinovym priimérem 80,5 km/h.

Uspéchy sériovych vozi vedly tovarnu ke stavbé sportovnich speciald.
Prvni vyjel roku 1947 z Jinonic. Jeho motor dostal specialni odlitek
bloku, ktery snesl pfevrtani na 77 mm. PFi zdvihu 80 mm tak vzrostl
objem na 745 cm?. S karburatorem Amal daval tento motor vykon 23,5
kW (32 k). Prevodovka se témér nezménila, zadni listové péro vsak
nahradila dvojice skrutnych tyci. Hlinikova pontonova karosérie méla
zcela zakryta zadni kola a misto spolujezdce. Plivodni barva vozu byla
zluta, nejvyssi rychlost cinila cca 140 km/h. S vozem jezdil zprvu I.
Hodac ktery docilil i jeho nejvétsiho Gspéchu, kdyz ve dvanactihodinovém zavodé na autodromu
Linas-Montlhéry obsadil druhé misto ve tFidé a postavil novy rekord tfidy na jedno kolo. V{iz vznikl v
jediném exemplaFi a do dnesni doby se nedochoval.

Dalsi sportovni Minor vyjel roku 1949 z Letova. Byl urcen pro start v
prvnim povale¢ném rocniku slavného zavodu 24 hodin v Le Mans. Jeho
mechanické c¢asti byly pfimo odvozeny od sériového vozu, hlinikova
"doutnikova" karosérie vznikla podle navrhu konstruktéra Jenika.
Motor, v zasadé shodny s predeslym, daval s ohledem na délku zavodu
vykon pouhych 27,61kW (28 k). Podvozek se od sériového lisil jen
zkracenim hlavniho nosniku a odlehcenim, sériovou pirevodovku doplnil
rychlejsi staly pfevod rozvodovky. Dvouplovakovy karburator Amal
zasobovala benzinem ze vzadu ulozené nadrze dvé elektricka cerpadla. Pneumatiky rozméru 4,50 X
15 byly u jednoho z obou startujicich vozl ceskoslovenské, u druhého belgické. Automobil plzeriské
dvojice Krattner-Sutnar jezdil v narodnich barvach. Spodni ¢ast karosérie byla ¢ervena, svrchni bila
s pficnym modrym pruhem. Druhy viiz byl patrné modry a za jeho volantem se stfidal Ivan Hodac s
Jacquesem Pochem, zastupcem Minorii ve Francii a zakladatelem firmy znamé dovozem vozi Lada a
ucasti v Rallye Pafiz-Dakar.

Zavod byl zahajen za Gcasti 185 000 divaki, 1500 poiadateld a dvoutisicového zastupu policistti 25.
6. 1949 v 16.00 hodin. Startovalo 49 vozii znacek Ferrari, Aston Martin, Rilley, Singer, Healey,
Frazer Nash, Talbot, Delage, Delahaye a dalsSich. Francouzi pfivezli silné tymy malych voz(i Renault a
Simca, na jejichz umisténi jim velmi zalezelo. Nejvétsim vozem v zavodé byl aristokraticky Rolls-
Bentley s motorem o objemu 4246 cm?. Cesi chtéli hlavné dojet. Zacdinali nestastné. Odjezd z Prahy
se zpozdil, nakladni Aero 150, vezouci Krattnerdiv a Sutnarliv viiz, uz nemohlo dojet do Le Mans
véas. Zavodni viiz se tedy octl na silnici a vyrazil vlastni silou. Byly to jeho prvni kilometry, na
zajizdéni v Praze uz nezbyl ¢as. Druhy viz jiz ¢ekal v Le Mans, ale ani on nebyl zcela bez problémi.
Nemilosrdné horko kosilo vozy vSech znacek a v karosériich se objevovaly dodatecné otvory,
zlepsujici chlazeni. Konec¢né start! Krattner, ktery odstartoval s Umyslem set¥it viiz, zjistil v prvni
zatacce, ze vede celé pole zavodnikti. Radé&ji zvolnil a nechal silnéjsi konkurenci predjet. SoupefFi
postupné odpadali pro poruchy i havarie. Také druhy Minor zmizel na delsi ¢as v depu s poruchou
pFevodovky. Po osmnacti hodinach jezdil Krattner se Sutnarem v celkovém poradi podle koeficientu
vykonnosti na 7. misté, po dvaceti na 5., ve 21. hodiné byli ¢tvrti! Zavod skoncil obrovskym
uspéchem Minori. Krattner se Sutnarem obsadili prvni misto ve tfFidé a druhé v celkové klasifikaci za
dvanactivalcovym vozem Ferrari. Ujeli 2392 kilometrd a primérem 99,666 km/h zlepsili dosavadni
rekord tFidy o 15 km/h, zatimco vitézové ostatnich tfid zdstali daleko za rekordnimi vykony z
posledniho piredvalecného roc¢niku, coz bylo zfejmé zplisobeno hlavné stavem okruhu. Druhy Minor
dojel v celkovém poradi na 13. misté z celkem 19 vozii, které zavod dokoncily. Aero Minor se stal
jedinou znackou, ktera dojela do cile s plnym poctem startujicich voz(i! PFitom stacilo jen malo a
Minor mohl byt absolutnim vitézem. Stacilo mit vice zkusenosti, Iépe pracujici depo, zajety viiz.
Stacilo, aby vitézna dvojice na Ferrari skutecné stridala, coz se v pozdéjsich letech stalo povinnosti.
Luigi Chinetti, pozdéjsi Ferrariho zastupce v New Yorku, Fidil totiz vice nez 23 hodin, podstatné
slabsi jezdec lord Selsdon, ktery start vozu financoval, jen necelou hodinu.
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Pocatek studené valky pFinesl zvySenou poptavku po vyrobcich leteckého priimyslu, coz nakonec
vedlo k definitivhimu zastaveni vyrob Aero Minoru. Zahranic¢ni zastupci chtéli viiz nadale vyrabét
mimo Gzemi €SR, pozadovali vSak dodavky motorti, pfevodovek a nékterych vylisk@, coz nebyly
Letecké zavody schopny zajistit. Stejné tak nebyla podepsana licenc¢ni dohoda, o kterou jevil roku
1956 zajem Egypt a ani povésti, ze licence Minoru stala u zrodu polské Syreny a svédského SAABu
nejsou pravdivé, i kdyz byl konstruktériim téchto vozl Minor skute¢né do zna¢né miry vzorem.
Stejné tak brzo pohasla nadéje na vzkfiseni Minoru, ktera svitla u nas roku 1959. Vyroba Aero
Minoru skondila roku 1951 s celkovym mnozstvim 14 187 (podle jinych prament 14 114).

V pribéhu vyroby Minortl byla samoziejmé pFipravovana i jejich
modernizace. V roce 1946 vznikl prototyp velmi moderniho vozu, u
jehoz zrodu stal i americky odbornik A. Taub. Motor s u nas nezvyklym
rozvodem IOE = (F-hlava) pochazel z tovarny Praga. S vrtanim 80 mm,
zdvihem 60 mm a objemem 1206 cm? daval vykon 28 kW (38 k). Pies
tfistupnovou prevodovku pohanél piredni kola Sasi, které se od Minoru
liSilo jen kruhovym priiFezem hlavniho nosniku. Plochy kapalinou
chlazeny ctyrvalec umoznoval konstrukci elegantni karosérie s nizkou
pfidi, k cemuz jiZz nedoslo. V upravené karosérii Aero Minoru dosahoval
tento podvozek nejvyssi rychlosti 115 km/h pf¥i spotiebé 6,5-81/100 km. Dalsi prototyp, oznaceny
jako Minor III, vyjel roku 1951. Mél celokovovou karosérii modernich a ucelnych tvart a podvozek
shodny s Aero Minorem, véetné motoru, pfevrtaného na 72 mm a cca 650 cm?, ¢imz stoupl vykon na
16,9 kW (23 k). Ani jeden z téchto prototypi, které znacné predbéhly svou dobu, se vSak sériové
vyroby nedockal, stejné, jako dalsi konstrukce Ing. Vykoukala, vozitko minicar, pohanéné prakticky
polovinou motoru Minora. Automobily Aero Minor pak neodmyslitelné patfily k béZnym typdm nasich
silnic jesté dvacet let po ukonceni jejich vyroby. Na dalsi viz s pohonem pFednich kol si musel nas
automobilovy priimysl pockat. témér ctyfFi desitky let.

26. OPET CTYRTAKTNI PETISTOVKA

Kromé dvoutaktnich motocykl( byl pro povaleénou vyrobu pFipravovan
také ctyitaktni jednovalec o objemu 350 cm® OHC, ktery byl v ramu
dvéstépadesatky s odpruzenim zadniho kola. Se ziretelem na po valce
panujici poméry, prijali prislusné rozhodnuti, misto slozitéjsich a proto
také drazsich ctyftaktnich motocykld budou nadale stavény jen
dvoutakty. Dvoutaktni tfFistapadesatka nahradila planovany ctyiFdoby
motor.

Situace se zlepsila za nékolik let, i nékterFi zakaznici pozadovall silnéjsi
stroje. Jiz roku 1950 byl pFipraven plillitr, jehoz sériova vyroba se rozjela roku 1952 pod oznacenim
15/00. Jednalo se o vzduchem chlazeny c¢tyrtaktni dvouvalec OHC s kolimym snekovym prevodem
pohanénou vackovou hrideli, objem valct 488 cm? (g 65 x 73,6), vykon 19,1 kW (26 PS) pfi 5 500
ot. za min. Pfevodovka byla ¢tyfstupnova, magnetické dynamo Lucas bylo brzy nahrazeno dynamo-
bateriovym zapalovanim PAL s dynamem o vykonu 60 Wattd. Typ 15/01 mél pifepracovany ventilovy
rozvod s kuZelovym ozubenim typu Gleason. Mazani zajistovalo olejové éerpadlo, oddélena olejova
nadrzka méla objem 4,5 litrdi. Ram motocyklu se podobal ramu Jawy 250, byl vSak pFrimérené
zesilen, protoze se pocitalo s pripojenim privésného voziku. Teleskopicka predni vidlice méla olejovy
tlumic, zadni kolo bylo odpruzeno s vinutymi pruzinami. Palivova nadrz o objemu 16 litrt byla
spojena se sedlem, které bylo podobné jako na Jawé 250. Rozméry pneumatik byly u predniho kola
3,25-19 a u zadniho kola 3,50-19. Hmotnost ¢inila 156 kg, maximalni rychlost 135 km/h. Priimérna
spotifeba 4 litry na 100 km.

Pocatkem roku 1953 byla predstavena pétistovka 15/02 s inovovanym
motorem. Byl zvétsen naboj kola a motocykl obdrzel pohodiné
dvojsedlo (od roku 1956). Diky zménam vzrostl vykon motoru na 20,6
kW (28 PS) a maximalni rychlost na 147 km/h, stoupla také hmotnost
na 174 kg. Posledni Jawa 500 OHC opustila bézici pas roku 1958 a byl
to zaroven posledni sériové vyrobeny ctyitakt této znacky.
Pripravovana verze s odpruzenim zadniho kola vahadlem se do vyroby
jiz nedostala.

27. PIONYR A JAWETTA
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Kratce po predstaveni nejvétsi Jawy se objevila na trhu také nejmensi
Jawa 50. Byla vysledkem tymové prace konstruktérda M. Kubicka, J
Mraze, K. Marese a J. Stastného, jejich $éf byl Josef Jozif. Jednalo se o
zasadni modernizaci Robota u které tehdy pracoval mlady Jan K¥ivka.
Malé padesatce se podle tvaru sedadla zacalo rikat "parez" a brzy se
stala prodejnim slagrem. Byla vyvinuta v Praze. Jeji vyroba byla ale
roku 1955 prestéhovana do strojirenskych zavodt "Povazské strojirny"
v Povazské Bystrici.

Nalezato umistény dvoutaktni jednovalec mél zdvihovy objem 49,8 cm?® (g 38 x 44), vykon 1,18 kW
(1,6 PS) pii 5000 ot. za min, kompresni pomér 6,6:1, karburator Jikov 2912. Mazani motoru
mastnou smeési, primési oleje do benzinu v poméru 20:1. Se svou tristupriovou prevodovku dosahl
motocykl nejvétsi rychlost 50 km/h. Otevieny ram svafeny z ocelovych trubek obdélnikového
praiezu. PfFedni kolo uloZzeno v teleskopické vidlici bez tlumeni, kluzaky chranény pryZzovymi
manzetami. Zadni kolo uloZzeno ve vie¢ené kyvné vidlici svaiFené z tvarovanych plechovych vylisk,
odpruzené jednou vinutou pruzinou umisténou pod sedlem ve stfedové roviné stroje (tedy obdobné
jako o mnoho let pozdéji zavedla japonska Yamaha) rovnéz bez tlumeni. Pionyr koncepcné a
konstrukéné daleko predbéhl konkurenci v této kategorii a zlistal diky svym dobrym viastnostem po
mnoha modernizacich ve vyrobé az do pocatku sedmdesatych let.

Pétsetpadesatpétka byla pfimym pokracovanim zakladniho typu Jawy
50 a nesla jiz Ffadu modernizacnich prvkl, které se udrzely ve vyrobé
velmi dlouho. Jsou to napF. plechova karosérie, celonabojové brzdy a
dalsi prvky. Diky vyssimu vykonu motoru (1,62 kW pri 5500 ot. za
min.) doslo k zlepseni dynamickych vilastnosti stroje a zvyseni rychlosti
na 60 km/h. Ve své dobé se typ 555 dodaval v nékolika provedenich - s
kratkym nebo prodlouzenym sedlem, s ochrannymi stity pred nohama
jezdce nebo bez nich a v provedeni standard nebo de Luxe. Stale vsak

byl typ 555 jednomistny.

Jawa 50 typ 05 vyvojové navazuje na predchazejici dva modely - typ 550 a 555. Nejpodstatnéjsi

zménou je Gprava konstrukce tak aby na stroji bylo mozné prepravovat dvé osoby. To si vyzadalo
rekonstrukci podvozku a dalsi zvétSeni vykonu motoru na 2,21 kW pii 6000 ot. za min. Typ 05 se
vyznacoval velkou zivotnosti a solidnimi dynamickymi vlastnostmi.

Jawa 50 typ 20 se stala predposledni z dlouhé rady ' plonyrt'l" Oproti
piredchlidciim byla opét dale modernizovana, a to zejména tvarem
jednotlivych krytl a karosérie. Vykon motoru byl 2,6 kW pfi 6500 ot.
za min, kompresni pomér 9,2:1. Pomér benzin:olej cinil 30:1. Nejvétsi
rychlost 60 km/h, (ve dvou 50 km/h), priimérna spotfeba 2,3 1/100
km p¥Fi zatizeni jednou osobou, az 3,2 1/100 km p¥i plném zatizeni.

Jawa 50 typ 23 Mustang byla zpocatku
urcena jen pro vyvoz. Postavena byla ve :
spolupraci s italskou firmou Italemmeza. Patfila mezi nejoblibenéjsi z
malych motocykld Jawa 50 a také uzavirala jejich vyrobu. Oproti typu
20 méla predevsim objemnéjsi nadrz s kapacitou 8 litri a sportovnéji
feSeny podvozek. Vykon motoru je stejny jako u typu 20.

V letech 1958 az 1962 se v Jawé v Praze

= = Nuslich presto vratily k vyrobé malého
motocyklu Jednalo se o maIy moped Jawetta, ktery je dnes témér
zapomenuty. Motory pro tyto mopedy se vyrabély v Ceskych
Budéjovicich. Moped existoval ve dvou variantach, Jawetta Standard
dostala tehdy maédni karosovany zevnéjsek, typ Sport mél zvétseny
vykon motoru, vétsi nadrz a sportovni sSvih. Vzduchem chlazeny
dvoutaktni jednovalec mél objem 49,8 cm?®. Moped Jawetta Standard mél
vykon 1,1 kW (1,5 PS) pFi 4500 ot. za min., max. rychlost 45 km/h, hmotnost 47,5 kg a spotiebu jen
1,65 1/100km. Palivova nadrz byla mensi o objemu 2,7 litrli oproti 6,5 litrové u modelu Sport.
Jawetta Sport méla vykon 1,4 kW (2 PS) pFi 6000 ot. za min, rychlost 51 km/h, hmotnost 50,5 kg a
spotifebu 1,8 |/100km. Moped mél dvoustupriovou prevodovku s Fazenim otoc¢nou rukojeti,
zapalovani setrva¢nikovou magnetkou 20 W. Ram byl otevieny svareny z vyliskd z ocelového
plechu. Predni kolo zavéseno ve dvojici kyvnych vahadel na konci tenké vidlice svarené z ocelovych
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vyliskli. Odpruzeni vinutymi pruzinami s pryZzovymi dorazy. Zadni kolo uloZeno v kyvné vidlici
odpruzené jednou vinutou pruzinou pod sedlem (jako u pozdéjsiho systému Yamaha Monocross) s
pryzovymi dorazy. Bubnové brzdy na obou kolech, predni ovladana packou na riditkach, zadni

zpétnym pohybem slapadel. Kola méla pneumatiky 2,00-23.
28. KYVACKA

Patrné plati pro vSechny motocykly, Zze dostane od svého majitele
piezdivku, jako by chtéli motocyklovi fandové vyjadfFovat sviij osobni
vztah ke stroji, ktery je pro né vic nez jen dopravni prostiedek. Plati to
také pro vSechny dalsi motocyklové generace znacky Jawa. Novy
motocykl byl pfredstaven na podzim roku 1953 a jiz kratce po premiére
dostal prezdivku "kyvacka", ac se oficialné jmenoval Jawa 250 typ 353
a Jawa 350 typ 354. Oba typy mély dlouhozdvihové hydraulicky
tlumené pérovani predniho i zadniho kola, ze kterého vznikla
prezdivka.

Obé Jawy - dvéstépadesatka a tristapadesatka - sli do sériové vyroby
roku 1954. Hlavni rozdil vidéi stars§imu typu motocyklu, jehoz vyroba s
motorem 350 cm? jesté probihala, byl v podvozku. Pfedni vidlice
neméla ve spodni ¢asti zadnou gumovou ochranu, ale kluzaky s
hydraulickym tlumic¢em. Misto 19" kol byly montovany 16" se
zvétSenym plechovym nabojem. Sekundarni Fetéz byl zapouzdreny.
Samozrejmé byla nova Jawa dodavana jiz s dvousedlem. V tomto
provedeni se vyrabéla do roku 1955. Jawa 250 (350) méla nasledujici
parametry: vzduchem chlazeny dvoutaktni jednovalcovy (dvouvalcovy) motor o zdvihovém objem
valct 258,5 (344) cm® g 65 x 70 (o 58 x 65), kompresni pomér 6,25:1 (6,8:1) a vykon 8,8 kW/12 PS
(11,7 kW/16 PS) pfFi 4750 ot. za min. Pohotovostni hmotnost 135 (145) kg, maximalni rychlost 110
(115) km/h. Zdvih pérovani vpredu/vzadu 130/100 mm, rafky 3,25 - 16.

Motocykl se vyrabél az do roku 1974 v obou zdvihovych objemech,
dostalo se mu vsak za jeho vyroby vétsich i mensich modernizaci.
Hodny zminky jsou nasledujici:

Typy 353/02 a 354/02 obdrzely od _ . /! _CH-
pocdatku roku 1956 jedinou spoleénou | = e - o
paku jak ke spousténi motoru tak k

Fazeni prevodovych stupnii. V listopadu téhoz roku byl zavedeny novy
Siroky naboj kola, na kterém byly nové uchyceny paprsky kola. Také
brzdové celisti mohly byt v nich o 10 mm Sirsi a vykazovaly nyni
primér 160 mm a sifrku 35 mm, ¢imz se zkratila brzdna draha. V Ganoru
1957 se zacal vyrabét typ 04, ktery obdrzel Fadu modernizaci.
Kompresni pomér byl zvétsen na 7,2:1 (7,4:1), tim se také zvysil vykon
a maximalni rychlost. Predni kola byla vybavena pneumatikami o
rozméru 3,00 - 16 a zadni kola pneumatikami 3,25 - 16. Na podvozku byla pozménéna predni
vidlice, zvétsil se primér pruziny, ¢imz se zlepsila charakteristika tlumeni. Na prvni pohled byl
napadny novy vyfukovy tlumi¢, jehoz koncovka méla nyni tvar misto rybiho ocasu tvar doutniku. Typ
353 (250 cm?) se vyrabél do roku 1962 a typ 354 (350 cm?) do roku 1965. Motocykl byl spolehlivy o
vysoké jakosti, takZe principialni zmény nebyly potfebné. Samoziejmeé byly provedeny vsechny
potiebné vyvojové zmény.

29. MODERNIZACE

Roku 1962 se objevila Jawa 250 typ 559. Jednalo se o modernizovany motocykl, ktera viici
pFedchazejicimu typu 353 mél svétlometti ve své horni casti prikryt. Tento kryt zakryval také
castecné fidice. Také realizace tachometru byla nova, kombinovana se spinaci skFinkou a s
ovladanim svétel. Zadni sdruzené svétlo bylo z umélé hmoty, sedlo bylo uzamykatelné. Po jeho
zvednuti bylo mozné otevrit bocni schranky.

Vykon motoru se zvysil z 8,8 kW (12 PS) na 10,3 kW (14 PS) pfi 5000 ot. za min. Kompresni pomér
7,7:1. Preplachovaci kanalky, které byly dosud v motorové skfini, se nyni nachazely v
prepracovaném valci. Hrdlo karburatoru proto sméruje k valci a ne jako dosud k motorové skrini.
Motocykl obdrzel také syti¢. Vyfukové potrubi bylo u valce upevnéno mnohem mensi matici.
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Dosavadni typy mély klikovy mechanizmus uloZzeny ve tfech loziskach - jedno na strané baterie a
dvé na strané primarniho retézu. Prvni série typu 559 mély klikovy mechanizmus ulozeny jen ve
dvou loZiskach, coz se ale ukazalo jako nevyhodny. Proto se od roku 1965 zase vratilo k plivodnimu
konstrukénimu Feseni.

Roku 1963 se objevila Jawa 250 typ 559/03 s automatickou
odstredivou spojkou, originalni konstrukcni Feseni Jawy. Byla nasazena
na hlavnim hrideli prevodovky, pracovala v oleji, méla vicelamelovou
konstrukci. Vedle samocinného spojovani a rozpojovani hnaciho a
hnaného dilu byla vybavena i ru¢nim ovladanim a poloautomatickym
vypinanim, sprazenym s Fadici pakou. K ovladani motocyklu tak stacila
jen otoéna rukojet plynu, Fadici paka a brzdy. PFi rozjezdu stadilo
pridat plyn a motocykl se plynule rozjel, pfri zastaveni se spojka samocinné rozpojila a motor bézel
na volnobéh. Umoznila i roztlacovani stroje a byla o malo drazsi nez dosavadni normalni spojka.
Diky rychlé rekci na pfidani plynu a snizenému blatniku mél motocykl zvlastni sportovni atmosféru.
Pozdéji byla spojka vylepsena proti proklouznuti pfi silném a nahlém zabéru. Gumovy tlumic narazu
v naboji zadniho kola zvysoval Zzivotnost agregatu. Zmény doznala také predni vidlice.
Dvéstépadesatka byla také vybavena drzakem pro maly zavazadlovy viiz PAV, ktery byl zavésen za
zadnim kolem. Saci systém byl pFepracovan, pro zemé s vétsi poznavaci znackou (SRN, Velka
Britanie) byla upravena zad’ motocyklu. OdliSny byl model pro irackou policii. Nékteré modely mély
mag. dynamo, jiné nemély sytic. Zvlastni typ byla Jawa 559/04/08 s dvojitym Fizenim.

T Tak jako dvéstépadesatka byla modernizovana i tfistapadesatka,
ovsem o dva roky pozdéji a to roku 1964 jako typ 360. Spolu s
dvéstépadesatkou se vyrabéla az do roku 1974. Tristapadesatka byl
dodavana také s privésnym vozikem Velorex zkonstruovanym v Jawé.
Také tento motocykl se objevil s automatickou odstredivou spojkou
Jawa. Ta byla jina pro Mexico, Bolivii, pro byvalou SSSR, Velkou
Britanii nebo byvalou NDR. A opét jina pro prodejni sit obchodnich
domi Neckermann. TFistapadesatku bylo mozné také dostat s
elektrikou upravenou na stfidavy proud.

Typ 360 se objevil také v provedeni Californian (360/04). Jak jiz nazev napovida, jednalo se o
motocykl uréeny pro trh USA, kde byla Jawa dobFe zavedena. Californian se lisil od zakladniho
provedeni pfedevsim sportovnim tvarem, zzeny blatnik, nahoru vedeny vyfukové trubice a Fada
dalsSich. VSechny tyto zmény nalezly pouziti také u ostatnich typd Jaw.

30. SOUBEZNA VYROBA

Kromé zakladnich typli dvéstépadesatky (559) a tiistapadesatky (360) . ;
se vyrobilo jesté nékolik dalsich typl, vychazejici z osvédcené : A
koncepce. V tFidé 250 cm? se roku 1965 objevila Jawa 250 typ 590,
ktera se vyrabéla pét let az do roku 1970. Zpocatku se odlisSovala od v '
standardniho typu jen koly o velikosti 19" (3.25 - 19 vpiedu, 3.50 - 19 . = _j -
vzadu), zGzenym blatnikem, ktery zakryval sekundarni Fetéz a vétsimu & © Tre e \?sf'
kolu pfFizplisobenou pfedni vidlici. Pozdé&ji motocykl obdrzel ochranny ﬁ—;‘”
ram a ukazatele sméru jizdy. Jedna zvlastni série byla urcena pro } W e e
skandinavské zemé. Motocykl byl vybran na zakladé konkurzu svédské ' f 4

armady, kterého se zUcastnily i firmy BSA, Husqvarna a Monark. )

Svédska firma Fleon k nému dodavala lyze, které umoziovaly pIné vyuziti stroje na zledovatélém a
zasnézeném terénu. Stroje mély nozni i ru¢ni ovladani ctyrstupriové prevodovky a zadni brzdy.
Motocykly byl pFilis robustni, kdyz svédské vojsko pozadovalo nahradni motory, nebyl jiz ve
vyrobnim programu. Proto byl nahrazen typem 590/00-02.

Zmén doznaly i motocykly uréené pro Tunisko, Kanadu a USA. V lednu
1968 byla vytvorena dvéstépadesatka typ 590 v provedeni Californian,
ktera byla dovazena také do Australie. Specifické Upravy byly
provadény na Californianu pro prodejni sit Neckermann.

Roku 1969 se na trhu objevila dalsim
dvéstépadesatka typ 592 a vyrabéla se az
do roku 1974. V této dobé (1969-1970) se
soucasné vyrabély tedy celkem tri
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dvéstépadesatky, typ 559, 590 a 592. Posledné jmenovany motocykl obdrzel predevsim povrchové
upravy. Mél palivovou nadrz standardné montovanou na typ Californian, ukazatele sméru jizdy, nové
zadni skupinové svétlo, zpétné zrcatko a zménény blatnik. Zmény na motoru vedly ke snizeni
hladiny hluku motocyklu.

i To stejné plati také pro tfidu 350 cm?, kde se kromé zakladniho modelu

3 360 objevily dalsi tFi tfistapadesatky, nejprve typ 361 vyrabény v
letech 1965 az 1969. Tato Jawa se liSila 19" koly. V riiznych
modifikacich se exportovala do Fady zemi. Pro Mexico s hornim a
dolnim ochrannym ramem a nosi¢em zavazadel, pro Finsko v jiz
uvedeném provedeni s lyzemi, pro jugoslavskou policii s majackem,
pro Kanadu nejen s ochrannym ramem a ukazateli sméru ale také se
zménénym sacim vedeni k vili prachu a s napisem Road King na bocnich schrankach, pro USA byl
vytvoi‘en tento typ ve dvou provedenich: ve standardnim provedeni a v lehkém provedeni, bez
bocnich schranek, se svétlomety Bosch, novou palivovou nadrzi a u karburatoru pfimo nasazenym
vzduchovym filtrem. Takovy byl prvni Californian, ktery pozdéji prosel fadou modifikaci. Posledni
typ této tristapadesatky 361 se dodaval do Australie s 18" a 19" koly. Jawu tohoto provedeni
nakoupila také rumunska policie.

Roku 1969 byl typ 361 nahrazen dvéma novymi typy - 362 a 363. Prvni
se vyrabél az do roku 1973 a mél oznaceni Californian Oilmaster. Mél v
zahranici patentem chranéné oddélené mazani se zvlastni nadrzkou
pro olej, ze které se automaticky dodaval do paliva. Toto zafFizeni
dodavalo mnozstvi oleje v zavislosti na zatizeni motoru v poméru k
benzinu od 200:1 az k 25:1. Vétsina téchto Jaw méla motor z
"Unifikované Fady" o které jesté bude rec, avsak se zesilenym c¢epem
valce. Zdvihovy objem valci ¢inil 343,4 cm?® (g 58 x 65), kompresni
pomeér 9,2:1, vykon motoru 16,9 kW (23 PS) pii 5000 ot. za min. Maximalni rychlost se pohybovala
kolem 135 km/h. Tristapadesatka typ 363 zlistala ve vyrobnim programu o rok déle nez typ 362,
tedy az do roku 1974. To znamena, zZe se na trhu drzeli celkem t¥i rdizné tristapadesatky po dobu
Ctyr let (1969- 1973). V nasledujicim roku to byly pak uz jen dva (typy 360 a 363). Jednalo se o
modely se zmensenym vykonem, piredevsim pro kazdodenni uzivani, analogické ke dvéstépadesatce
typu 592.

Celkové bylo vyprodukovano 1 418 840 motocykll této koncepce a exportovano do 120 zemi celého
svéta.

31. KAUZA SPOJKA

Vycet vSech typd, modeld, modifikaci a uprav je fadni a nepiehledny, obzvlasté pak, kdyz se jde do
detaill. Ale i u kresliciho prkna se da prozit neuvéritelné dobrodruzstvi, které se vyrovna
vynikajicimu detektivhimu pFibéhu. Z tohoto dlivodu se zminime o pFipadu, ktery dostal jméno
"Kauza spojka". Konec konctli automaticka odstiediva spojka byla jiz nékolikrat zminovana.

Jejimi autory jsou konstruktéri Josef Jozif, Dipl. Ing. Jan Rafl CSc.,
Dipl. Ing. EvZen Ritschl, Vlastimil Bezouska a Dr. Jan Pivrnec z
vyzkumného a vyvojového oddéleni Prazské Jawy. Na pocatku
Sedesatych let byla zkonstruovana nova automaticka odstrediva spojka
ve dvou variantach: v lamelovém provedeni a kuzelovém provedeni.
Toto jednoduché funkéni konstrukéni Feseni splnilo vSechny
predpoklady a bylo zavedeno do sériové vyroby. Motocykl s timto
zafizenim se lisil jen nepatrné od sériového provedeni, nebot na misté
levého vika skFiné motoru, kde se nachazela spojka, mél malou bubnovitou vypouklinu.

Konstrukce byla patentovana témér ve vSech zemich svéta, do kterych se motocykly Jawa
exportovaly. V dobé&, kdy byla spojka pripravovana do sériové vyroby, se objevil v italském casopise
Motociclismo ¢lanek o malé Hondé 50 Cub s automatickou prevodovkou. Tato novinka nemohla
zlstat v Jawé bez povsimnuti. Automatika tohoto 50 cm? stroje bude jisté zajimava. Avsak pomoci
katalogu nahradnich dilt v Jawé zjistili, Ze tato automatika nema nic spolecného s automatickou
pirevodovkou, ale Ze se podeziele podoba automatické spojce. Malou Hondu Cub pFivezli do zavodu
Jawa, tam ji demontovali a neméli jiz Zddnych pochybnosti. Pravni zastupci patentd Jawy ve Francii
a Velké Britanii byli jednotni - Honda montovala automatickou spojku témér bez Gprav do nového
motocyklu Cub. Ve stejnou dobu priSel do Prahy dopis evropského zastoupeni Hondy v Hamburgu,
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Ze se okridlena znacka ze zemé vychazejiciho slunce zajima o automatickou spojku. Z Jawy
odepsali, Zze je zajem tési a prosi zastupce Hondy o presné vyjadreni. Dalsi vyjadieni uz z Hondy
nedoslo. A tak se zacala "Kauza spojka" vyvijet. Honda hrozila potizemi ve vSsech zemich, kam tato
firma exportovala jeji malé motocykly s touto spojkou. Nad timto se prirozené nezaraduje zadny
vyrobce. V tomto pripadé se nedalo nic délat, alespon se to tak zdalo. Honda zaplatila Jawé pausalni
c¢astku za motocykly Cub, které byly dovezeny do Velka Britanie, a v ostatnich zemich, kde
ceskoslovenska automaticka odstrediva spojka byla chranéna patentem, platil japonsky vyrobce
stanovenou cenu dle dovezeného poctu kusi. Pro¢ podminky byly jiné pro Velkou Britanii, neni dnes
jiz vice podstatné, rozhodujici je, Ze problém byl vyFesen.

32. UNIFIKOVANA RADA - BIZON

Polozapomenuta kapitola ve vyvoji motocykld Jawa se jmenovala
"unifikovana Fada" a zacala se psat v prvé poloviné sedesatych let.
Oznadovala se zkratkou UR za typovym é&islem. Doba jejiho vzniku byla
poznamenana chybnym nazorem centralniho Fizeni znarodnéného
primyslu, Ze motocykliim je odzvonéno a budoucnost patFi
automobiliim. Z toho vyplyvaly organizac¢ni zasahy, poskozujici rozvoj
motocyklového priimyslu. Takovym zpiisobem pFisla Jawa o sviij rodny
zavod Na zelené lisce v Praze - Pankraci. Neradostnou situaci umocnila
nastupujici invaze japonskych vyrobci, investujicich ohromné sumy do
rozvoje novych konstrukci a technologii. Jejich Gtok na svétové trhy zplisobil vSeobecnou krizi
evropského motocyklového priimyslu a zanik mnoha tradi¢nich znacek. Za takové situace vznikla v
Jawé rozsahla konstrukcni studie, ktera smérovala k vyvoji novych originalnich typt, které by
nahradily "kyvacku", vyrabénou témeér beze zmény jiz od roku 1954. Zakladni myslenka vychazela z
toho, ze svét si bude zadat motocykl vice karosovany. Tato zakladni koncepce se ukazala jako mylna
jesté drive, nez byl dokoncen vyvoj prototypi. Japonci v celé své mamuti produkci namisto
karosovani motocykl obnazili a zddraznili jeho sportovni charakter pfed pouzitim jako dopravniho
prostiedku.
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Zakladem nové unifikované Ffady motocyklli Jawa byl kolébkovy
patefovy ram. Rozsah zdvihovych objemil motori byl od 125 do 350
cm?, zprvu samé jednovalce. Po dokonceni prototypt se vsak tvirci
dockali nékolika zklamani, predevsim u okrajovych kubatur,
stopétadvacitky a tiistapadesatky. Stopétadvacitka byla pro vykon
motoru prilis tézka, u tfistapadesatky se jevil podvozek jako
poddimenzovany, navic jeji jednovalcovy motor vyvolaval nezadouci a
nepfFijemné vibrace. Oc¢ekavani tedy splnily jen do sériové vyroby, stejné jako skutr s motorem 125
cm?, ktery byl vyvinut v roce 1964. Unifikovana Fada se nakonec preci jen dostala do sériové
produkce, ovéem v prepracované formé. Dvéstépadesatka i tristapadesatka dostaly dvouvalcové
motory, liici se pouze vrtanim a zdvihem. Podvozek zilistal zatim beze zmény. Téchto stroji vSak
bylo zhotoveno od cervence do Fijna 1968 jen 120 kustl. Nesly oznaceni Jawa 250 UR typ 623 a Jawa
350 UR typ 633.
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Koncem sSedesatych let pirepracoval jejich design arch. Tatousek, s
prihlédnutim k tomu, aby nebylo nutné zadné velké zmény ve vyrobé,
¢imz vznikly typy 623/1 a 623/2, 633/1 a 633/2. Pro nezvykly tvar
Fiditek si tyto stroje vyslouzily piezdivku "bizon".

Vsechna provedeni Bizon byla vybavena novym svafovanym ucelenym
kolébkovym ramem, dale pak novou predni vidlici a novym 2
svétlometem, také sedlo bylo nové. Obé kubaturové tridy bylo mozné JAWA 350 - Ul-BEN

vybavit oddélenym mazanim Oilmaster a zvysSit vykon. Zakladni modely

Jawy 250 typ 623 (350 - typ 633) mély nize uvedené motory: dvoutaktni vzduchem chlazené
dvouvalce o objemu 246,3 cm?, ¢ 52 x 58 (343,5 cm® g 58 x 65), vykon 12 kW/16 PS (15,5 kW/21
PS) pFi 5250 (5000) ot. za min., kompresni pomér 9,2:1. Palivova nadrzka o objemu 16 litré (u
provedeni Oilmaster navic olejova nadrzka na 2,5 litrhi), spotieba paliva 3,5 litrdi na 100 km (4 1/100
km), maximalni rychlost 120 (130) km/h. Kola méla rozmér 18", v nabojich byly nové vétsi brzdové
Celisti.

Vyrabély se od roku 1970 do roku 1973 na pomocné lince a byly uréeny vyhradné na domaci trh.
Celkem se jich dodalo 4436 kusi. Hlavni produkci tvoFily stale rtizné modely "kyvacka", az prisel v
roce 1973 jiz dnes dobfFe znamy typ 634, vyrabény v jediné kubatuie 350 cm?.
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33.JAWA 634

Novy motocykl Jawa 634 byl predstaven roku 1973 a jednalo se opét o
zastupce osvédéené Fady Jawa. Ceskoslovenské motocykly odjakziva
platily jako nenaroc¢né na obsluhu, pro kazdodenni pouziti se skvélymi
jizdnimi vlastnostmi, coz novy typ Jawy znovu potvrdil.

Uzavfieny ram z tvarovanych trubek vychazel z osvédcené koncepce. V
ramu byl vzduchem chlazeny dvoutaktni dvouvalcovy motor o objemu
343,5 cm?® (g 58 x 65) vykonu 14 kW (19 PS) pfi 5000 ot. za min., kompresni pomér 9,2:1. Motor
dostal nova jehlova loziska ojnice a kliky. Zpocatku mél motocykl oddélené mazani (Oilmaster) a
nemél automatickou odstiedivou spojku. Vyrazné zlepseni predstavovaly dvouklickové bubnové
brzdy. 638 doznala postupem ¢asu mnoha modernizaci a Gprav. Vykon byl zvysSen na 16,2 kW (22
PS), Fada doplnktli zvysovala bezpecnost provozu. Ohodnoceni motocyklu zanechame povolanéjsim a
to redakci italského odborného c¢asopisu Motociclismo, ktery Jawu 350 typ 634 testoval.

"Na nas italsky trh byl uveden motocykl, na jehoz uzitné viastnosti se
podivame, pod prostym oznacenim 634. Pfes dezén zadni pneumatiky a
zplisob reakce pérovani byla jizda ve vyssich rychlostech jezdcem
hodnocena jako velmi dobra. Priijezd rychlych zatacek je velice jednoduchy,
také pri silném naklonéni nemél motocykl snahu opustit stopu. Nejlepsi
vlastnosti motoru je zatah od malych otackach a také odolnosti vici
Spatnému zachazeni. Velice snadné bylo spousténi motoru, i kdyz pedal
klikova hridele prenasi jen pomérné malé otacky. Motor mize byt spustén
také pri zarazené rychlosti a stisknuté spojce. Spojka je velice mékka a
progresivni. Vysledky nasi klasické akceleracni zkousky se stabilnim startem
na ¢tyrista metrd mohou byt oznaceny jako dobré. Co se rychlosti tyka, prekrocily jsme Gdaje
vyrobce o nékolik kilometrd - motocykl dosahl rychlosti 128 km/h." Tolik ¢asopis Motociclismo.

34. SESTSETTRICETOSMICKA

Jawa 350 typ 638 byla predstavena v lété roku 1984. Vychazela
samoziejmeé z predchazejiciho typu. Ram byl opét uzavieny, dvojity,
svarovany z tvarovanych trubek. Novinky jsou hlavné v motoru. Také
zde se jedna o vzduchem chlazeny dvoutaktni dvouvalec o objemu 344
cm?® (g 58 x 65), vykon 19 kW (26 PS) pfFi 5250 ot. za min., kompresni
pomér 10,2:1. Hlinikovy valec obdrzel za studena vlisovanou litinovou
vlozku. Klikovy mechanismus je uloZzen ve ¢tyrech loziskach. Celkem je
motor o 7 kg lehéi. Sestivoltové zapalovani bylo nahrazeno
dvanactivoltovym. Po zavedeni karburatoru Jikov 29-28 CE s packovym
syti¢em, jiz nebylo nutné pied jizdou pFeplavovat plovakovou komoru. CtyFstupriova prevodovka ma
osvédcenou poloautomatickou spojku spirezenou s pedalem.

JEWA IS0 - 530

Po dobu vyroby obdrzel tento typ samoziejmé nékolik modernizaci a byl vybaven nejriiznéjsimi
dopliiky dle prani zakaznika.

35. BOXER

V Jawé zlistali vérni ortodoxni konstrukci, ktera zlstava v principu
zachovana, ac€ jsou jednotlivé casti a montazni celky stalé zdokonalovany.
To samoziFejmé neznamena, Zze v Jawé nemysleli na nové konstrukce. V
roce 1983 byl vyroben prototyp ctyitaktniho dvouvalce Jawa s
protilehlymi valci s rozvodem OHC. Zadni kolo bylo pohanéno hrideli.
Nejednalo se vSak o normalni Boxer, ktery je znam z motocyklii BMW. V
Jawé pouzili novy konstrukéni prvek, ktery pak nechali patentovat v radé
zemi. Charakteristické pro ceskoslovenské konstrukéni Feseni je, ze se
skFin prevodovky nachazi mezi motorem a ne za nim. Tim se podstatné

YV Vaew

osa spojky a hnaci mechanismus kompenzuje reakci motoru do stran. Vackova hridel je pohanéna
fetézem, prevodovka je pétistupriova, spojka v olejové lazni. Motor se spousti elektrickym
startérem. Skoda je, Ze tato konstrukce nikdy neopustila stadium prototypdi.

36. OSTATNI...
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Kdo zna vyrobni program Jawy, vi, Ze nebyly uvedeny vsechny typy. Chybi
predevsim ty, které jsou odvozeny od znamé "kyvacky", nebot v ramech

nebyly jen dvéstépadesatky a tFistapadesatky Jawa, ale i motory o

objemu 125, 150 a 175 cm?, které pochazi z jiném slavné ceskoslovenské
motocyklové tovarny, €zM strakonice. Tyto motocykly nesly na palivové

nadrzi znacku Jawa-CZ. Spoluprace se konala nejen u téchto strojt.

Existoval také plan, jednotné série ceskoslovenskych motocykli, od

kterého se pak po nékolika letech upustilo. Jawa z(istala Jawou a €Z z@stala Cz.

Také nebyla uvedena vyroba mopédu Babetta pod znackou Jawa. Nevyrabély se vsak v narodnim
podniku Jawa, ale v strojirensky zavodech Povazské strojirny v Povazské Bystrici. Dnes jsou
vyrabény v ZVL Kolarovo. Stejné tak byly v sedmdesatych letech v strojirenskych zavodech
Povazské strojirny vyrabény cestovni a sportovni motocykly Jawa 90 Roadster a série "pionyra".

37. SIDECARY VEROLEX

Motocykly Jawa se jiz od vyroby prvniho typu 500 OHV velice ¢asto vybavovaly postrannim vozikem.
Tento fakt se do dnesnich dnidl nezménil, ackoliv postranni vozik nenese znacku Jawa, ale druZstva
Velorex z vychodnich Cech.

Pocatky firmy sahaji az do predvalecného obdobi. V roce 1936 se drobni Zivnostnici - velomechanici
z okoli Hradce Kralové sdruzili do nakupniho, prodejniho a vyrobniho druzstva. Druzstvo vytvarelo
podminky pro vyhodnéjsi nakup jizdnich kol a nahradnich dilti pro prodej a provadéni oprav.

Velky rozvoj vyrobni a opravarenské c¢innosti druzstva nastal po roce 1948, kdy se do druzstva
zaélenila Fada firem, hlavné z vychodnich Cech, ale i z Prahy a Mladé Boleslavi, které se zabyvaly
vyrobou a opravami jizdnich kol, automobilli, nahradnich dilG a pfislusenstvi, a dalsi kovovyrobou.
Nazev ptivodniho druzstva se méni na "VELODRUZSTVO" V Hradci Kralové. V roce 1954 zadina v
Hradci Kralové druha etapa vyvoje a z pdvodniho druZzstva vznika "VELO" lidové druzstvo. V
padesatych letech pFesouva své aktivity do podhiifi Orlickych hor, kde byl tehdy nedostatek prace.

V roce 1965 se nazev firmy méni na "VELOREX" vyrobni druzstvo v Hradci Kralové. Béhem dalsich
desetileti se firma zabyva kromé vyroby sidecar(l také vyrobou motorovych tfikolek, dilé pro jizdni
kola, prislusenstvi motorovych vozidel a vyrobou elektrickych radiatori.

Sidecary se zacdaly vyrabét v roce 1957 a zavod v Zamberku sehral rozhodujici Glohu v zavedeni této
vyroby. Ostatni zavody firmy Velorex na vyrobé kooperuji, findlnim vyrobcem je vSak od pocatku
zavod v Zamberku.

Prvnim vyrabénym sidecarem byl typ 560, ktery byl zkonstruovan pro motocykl JAWA 250 (typ 353)
a 350 (typ 354) kyvacka. Vyrabél se v klasické tmavocervené jawacké barvé. Tyto sidecary s
motocyklem Jawa byly dodavany prevazné na ceskoslovensky trh, kde nahrazovaly nedostatkové a
drahé automobily.

Zacatkem 70-let se zacaly sidecary 560 s motocyklem Jawa vyvazet do Sovétského svazu. Zajem o
sidecary je i v dalsich zemich Evropy a Ameriky. Model 560 se vyrabél do poloviny sedmdesatych let,
kdy mésicni produkce cinila az 800 kustl. V ¢ervenci 1975 je vyroba typu 560 ukoncéena, do té doby
bylo vyrobeno 89 tisic sidecari typu 560.

V srpnu 1975 se zacina vyrabét model 562, v soucasné dobé oznacovan
jako typ 562.03. Montuje se k motocykliim Jawa (typ 634), pozdéji k
typtim 638, 639, 640. Prodej tohoto sidecaru je v Ceskoslovensku
mnohem mensi, nez u predchoziho modelu, o to je vsak vétsi zajem v
zahranici. Mésic¢ni produkce typu 562 je témér tisic kusil. NejvétsSim
odbératelem je Sovétsky svaz, Kuba, Mad’arsko, Polsko, dale USA, Kanada,
staty zapadni Evropy. Prodejnost sidecart v zapadnich statech byly
posilena zavedenim vyroby universalnich pfipojovacich dild, umoznujicich
pFipojeni k vétsiné motocykld zahrani¢nich znacek. Sidecary se dodavaji v riznych barevnych
odstinech dle pfani zakaznikl. Od roku 1982 se zacina vyrabét luxusnéjsi verze, oznacovana jako
typ 562.09. Vyvazi se zejména do statd zapadni Evropy a do zamori.

-JAWE 350 - E38 BIDE
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Zatim posledni typ sidecaru, model 700 byl uveden na trh v roce 1985 a
mél postupné nahradit model 562. Do dnesni doby se vSak vyrabi mnohem
vice sidecar( typu 562 nez typu 700.

Od roku 1957 do zacatku 90-let firma Velorex vyrobila 290 tisic sidecart a
stala se tak druhym nejvétsim vyrobcem na svété. Sidecary Velorex se
exportovaly do 62 stati na péti kontinentech.

SAWA 30 - AR FIDE

Zacatkem 90-let se rozpada vychodni trh, tvoFeny socialistickymi zemémi, Sovétsky svaz jako
nejvétsi odbératel prestal nakupovat a vyroba sidecarid se témér zastavuje. Jako nahradni program
pFipravuje firma Velorex vyrobu pfFivésli za osobni automobily. PFivésy se zacinaji vyrabét od roku
1991 na zavodé v Zamberku. Na zakladé probihajicich hospodaFskych zmén v zemi dochazi v
poloviné roku 1992 k rozdéleni firmy Velorex a z jednotlivych vyrobnich zavodt vznikaji samostatné
firmy, byvalé Feditelstvi v Hradci Kralové existuje uz jen formalné. Od za¥i 1992 zavod v Zamberku
zacina fungovat zcela nezavisle pod nazvem "VELOREXPORT". V té dobé se zvysuje vyroba
autopfrivésl, ro¢ni vyvoz do zapadni Evropy presahuje tisic privés.

Vyroba sidecarti stagnuje, na skladé je pfes 1500 sidecarti v ¢ervené barvé pdvodné uréenych pro
rusky trh. BEhem dvou let se poda¥Fi staré zasoby prodat a pomalu zvysSovat vyrobu novych sidecarii.
Rocni produkce je vSak sotva desetinou rocni produkce z 80-tych let, protoze export na rusky trh se
zatim nepodarilo obnovit.

Béhem poslednich let doslo ke zmenseni a stabilizaci firmy. V soucasné dobé zdstava hlavni ¢innosti
firmy vyroba sidecar(i a autoprivéstli. Stale se vyrabi typ 562.03, dale luxusnéjsi modifikace typ
562.09 a v mensim mnozstvi typ 700. Béhem 90-let doslo u vSech tfech typi k rliznym Gpravam. Do
konce 90-let bylo celkem vyrobeno 89 tisic kusti typu 560, 200 tisic kusll typu 562 a necelych 14
tisic kusi typu 700. Vzhledem k rostoucimu zajmu o veterany firma dodava také restaurované
sidecary typ 560. V roce 2001 je pripraven novy model sidecaru, ktery bude svymi tvary pripominat
Sedesata léta.

Tak, jako nékteré kultovni automobily vyrabéné nékolik desitek let, tak i sidecary Velorex se vyrabi
témér v nezménéné podobé uz treti desetileti.

38. VYVOJ TOVARNY

Po druhém svétové valce a po znarodnéni ceskoslovenského priimyslu
bylo v Jawé zmodernizovano strojni vybaveni, ¢imz bylo mozné na
pocatku padesatych let vyrabét az 60000 motocykld roéné. Velka zména
nastala roku 1963. Tehdy prevzal matersky zavod v Praze-Nuslich podnik
CKD Polovodice, ¢imz byla vyroba motocykl& "Na zelené lisce" definitivné
zastavena. Soucasné byla v Praze-Libni zastavena vyroba sportovnich
strojti, takze v hlavhim mésté ztistal jen vyvojovy zavod v Praze
Strasnicich, kde se dfive nachazela vyroba motocykld Ogar. Zde se pak vyvijely nové sériové i
sportovni motocykly. Vybaveni pro vyrobu sériovych motocykll bylo pfreneseno do podniku
Ceskoslovenské zavody motocyklové €ZM v Strakonicich. Zde se rovnéz vyrabély motory jak pro
Jawu tak i pro motocykly €Z. Hlavnim sidlem se stal Tynec nad Sazavou. Zde nachazela lisovna,
obrabéci stroje, vyroba palivovych nadrzi i karosérii, galvanovna, mechanické dilny, svarovna,
lakyrna a montazni linka. Progresivni technologie se pouzivaly pfi svafovani ramd a nadrzi, p¥i
lakovani rovnéz i u montaze a expedice hotovych stroji.

Organizac¢nimi zménami se zavod v Tynci spojil s riznymi detasovanymi zavody. V Bystrici se
vyrabéla Fiditka a vyfukové potrubi, v Mraci se soustiedili na otacivé casti. V Jifikové v severnich
Cechach se nalézala kovarna, ktera vyrabéla okovky nejen pro Jawu, ale i pro dalsi podniky
motorové priimyslu v Ceskoslovensku. V Prazské tovarné, kde vznikaly sportovni typy a probihal
vyvoj, se nalézal také lis plastovych dild.

Zcela jedinecny je zavod v Divisové, kde vznikaly a vznikaji motocykly Jawa pro plochou drahu.
Pfibéh tohoto zavodu je strucné popsan v nasledujici kapitole.

39. ESO
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valkou. Po valce se vSak tato ceskoslovenska znacka skoro viibec nespojovala s vyrobou speciall
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pro plochou drahu, ktera se jela pfedevsim na anglickych strojich Jap. Nebylo Zadnou
vyjimkou, Ze se jezdci zGcastinovali dvou nebo tri motocyklovych sportovnich disciplin,
jako napfiklad Vaclav Stanislav a Jaroslav Simandl, staFi vici tficatych let. Za valky
neztstali necinni, ponévadz se podileli na vyvoji novych strojti, o kterych jiz byla rec.
Neni divu, Ze se po valce vraceli ke svému oblibenému sportu.

Jejich pribéh, ktery zacal v dobé zcela bezstarostného cekani na lod’ v anglickém Doveru, mél pro né
a pro ceskoslovensky motorismus necekané a neuvéritelné nasledky. Oba se vraceli jako Gcastnici
mezinarodni Sestidenni motocykll roku 1949 z Velké Britanie domt. Stanislav si v Londyné koupil
ojnici ke svému plochodrazniku Jap, byl ale stale jesté nespokojen. Potieboval jesté vackovou
hfFidel. Zda-li pak by mu mohl Jarda Simandl p@jcit penize? Vyhledal ho jesté ve Francii, avséak penéz
mél stale malo. Simandl se snazil uklidnit svého starého kamarada tim, Zze mu doma slozi cely
motor.

Kdyz spravny muz néco slibi, musi drzet slovo. A to chtél Jaroslav Simandl samozirejmé také.
Kamarad si ho dobiral, a tak mu nezbylo nic jiného, nez vyrobit ¢asti pro osm motort dle anglického
vzoru. CtyFi motory smontoval, zbyvajici ¢asti ostatnich motort zdstaly jako nahradni dily. Motory
prevzali jeho kamaradi. Stanislav dal misto jména Jap jméno "Jitka", po své pravé narozené dcefri,
Marha tam chtél mit své kfesni jméno "Eman" a Holub symbol holuba. Cty¥i motor si ponechal
Simandl. Zdalo se, Ze mala dilna, ve které Simandl pracoval, nebude s motory vice pracovat.

AvsSak mezi jezdci byla tato pfihoda brzy znama. Sportovni komise tehdejSiho autoklubu naléhala na
Simandla a Motokov chtél vystavit motor ve Svédsku. Simandl zacal tedy produkovat nahradni dily
pro anglické dlouhozdvihové motory JAP a stal se tak prakticky hlavnim dodavatelem pro vSechny
¢eské plosinare, nebot politicka situace vyluéovala jakykoliv import ze zemi zapadniho bloku.
Vysoka spolehlivost vyrabénych dilii podnitila Simandla ke stavbé kompletnich motor{, které byly
kopiemi JAP{. Nejprve nesly oznaceni S (= Simandl), pozdéji ESO a jejich tviirce je brzy zacal
montovat do vlastnich rami, ¢imz prakticky zahajil produkci kompletnich motocykli.

Nastrojarna Simandl byla v roce 1950 znarodnéna, avsak jeji zakladatel stal v ¢ele podniku az do
roku 1956. Simandl se rozhodl sestrojit motor lepsi nez slavny Jap. Konec konci byl anglicky motor
koncepcné starych pres dvacet let. Nakreslil kratkozdvihovy jednovalec, vystavil objednavky na
vlastni firmu, aby byla vyroba mozna, zaplatil sam sobé 28000 Kcs a vmontoval ho do ramu
silniéniho stroje. Se svym synem Jifim zacal zavodit, aby motor timto zplisobem ové¥il. V dilné s
osmnacti zameéstnanci nemél samoziejmé zadnou motorovou brzdu. Jak se ukazalo, podafril se
jednovalec, kterému pozdéji namérili vykon 45 PS a nazvaly ho proto S - 45. Svétlo svéta spatril
roku 1953. Prvni ¢tyfi plochodraznici byli prodany do tehdejsi NDR a nesli jiz znacku ESO, jehoz "S"
bylo zFejmé. Od té doby je na palivové nadrzi motocyklu oznaceni ESO.

V DiviSové zacali produkovat plochodrazni motocykly, které konecné zatlacily konkurencni Jap z
Evropskych ovald. Simandl drzelo slovo. ESO S45 setrvalo ve vyrobé do roku 1959, kdy bylo
nahrazeno modernéjsim typem ESO DT-5. Soubézné s produkci plochodraznich specialtli v DiviSové
vyvijely a vyrabély motocykly pro silni¢ni zavody (1951 - 1958) a motokros (1954 - 1963). V lednu
1964 byl zavod prevzat Jawou. Od té doby nosi svétoznamy plochodrazni motocykl tutu znacku.

40. KOOPERACE

Na Gspésné vyrobé motocyklli Jawa se podilela v ramci kooperace Fada ceskoslovenskych podnikd.
Na prvnim misté stoji zavod €ZM Strakonice, kde vznikaly nejen motory, ale také pfedni vidlice,
naboje kol a Fetézy. PAL Magneton KroméFiz dodaval zapalovaci civky a spinaci sk¥iné, Motor Ceské
Budéjovice karburatory, benzinové kohouty a sedla. PAL Kbely zajistoval tachometry a otaé¢koméry,
Autopal Novy Jicin optickych viozky do svétlometu, ukazatelé sméru a koncové svitilny. Metaz Tynec
nad Sazavou vyrabél stojany a malé c¢asti, Jiskra Tabor svicky. PFrerusovace smérovek a klaksony
pochazely z Autobrzdy Hodkovice. Motocykly byly vybavovany pneumatikami Barum z podniku Rudy
Fijen Otrokovice. Stfredoceské difevarské zavody dodaly dievéné obaly pro dopravu motocykld a
Jihoceské papirny vyrabély papir pro expedici nahradnich dilii. Podnik Barvy a laky se postaral o
"kabat" motocykld Jawa, pryzové casti pochazely ze zavodi Rubena Nachod a Gumaren 1. Maja
Dolné Vestenice. Dily z plastickych hmot dodavaly Chema Pardubice a Technoplast Chropyné,
pruziny pérovna v Hostiva¥i.

Také hutni zadvody nesméji byt pfehlédnuty, nebot se podilely v podstatné miie na vzniku

motocyklu. Nejdilezitéjsi dodavatel byly sjednocené ocelarny v Kladné, Kralovodvorské zelezarny v
Kralové Dvore, tazirna trubek v Chomutové a Veseli, hutni a strojirensky podnik Vitkovice, zelezarny
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v Tfinci, Kablo a mnoho dalSich. Jawa spolupracovala také s druzstvem Velorex v Hradci Kralové,
VDI Kyjovan v Kyjové a VDI Otava v Pisku. Rada téchto podnikii byla v izkém kontaktu s Jawou jiz
od prvnich povalecnych lét.

41. EXPORT

Ceskoslovenské motocykly po druhém svétové valce exportoval do celého svéta podnik
Ceskoslovenské zavody kovodélné a strojirenské, z néhoz roku 1948 vznikl podnik zahraniéniho
obchodu Kovo. Roku 1951 prevzal export Motokov. Do konce roku 1988 bylo na konté téchto
podnikti exportovano 2 373 000 Jaw, do 120 zemich celého svéta. Nejvétsi odbératel byl
samoziejmeé Sovétsky svaz, kde odjelo pfFiblizné 2 miliény charakteristickych ¢ervenych motocykli.
Ale Jawu bylo mozné spatFit také na Islandu, Novém Zélandu, za polarnim kruhem u rovniku, na
Kanarskych ostrovech a v Kalifornii. Roku 1956 se objevila Jawa také v Tibetu jako viibec prvni
motocykl, ktery se dotknul tamni zemné. Prlijezdni povoleni dal tehdy nejvyssi Dalai-lama a umoznil
tak expedici nakladniho automobilu Tatra pres Asii, kterou doprovazela pravé Jawa. Motokov
vybudoval na zakladé exportu motocykld celosvétovou sit svych obchodnich partnerti, jako priklad
uvedeme rakouskou firmu Josef Faber.

42. JAWA VE SVETE

Motocykly Jawa se exportovaly nejen do celého svéta, ale zacaly se
vyrabét nebo montovat také mimo Gzemi Ceskoslovenska. Nejvétsi takovy
projekt byla realizace licencni vyroby v Indii. Zpocatku tam byly motocykly
Jawa jen exportovany, nejdrive pres agenta v Delhi, firmu Baghwandas a
kromé toho prostrednictvim firmy Irani v Bombaji. V poloviné padesatych
let zakazala indicka vlada dovoz motocykl{, povolena byla vSak nadale
montaz zahranicni strojé v domacich strojirenskych podnicich. Na
indickém trhu ztstala britska znacka Royal Enfield, jejiz motocykly byly v
Indii jiz Fadu let kompletovany. Tehdejsi zastupce Rustom Irani se rozhodl zalozit vlastni vyrobu
licencénich motocykld a po dikladném prizkumu trhu zvolil znacku Jawa. Jisté védél, do ceho se
pustil a co mohl od Jawy ocekavat. V zafi roku 1951 organizoval propagacni jizdu dvou policistd na
Jawach do Ceskoslovenska, coz roku 1955 opakovaly dalsi tFi Indové.

V Mysoru vznikla nova tovarna pro montaz motocykll Jawa. Jednalo se o dvéstépadesatky a malé
motocykly Pionyr. Prvni motocykl opustila branu firmy Ideal Jawa Mysore 5. biezna 1961. Tyto
stroje mély jednu jedinou podstatnou zménu viici ¢eskoslovenskym, mély zabudované tfFiobvodové
magneto- zapalovani, aby spousténi nebylo zavislé na stavu baterie. Prvni reditel spolecnosti byl
bratr Rustoma Iraniho, Faruk.

Jawa byla pod touto znackou vyrabéna az do konce licenéni smlouvy. Pak byly ¢eskoslovenské
motocykly prodavany pod znackou Yezdi, coz je anglicky zplisob psani ¢eského vyrazu "jezdi". Jak k
tomuto nazvu prisli? U odchodni kontroly pracoval také c¢eskoslovensky technik, ktery kazdy
motocykl prezkousel. Kdyz byl se strojem spokojen, konstatoval, Ze jezdi. A tim se narodila nova
znacka, ktera koncem osmdesatych let vyrabéla asi 30000 motocykll Yezdi ro¢né.

Zajimava byla také spoluprace s partnerem v Turecku. Zde bylo celkem 250 zastupct Jawy.
Generalni zastupce byla spolecnost Oto Celik, ktera se rozhodla, skladat dvéstépadesatky Jawa
piFimo z dovezenych soucasti. O popularité ceskoslovenskych motocykld svéd¢i mimo jiné také
skutecnost, zZe tyto stroje pouzivala turecka posta.

Egyptska spole¢nost Eltramco montovala také montovala ceskoslovenské motocykly z dovazenych
dilti, a to pfFiblizné 3000 kus( rocné.

43. JAWA V TERENU
Terénni zavody pFitahuji jiz od poéatku vzristajici poéet divakid. Neni divill, vZdyt jezdec stojici v
stupackach motocyklu pirekonava pfirodni prekazky, které by pésky sotva zdolal.

Zpocatku vychazely sportovni motocykly ze sériové produkce. Prvnich povalecnych Sestidennich se
zlcastnily s lehce upravenym motorem proslulé Jawy s prednim i zadnim teleskopickym tlumenim v
témér sériovém ramu. Praveé tak jako dvéstépadesatka se osvédcila také dvouvalcova
tfistapadesatka nejprve v soutéznich jizdach a brzy poté v motokrosu. Také v tomto pFipadé se
jednalo témér vyhradné o slabé upravené sériové agregaty. Vyjimecné se objevilo nékolik motort s
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hlinikovym valce s vlisovanou viozkou misto sériového litinového valce. V priibéhu vyvoje se
zvysoval vykon motortli, ktery se ukazal pro terénni jizdu vyborné uzplisobeny. Konstruktéri Jawy
chtéli dale prizplisobit motor specifickym podminkam motokrosu. Prvni vétsi konstrukéni zména
byla prestavba dvoutaktniho dvouvalce v tak zvany falesny dvouvalec, kde je stfFidavy pohyb pisti
zménén v soubézny - cepy ojnic se nachazeji ve stejné roviné, tak aby motor pri dodrzeni
vykonnostnich parametr{, které jsou pro dvouvalce charakteristické, nabral pohybové vlastnosti
jednovalce. V praxi se osvédcil predevsim v zrychleni v terénu, kde nedochazelo k prokluzu a smyku
zadniho kola. Logicky krok, ktery nyni nasledoval, byl velkoobjemovy dvoutaktni jednovalec, ktery
brzy vytlacil dlouhozdvihové ctyrtaktni jednovalce, kterymi byly v minulosti proslulé predevsim
anglické znacky. Nizka hmotnost dvéstépadesatky a vykonové parametry jejich motort slavily v
pravé zrozeném mistrovstvi svéta v motokrosu triumf.

Jawa je zjevné jeding, jejizZ motocykly startovaly ve vSech sportovnich oborech motocyklového
sportu po druhé svétové valce. Ceskoslovenska znacka se angazovala v silni¢nich zavodech,
motokrosu, ploché draze a trialu. A nadto dosahli jezdci na Jawach stovky vitézstvi a zdobily je
tituly mistr& svéta. Mnozi byli legendami v mezinarodnim motocyklovém sportu. Skoda, Ze ty
nadherné stroje, v jejiz sedlech sedéli, se dostaly v zapomnéni, nebot byly vice nez jen slozitymi
motory v komplikovanych ramech. Dokonalé motocykly nosi, jako ostatné kazda dokonala véc, pecet
uméleckého dila.

Stalé rostouci naroky na rychlost a dynamiku motocykll si vynucovaly
hledat nova Feseni. Tim se stala podctvercova dvéstépadesatka, tedy
motocykl s motorem, jehoz vrtani je vétsi nez jeho zdvih. Z dosavadnich
sériové vyrabénych motorid rozméru ¢ 65 x 75 mm vzniknul novy motor o
rozmérech g 70 x 64,5, kompresni pomér 1:10,8. Pfrevodovka a spojka
byla ptvodni. Hmotnost 120 kg, maximalni rychlost 128 km/h. Pifedni
pneumatika o rozméru 3x21, zadni 4x18. Jaromir Cizek ziskal s timto
motocyklem pro Jawu roku 1958 titul mistra Evropy.

w7 Zajem o tento motocykl byl tak velky, Ze Jawa zahajuje v lednu 1959
vyrobu terénnich a soutéznich motocyklli v poboéném zavodé v Praze-
Libni. Bohuzel to v$ak nebyl "Cizkav pod¢tverec”, ale z ekonomicko-
vyrobnich divod&i model odvozeny od cestovniho typu. Rozméry
pneumatik predni 3x21, zadni 3,5x19.

vv v

V Jawé zkouseli rovnéz ctyrtaktni jednovalec
objemu 250 cm? zajimavé konstrukce, nebot cely
spodek dvoudobého motoru zistal zachovan a na motorovou sk¥in byl
nasazen valec s vysokou hlavou s rozvodem 1 x OHC. Experiment se avsak
neosvéddcil, pifedevsim pro vétsi hmotnost a mensi dynamiku.

JAWE 250 - TEREKMI

DalSim krokem kupiedu byl dvoutaktni motor z
roku 1963 rovnéz urceny do terénu. Modifikace se tykala tehdy zcela nové
motorové skriné z jednoho odlitku s viky na bocich. Pifevodovka se do
skFiné montovala jako celek. Toto konstrukc¢ni Feseni prineslo nejen vétsi
tuhost ulozeni klikové hridele a lepsi utésnéni klikové komory
dvoutaktniho motoru, ale umoznilo také snadnou a rychlou montaz bez
vyjmuti motoru z ramu. Kdyz se uvazi, ze tento motocykl mél jiz roku
1963 centralni ram bananového typu, predni teleskopickou vidlici s pfredsunutou osou kola (na
prvnich typech letmo uloZenou) a na zadnim kole mechanickou kotoucovou brzdu s brzdovymi
destickami ze spékaného kovu, musi se pripustit jeho opravdova nekonvencnost. DalSim
prekvapenim bylo zapalovani - bateriové, ale bez dynama. Na levé strané byl umistén pouze
prerusovac s kondenzatorem a jedinym zdrojem byl specialni stfibrozinkovy akumulator nizké
hmotnosti odolny viici otfestim. Motor prosel v pribéhu let Fadou modernizaci, od néj byly pak
odvozené motory pro soutéze také v nizkych objemovych tfidach.

Zcela novym motorem byla motokrosova c¢tyistovka, ktera vychazela z ptivodni soutézni 360. Pro
terén musela byt zlepsena vykonova charakteristika a dynamika motoru predevsim v nizkymi
otackach. Roku 1966 byl zvétsen zdvihovy objemu valcd na 402 cm?® a motor byl nyni kvadraticky @
80 x 80 mm.

Vyvoj motoru pokracoval a roku 1968 vedl k zvySeni objemu valce az na ta hranice dovolenych 500
cm?®. Na tuto cestu vstupovala Jawa jako prvni vyrobce. Byl to risk, nebot dvoutaktni jednovalec
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velkého zdvihového objemu se hiiF chladil, ale vize vyssSich vykoni byla lakava a tak Jawa tuto cestu
neopustila. Vysledkem byl motor o objemu 486 cm?, jehoz vrtani se zvétsilo na g 88 mm. Zvyseni
objemu o 84 cm® se projevilo podstatnym zlepsenim celé vykonové krivky pohonné jednotky, avsak
vysoky vykon motoru pfi vyjezdu ze zatacek a od startu ¢asto nestacila prenaset zadni pneumatika.
Proto byl u tohoto motoru snizen stupen komprese az pod hodnotu 9, ¢imz motor ziskal velmi
pFiznivou zabérovou charakteristiku.

Ze série zajimavych technickych novinek si zaslouzi zvlastni pozornost dekompresor. Jeho montaz
byla nutna uz s ohledem na spousténi motoru, a také jeho brzdici efekt predstavoval pFinos.
Dekompresor byl ovladan pfi zpétném dorazu plynové rukojeti dle patentu autora. Rukojet ovladala
béZznym zplisobem plynové soupatko v karburatoru, ale pFi zavieni po pfekonani lehkého dorazu
dalsim pootocenim oteviela dekompresor. Brzdici efekt s dekompresorem byl dvojnasobny nez bez
néj.

Zakladni nevyhodou Jawy vsak bylo, Ze pro tento stroj jiZ neméla spickové
svétové jezdce a tak nastupuje cesta kompromisl a vznika zcela nova
JAWA 420, jejiz motor byl vyuzivan i pro soutéze. Uspésné byl zaveden
c¢tyrkanalovy systém prepousténi. Nova hlava valce méla véjifové
usporadani zebrovani, ¢imz se dosahlo lepsiho chlazeni pfi nizsi hmotnosti
valce.

Konec sedesatych let znamenal pro ceskoslovenské terénni motocykly pomaly Gstup ze slavy, kterou
si do té doby vybojovaly na svétovym motokrosovych kolbistich. Jawa se stahla do soutézi a ani
novy motor z roku 1980 o objemu 250 3, u néjz byl rozvod sani ovladan posuvnou destickou
spojenou s ojnickou s klikovou hf¥ideli, nesplnil vykonové ocekavani a nakonec se uplatnil v trialu.

44. JAWA PRO SESDIDENNI

V motokrosu musi jezdec i stroj za pomérné kratky ¢as odevzdat $pi¢kovy vykon. Zivotnost
takovychto motocykli je minimalni. V Sestidenni musi stroj vydrzet po dobu sSesti dnii tézké
podminky a stovky kilometrd, aniz by cokoliv smélo byt vyménéno. Plivodni smysl Sestidenni byl
provérit minimalné pozménény sériovy motocykl na jeho absolutni spolehlivost a vykonnost, ktery
mél slouzit svému potencialnimu zakazniku "az k roztrhani". Do konce osmdesatych let v
mezinarodni Sestidenni pro motocykly dosahli ceskoslovensti jezdci nejvice svétovych trofeji
(patnact). Prvni Gspéch se dostavil roku 1947. Tehdy triumfovala Jawa pérak. V nasledujicich letech
vychazela konstrukce motori ze sériovych a pozdéji z motokrosovych motocykli. Dvéstépadesatka z
roku 1963 s motorovou skFini z jednoho odlitku se objevila nejen v motokrosu, ale také i zde. Stejny
princip nasel také pouziti pfi maloobjemovych motorech této discipliny.

Zajimava byla v poloviné Sedesatych let soutézni Jawa 175 cm?, jejiz motorova sk¥in byla rozdélena
podélné mimo osu valce, tedy ne v jeho ose. Motor byl uloZzen jen do jedné casti skiing, tak ze
motorovou skFiin a prevodovku bylo mozné demontovat bez vyjmuti z rdmu, coz je v tomto sportu
samozrejmé k nezaplaceni.

Z motokrosového pillitru s dekompresorem vznikl motocykl s motorem o e 1478
objemu 511 cm?, se kterym startovalo v Sestidenni vitézné druzstvo. V &
posledni letech se velice zménily predpisy, dnes smi byt jiz vyménéno Y £

mnoho c¢asti na jednu etapu, a tak se na : ' b \
trvanlivost, odolnost a vysokou zivotnost celého
motocyklu zamérena zkouska priblizila k
sestidennimu motokrosu. Diky novym pravidlim
mohly byt do soutézi zavedeny konstrukcni prvky,
které se jiz mnohem dFive osvédcily v ostatnich sportovnich oborech. Kdo
by chtél byt v Sestidenni uspésny, musel vitézit v rychlostnich zkouskach a
v zkouskach v terénu, a to znamenalo zvysit vykon. Cesta vedla pres
Soupatkové motory. Prvni takto zkonstruovana terénni Jawa byla stopétasedmdesatka, jejiz
Soupatko bylo originalni konstrukce. V této tfidé nasledovalo Jawa 125 a 80 cm?, které byly pozdé&ji
vybaveny motorem s kapalinovym chlazenim.

SAWA 510 - SOUTESN

Zatim co se v téchto motocyklech jednalo o posuvné soupatko, objevila se
roku 1981 Jawa 250 cm?3, ktera méla misto dosavadniho posuvného
Soupatka Soupatkovy rozvod za valcem obsluhovany pies pomocnou ojnici
v zavislosti na motorové ojnici. Pritok motorového paliva pres saci
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kanalek byl regulovan pohybem ocelového voditka. V Jawé zistali vérni Soupatkovému rozvodu o
néco déle nez konkurencni znacky. V prlibéhu let se upustilo od téchto rozvodu a volilo se
membranové.

V sportovni sezéné roku 1987 se objevily koncepcéné nové motocykly, predevsim ve tfFidach 250 a
500 cm?. Mély zcela inovované ramy a motory nové generace, které mély vést Jawu k dalsim
uspéchliim. A navic mély byt vytvofFeny tyto stroje v prodejnich verzich v mensich sériich, coz by
vitali vsichni, ktefFi by chtéli usednou do sedla soutézniho motocyklu. Ani jedno se vsak nepodafrilo.

Dvéstépadesatka a pétistovka mély kapalinou chlazeny dvoutaktni
jednovalcovy motor s membranovym sanim a plochou posuvnou
vzduchovou klapkou ve vyfukovém kanalku, ktera byla ovladana v
zavislosti na pretlaku ve vyfukovém vedeni. Toto Feseni nabizelo zaruku
dostatecné vysokého vykonu a zaroven optimalni priibéh krouticiho
momentu. Casové ovladani vyfukového systému mohlo byt dopinéno
patentem chranénym aretacnim zafrizenim, ktery pfi eventualni poruse
pohyblivého mechanizmu zajistil plny vykon. Motorova skrin byla z nedéleného odlitku magnéziové
slitiny, ¢cimz bylo mozné vyjmout klikovou hf¥idel a prevodovku bez demontaze motoru z ramu. Valce
obou motorti mély vlisovanou vlozku, spalovaci komora v hlavé valce je pialkulova. Chlazeni
obstaraval dvoudilny hlinikovy chladi¢ s nucenym obéhem pruzné uloZzeny v predni ¢asti ramu. Zcela
nova byla Sestistupfiova prevodovka. Ram motocyklu byl uzavfeny, v dolni ¢asti rozdvojeny ze
svafovanych chrommolybdenovych trubek. Zadni kyvna vidlice byla uloZena v jehlovych loziskach s
centralni tlumici a pruzici jednotkou. Dvéstépadesatka (g 70 x 64 mm, 246 cm?) a plllitr (g 80 x 64
mm, 3) se liSili od sebe minimalné. Hlavni rozdil byl ve vrtani obou jednovalicii.

45. JAWA NA SILNICI

Silniéni zavody jsou kralovhou motocyklového sportu. V Jawé byl silni¢ni stroj viibec prvni sportovni
motocykl povalec¢né doby, ac byl plivodné v ramu zabudovan plochodrazni dvouvalce s kompresorem
2 x OHC. Dokazal se prosadit v mezinarodnich zavodech, nez nové predpisy FIM zakazaly pouziti

kompresoru.

Jiz roku 1950 zhlédl svétlo svéta dvouvalec OHC, vychazejici z
pFipravované série pillitrd. TFeti misto Jana Novotného v zavodé Velké
ceny Brna znamenalo prvni mezinarodni aspéch. Motocykl byl dale vyvijen
a na jeho zakladé vzniknul dalSi o objemu 250 cm?, na kterém zacala
kariéra Gustava Havla a Frantiska Stastného.

Pdllitr vitézil v Fadé zavodd, nejen na domaci ptidé, ale i v zahranici. Kdyz
skoncila vyroba motocyklu Jawa 500 OHC, skoncily také dalsi prace ve .
vyvojém oddéleni na pillitru a cela pozornost ziistala vénovana tfFidam 250 a 350 cm?3. Spickovy
stroj byla Jawa 350 2 x OHC z roku 1960. Vykon Cinil 36 kW (49 PS), pfevodovka byla Sestistupriova.
Roku 1961 se stal FrantiSek Stastny na tomto stroji vicemistrem svéta a Gustav Havel byl tfeti.
Konstruktéri byli J. Sirotek, Dipl.-Ing. E. Erban, Dipl.-Ing. P. Tatek, J. Kfivka a Dipl.-Ing. J. Rafl.

B GO0 - DHG - ZAFD0NI S5 MG H

w2 Vyvoj zacal roku 1958. Roku 1960 byl poprvé pouzit v mistrovstvi svéta.
Skoncdil na ¢tvrtém misté, prvni tfi mista obsadila MV Agusta. Jawa méla
vzduchem chlazeny c¢tyitaktni dvouvalec OHC, obsah valci 347,6 cm® (g
59 x 63,6 mm) a vykon 36 kW (49 PS) pfi 10300 ot. za min. Litrovy vykon
Cinit tehdy pozoruhodnych 103 kW (140 PS).

Podobné jako v provedeni motocyklu pro motokros mél také tento silni¢ni
special rovnoosé ojnicni ¢epy a oba pisty se pohybovaly shodné. Ventilovy
rozvod v hlavé valce pohanéla kralovska hridel vyvedena ven za valcem uprostired klikové hridele.
Sestistupriova prevodovka byla ve spoleéném bloku s klikovou sk¥ini. Uzavieny dvojity ram z
tenkosténnych chromolybdenovych trubek mél predni vidlici s hydraulickym tlumi¢em a vzadu
kyvnou vidlici z trubek. Motocykl mél aerodynamickou laminatovou kapotaz.

Dalsi zajimavy silni¢ni motocykl byla tristapadesatka, ovSem zcela jiné
koncepce nez ta z roku 1960. Jednalo se o kapalinou chlazeny dvoutaktni
ctyfvalcovy vidlicovy motor, ktery byl v Jawé pfipraven pro sezénu 1969.
V zahranici startovala tato Jawa ve velkém cené SRN na Hockenheimringu
s Bill Ivym v sedle. Premiéra se zdarila. Vitézem byl sice Agostini na MV,
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ale Ivy byl druhy. Oba jezdci byli ve startovaci roviné o jedno celé kolo napred. A co vice, tieti v cili
byla dalsi tristapadesatka Jawa s FrantiSkem Stastnym. V Jawé mohli byt spokojeni.
Tristapadesatka (typ 673) méla c¢tyfvalcovy dvoutaktni vidlicovy motor s nucenym kapalinovym
chlazenim. Objem valcti 344 cm?® (g 48x47,6 mm), vykon 51,5 kW (70 PS/ pfi 13000 ot. za min.
(litrovy vykon 203 PS). Valce a hlavy valci z lehkého kovu, vlozka valce z niresistu, kazdy valec mél
oddéleny pruzné ulozeny karburator. Kroutici moment byl prenasen h¥ideli z obou klikovych hrideli
na mezikolo, které pohanélo suchou vicelamelovou spojku na jedné strané a vodni cerpadlo jakoz i
zapalovani na druhé strané. Sedmistupnovou pirevodovku bylo mozné vyjmout bez demontaze
motoru. Palivova nadrz, predni aerodynamicky kryt, blatnik, sedlo a olejova nadrzka byli z umélé
hmoty. Celkem byly postaveny tfFi tfistapadesatky. Ve své tiidé patFily k vyvkonnym motocykliim a
dalo se pravem ocekavat, Zze Jawa s nimi dosahne velka vitézstvi. Tragicka smrt anglicana Billa
Ivyho a nastup Japoncii znamenal konec vSech ambici na silnici. Nic na tom nezménilo ani angazma
Itala Sylvia Grassettiho. Jawa se soustredila na dalsi sportovni discipliny, ve kterych byla mnoho let
Uspésna stejné jako na silnici.

Poslednim silnicnim motocyklem byla Jawa 250 z roku 1976. Tentokrat se
jednalo o kapalinou chlazeny dvoutaktni dvouvalec se Soupatkovym
rozvodem o objemu 246,3 cm? (g 56 x 50 mm) a vykonu 44 kW (60 PS) pFi
12 000 ot. za min. (litrovy vykon 240 PS). Motor mél dva karburatory
Mikuni a Sestistuprfiovou prevodovku. Ram byl dvojity uzavieny, predni
vidlice teleskopicka a zadni vidlice kyvna. Konstruktérem byl Dipl.-Ing.
Zdenék Tichy. Startovala ve dvou kusech v sez6né 1977 ve vétsiné zavodu
mistrovstvi svéta. Motocykl avsak nebyl zvlasté Gspésny, taky proto, Ze nebyl nasazen na vSechny
zavody. Na obranu Jawy je tfeba Fict, Ze neni jednoduché byt Gspésny ve vsech disciplinach.

46. JAWA NA PLOCHE DRAZE

Plocha draha nepochybné patFi k atraktivhim motocyklovym disciplinam ve vSech svych formach.
Speedway, dlouha draha, trava a ledova draha jsou vzdy pritazlivé pro divaka z Australie pres
Evropu az do USA. V tomto oboru je Jawa opravdu pojem, coz vam jisté potvrdi vsichni slavni jezdci.

O tom jak v Ceskoslovensku vznikla plochodrazni vyroba byla jiz Feé. Po té jak z ESA vznikla JAWA,
stoupala jeji slava dale. To byla doba, kdy na ovalu nebyla zadna jina znacka. Jawa je také dnes
stale nejvétsi vyrobce plochodraznich strojli na svété.

Slavnym plochodraznim modelem byla Jawa typ 890, ktera ve druhé
poloviné sedmdesatych let dovezla mnoho jezdci k titulu mistra svéta na
vsech typech ovaltli a zavodi pro jednotlivce i druzstva.

Rika se, Zze v jednoduchosti je krasa a Jawa 890 toto réeni potvrzuje.
Tento plochodraznik mél plillitrovy vzduchem chlazeny jednovalec OHV o
objemu 497 cm3 (o 88 x 81,7 mm), kompresni pomér 14 a vykon 36,8 kW
(50 PS) pri 6600 ot. za min. Rozvod OHV se nachazel na pravé strané,
ktery pohanél obé vacky v motoru celné ozubenymi koly, obsluha zdvihadel byla provedena pfes
sklopnou paku v hlavé valce. Cely motor byl konstrukéné neobycejné jednoduchy a i pres velky
vykon a dynamicky motor spolehlivy. Mazani éerstvym olejem zaji$tovala dvojita olejova pumpa.

V prvé poloviné 70. let zacaly dvouventilové Jawy ztracet krok ve srovnani
se ctyrventilovymi stroji Weslake anglické provenience. Logickou
odpovédi z DiviSova se stal typ 894 s rozvodem 2 x OHC a ¢tyFmi ventily v
hlavé zcela nové koncepce. Dusevni otcem tohoto stroje byl Jaroslav
Cervinka. Dokazal v tomto pripadé zkonstruovat ctyrventil s hmotnosti a
vyskou srovnatelnou se starsim modelem Jawy 890. Jawa 2 x OHC
vstoupila na zavodni kolbisté opravdu triumfalné, nikdo si nemohl
predstavit lepsi premiéru: roku 1976 (typ 895 pro dlouho plochou drahu) triumfovala ve finale
mistrovstvi svéta na dlouhé draze v Marianskych laznich s Ivanem Maugerem, ktery si v jejim sedle
dojel pro titul mistra svéta. Jawa v provedeni 894 méla objem 493 cm?® (g 88 x 81 mm) a vykon 42
kW (57 PS) pii 7 800 ot. za min. CtyFventilové Jawy se objevily také na ledovych plochych drahach,
avsak projevily se natolik vykonné a rychlé, Ze je ze hry vyfadilo rozhodnuti FIM o zakazu jejich
startd z titulu vétsi bezpecnosti.

V roce 1984 se zacala vyrabét nova modelova fada s rozvodem 1xOHC, typ
897 pro kratkou (speedway), 896 pro dlouhou a 893 pro ledovou drahu.
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Motor typu 897 mél vykon 44 kW (60 PS) pfFi 8 800 ot. za min. Motocykly pro dlouhou drahu mély
jesté vyssi vykon 48 kW (65 PS) pri 9000 ot. za min, dale mély zadni kolo odpruzené jednotkami z
motokrosu €Z a jejich pFedni vidlice byla vybavena olejovym tlumié¢em. Zatimco motocykly pro
speedway nemély zadnou prevodovku, motocykly pro dlouhou drahu mély dvoustupnovou
prevodovku s poloautomatickym Fazenim (bez spojky), kde prvni stupen je zarazen pedalem a je
aretovan, druhy stupen zafradi jezdec za jizdy jednoduchou packou na fiditku. Jawa 896 dosahovala
maximalni rychlost pres 160 km/h.

Na dlouhé i kratké ploché draze ma Jawa konkurenci, ale na ledové
draze je jedina. Jak jiz bylo Feceno smé&ji mit dle predpisti FIM
motocykly pro tuto drahu jen dva ventily, a i v této konstrukci ma
ceskoslovenska znacka mnoholetou praxi. "Kouzlo kluzisté" je
pFedevsim v nenapodobitelném zplisobu jizdy v zatackach. Diky hifeblim
v pneumatikach se stroje v zatackach naklanéji v takovych uhlech, ze se
jezdec dotyka ledu. Pro takovou jizdu musi byt zavodnik narozen. Jawa
893 pro ledovou drahu ma dvouventylovy motor o néco nizsim vykonu 38 kW (51,6 PS) pri 8 500 ot.
za min.

Koncem 80. let prosla Fada plochodraznich motocykl Jawa dalsi modernizaci, jejimz vysledkem se
staly modely 898 pro kratkou a 899 pro dlouhou trat. Mnoha zleps$eni se dostalo téz ledovému typu
893, z nichz nejzasadnéjsi byla realizace odpruzeného ramu.

47. RYCHLI MUZI NA RYCHLYCH JAWACH

Vycet vSech jezdci, ktefFi se zaslouzili néjakym zplisobem o slavu
motocykld Jawa by zaplnil nékolik stran. Samotna jména vitéz patnacti
svétovych trofeji a sedmnacti stiibrnych vaz povalecné sestidenni by
pripominala mensi telefonni seznam. Vybereme proto alespon slavné
jezdce, jejiz hvézda ani po nékolika letech neztratila ze svého lesku. Pravé
naopak - jména FrantiSek Stastny, Kvétoslav Masita, Ivan Mauger, Ole
Olsen, Gabdrachman Kadyrow jsou jako udery zvonti. Vice podrobnosti
naleznete v nasledujicich kapitolach.

48. MEDAILE SILNIC

Kratce po druhé svétové valce se stroje Jawa objevily na domacich
silni¢nich zavodech, na kterych vycnival Antonin Vitvar. Dlouhych pét let
byl ceskoslovensky jezdec Cislo 1 a zvitézil také v prvnim velké cené
Ceskoslovenska 1950. Na né&j nasledovali tFi mladi jezdci na poéatku
padesatych let. Byl to Richard Dusil, Ladislav Stajner a Jan Novotny.
Stajner dosahoval vybornych vysledki ve tfistapadesatkach, pillitrech a
sajdkarech. Ve vsech tii kategoriich se v prlibéhu let stal ceskoslovenskym
mistrem. Jezdci svétového formatu byli Gustav Havel a FrantiSek Stastny, ktefi koncem padesatych
a pocatkem sedesatych let dokazali vyuzit vysledky prace konstruktérti zavodniho oddéleni Jawy.
Havel byl jezdec s jemnym citem, ktery jel Cistym stylem. Nejvétsiho Gspéchu dosahl roku 1961, kdy
na mistrovstvi svéta ve tfidé do 350 cm? byl tfreti. Ironii osudu bylo, Ze Havel pFisSel o Zivot pFi
banailni dopravni nehodé na motocyklu na cesté z prace kousek od svého domu roku 1967. Na jeho
podest se jezdi popularni zavod "300 zatacek Gustava Havla" v HoFicich na severovychodé Cech.
FrantiSek Stastny byl viibec nejispésnéjsi ceskoslovensky silni¢ni zavodnik povaleéné doby. Roku
1961 se stal vicemistr svéta ve tFidé 350 cm?. Stastny jezdil 25 let a za tu dobu stal dvacetétyFikrat
pFi velkych cenach na stupni vitézi. Nejvétsi husarsky kousek predvedl v Djakarté (Indonésii), kde
zvitézil ve velké cené tfid 250, 350 a 500 cm’ a na zavér jel jesté o zlaty vénec v otevieném zavodu
bez rozdilu objemi. Ctyfi zlaté medaile za jedno odpoledne a 560 kilometri pFi 60 °C ve stinu!

Roku 1955 byly na startu 24-hodinového zavodu Montlhéry vedle ostatnich také dvé Jawy 350. Na
tomto zavodé sméli jet pouze slabé upravené sériové stroje. Jawy Fidili Sasa Klimt a OldFich
Hamersmid. Tato dvojce zvitézila v absolutni klasifikaci a rozdrtila ostatni proslulé jezdce a pravé
tak slavné stroje od plillitri Norton az po BMW. Jawa se Sasou Klimtem a Oldfichem Hamersmidem
dosahla nového rekordu, kdyz absolvovala 383 kol primérnou rychlosti 100,425 km/h. Roku 1956
zvitézila Jawa znovu a tentokrat s priimérem 111 km/h. A o rok pozdé&ji zopakovala Jawa tento
Uspéch jesté jednou.

49. VAVRINY Z TERENU
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Neni pochyb, Ze Sestidenni byla viibec nejtézsim motocyklovym zavodem. éechoslovécj ziskali
svétovou trofej celkem patnactkrat a nase Trophy druZstvo bylo viibec nejuspésnéjsi. Uspéch
Ceskoslovenska potvrzuje také sedmnact stiibrnych vaz. Kromeé jezdci se na této bilanci podilely
rovnym dilem také motocykly Jawa.

Prvni Gspéch se dostavil roku 1947. Soutéz se tehdy v Ceskoslovensku jela v prostifedi okolo Zlina.
Jawa zvitézila za dramatickych okolnosti. BednaFr a Hanzl rozbili na svém postrannim voziku jednu
vzpéru a hrozilo, Ze se jim stroj rozpadne. Proto v poslednim rychlostni zkousce museli oba jezdci
doslova drzet rukou postranni vozik s motocyklem pohromadé. Tato prihoda svéddi, jak vytrvali a

bojovni byli jezdci na Jawach.

Bezkonkurencni byl Kvétoslav Masita, desetinasobny mistr Evropy a Sestinasobny drzitel svétové
trofeje v Sestidenni. V celém svété uznavany "profesor terénu" byl vzorem svédomité pfipravy.
Ceskoslovensko ziskalo svoje posledni vitézstvi v této tézké motocyklové discipliné v roce 1982.

Ne vZdy byla odménéna kvalita jezdce véncem ¢i medaili. Pfikladem miiZe byt pfihoda Bohumila
Posledniho, ktera se obehrala ve Spanélsku roku 1985. Bohumil sjizdél asek, kdyz pred sebou spatfil
dramatickou scénu. Na zemi lezel motocykl a vedle néj nehybny jezdec. Siroko daleko nebylo vidét
zadné duse. Bohumil se dlouho nerozmyslel, jednal rychle. Zastavil a utikal k nému. Vytahnul mu
zapadnuty jazyk, tak aby mlady Ital mohl zase dychat. PFi padu totiz ztratil védomi, chybélo malo a
mohl zemrit. Bohumil Posledni mu zachranil Zivot, pak skocil na sedlo Jawy a spéchal dale. Celou
piihodu vypravéla teprve vecer, kdyz mu c¢lenové italského doprovodu p¥Fisli podékovat. Na konci
roku jel tento sympaticky jezdec do Parize, kde prevzal cenu Fair-play, kterou kazdoroc¢né udéluje
olympijsky vybor. O rok pozdéji musel Posledni vypit kalich horkosti az do dna, kdyz pri Sestidenni v
Polsku upadl a zlomil si obé paze...

Nu, Sestidenni je krasna, ale tvrda. Jen tvrdy a odolny se prosadi. Kdyz tito muzi maji také jesté
srdce na spravném misté, je to pro né znamka cti.

50. USPECHY NA OVALU

V Ceskoslovensku byly plochodrazni zavody oblibenym sportem jiz pied valkou mimo jiné také diky
Jawé. K zavodlim chodilo rado velké mnozstvi divakd.

Situace se nezménila ani po valce. Tento motocyklovy sport pfitahuje mnoho jezdci. Dokonce i
FrantiSek Stastny slavil své prvni triumfy na ovalu.

Pred valkou byla znacka Jawa Gspésna hlavné v domacich zavodech, po druhé svétové valce se vsak
stala znama i ve svété a dlouho neméla konkurenci. Jawa se prosadila v kratké (Speedway), dlouhé
a travnaté a obzvlasté také na ledové draze, kde ma Jawa viastné monopolni postaveni.

Nejproslulejsi jezdec povalecné éry ploché drahy byl nepochybné Novozéland'an
Ivan Mauger, ktery se stal Sestkrat mistrem svéta na stroji Jawa. Od roku 1972
byli v sedle plochodrazniku znacky Jawa mistfFi svéta dale kratkoplosinar Olsen,
Szczakiel, Michanek a Lee. Mauger dobyl sviij titul v obdobi dvanacti sezén. Kdyz
ho ziskal potieti, pozlatili mu fanouskové Jawu... Nebyl zadny oval na svété, na
kterém by tento vzdy usmévavy sympaticky jezdec netriumfoval, az na jeden.
Zlata prilba, ktera se jezdi v Pardubicich, byla pro Maugera tabu. Startoval ji
nékolikrat, aniz by zvitézil. Naproti tomu ma Ole Olsen Sest Zlatych prileb a mimo
to jesté tfi tituly mistra svéta na Jaweé.

Jawa ziskala také titul mistra svéta 1976 z parovych
jizd, kde zvitézil Olsen a Nielsen. Ve stejném roce se stalo mistry svéta na
speedway novozélandské druzstvo také na Jawach. To byl skutecné
pohadkovy rok!

A jak vypadalo umisténi na dlouhé draze? Také zde byl Mauger svétovym
mistrem. Byl vSak skromny a spokojil se s tifemi tituly mistra svéta z let
1971, 1972 a 1976. Jawa vsak dovezla k titulu také Olsena (1973),
Michanka (1977) a Leeho (1981).
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Bilance mistrovstvi svéta na ledé€ jednotlivci i druZstev se jizZ mnoho let neméni. Jako vzdy
vyjmenujeme jezdce sedlajici Jawy. Roku 1970 se stal mistr svéta Antonin Svab a 1974 Milan Spinka

Jinak vladli této discipliné sovétsti jezdci. Kromé uvedenych dvou €echoslovaki se jesté podafilo
Stenlundovi zvitézit na mistrovstvi svéta jednotlivcli na ledové draze 1984 v Moskvé. Nejcennéjsi je
na tom to, Ze se mu to podarilo na domaci pddé sovétskych jezdci. Dale jesté Stenlud pFivezl domi
roku 1988 zlatou medaili z Holandska. Jinak stala v tabulek jen sovétska jména: sSestkrat Kadyrow,
ctyrikrat Tarabanko a v letech 1986, 1987 Iwanow. Nejinak vypadala situace v mistrovstvi svéta
druzstev na ledové draze. Od roku 1979 vitézili sovétsti jezdci, vyjimkou byly roky 1983 (SRN) a
1985 (Svédsko). Vzdy je vsak vedl k vitézstvi motocykl Jawa.

51. AUTOMOBILY NA KTERE NEDOSLO

Kromé jiz zminénych prototyp@ automobilli, které se nerealizovaly (Pilatova Lidovka, Vykoukaldv
jednovalcovy lidovy vozik a také jeho Minor III, i kdyz ten uz by nemél se znackou Jawa nic
spolec¢ného), se v povalecnych letech v Jawé piece jen mysSlenkou na automobilovou vyrobu
zabyvali. Poprvé to bylo v letech 1948-1949, kdy konstruktér Bélik navrhl karosérii malého vozu,
jehoz predni i zadni ¢ast byla z technologickych diivodd shodna. Sasi vozitka navrhl Vojtéch
Pokorny, upravil rovnéz dvoudoby dvouvalec o objemu 350 cm?, ktery se sériové vyrabél do péraka.
Agregat byl vzadu a pohanél zadni kola. S vozitkem vSak nebyly dobré zkusenosti, pfredevsim proto,
ze se nepodarilo uchladit motor, a tak cely projekt skoncil vyrobou dvou (?) prototypa.

Druhy projekt vypadal nadéjnéji, uz proto, ze jej Jawé zadal tehdejsi
CEZAL - Ceskoslovenské zavody automobilové a letecké. Na pFipravach
pracovali rdzni konstruktéri a podniky. Karosérii navrhl osvédceny
Zdenék Kejval, ktery tehdy byl karosafem v mladoboleslavské
automobilce. Motor Jawy 350 adaptoval pro vozitko opét Vojtéch
Pokorny, na vyrobé prototypl se podilelo druzstvo Velorex. Prace
zapocaly v roce 1956 a jak je zfejmé, tentokrat se konstruktéri vic
ohlizeli za hranice. Na vozitku nazvaném Motorex je patrny vliv

miniautomobiltli, vyrabénych hlavné v NSR, Motorex je blizky
predevsim BMW Isetté. Uvazovalo se o nékolika variantach, véetné karosérie s

klasicky umisténymi dvermi na boku, nakonec bylo rozhodnuto vydat se smérem

B

B %::i‘jé?f_,_ patrnym z obrazku. Prvni verze vypadala sice ponékud kostrbaté a chudé, ale

B ~ " druhy prototyp na tom uz byl Iépe. Celkem byly vyrobeny &tyfi (?) prototypy, u

BY oo = nichz i zGstalo. Projekt z let 1956 az 1958 se nakonec nerealizoval. Vozitko o

"_ -2 rozmeérech délka/sirka/vyska - 3000/1450/ /1360 mm a pohotovostni hmotnosti
f" &{?ﬁm@;& 420 kg bylo definitivhé poslednim automobilem, na némz se v Jawé pracovalo.

B W =

i;:‘i -'mfﬁ Prototypy Motorexi tedy byla témér s konecnou platnosti uzaviena celkem

ir_;J; K'.'-@%;& ctyriadvacetileta historie vyroby automobilli Jawa. Zcela zapomenuta z(istava

- studie Ing. Jaroslava Hausmana, ktera je pokusem o stavebnicovou Fadu vozitek
Jawa s motory od 250 cm?® az po 1000 cm?, k jejiz realizaci rovnéz nedoslo. Studie
pochazi z roku 1963 a dodnes se z ni zachovalo jiz pouze nékolik kreslenych skic.
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IV. 1989
52. JAWA PO ROCE 1989

V revoluc¢nim roce 1989 se v narodnim podniku Jawa Tynec nad Sazavou
vyrabéla "tristapadesatka" s typovym oznacenim 638. Jawa byla
nejvétsim vyvozcem motocykll v Evropé. Kazdorocni kontrakty, kiténé
ruskou vodkou a podepisované vétsinou v priibéhu Brnénského veletrhu,
hovorily o bezmala 100 000 motocykl{, které kazdorocéné putovaly do
Sovétského svazu. VsSichni si mnuli ruce. Sovétsti zastupci, Motokov,
Feditel Jawy i zaméstnanci. Mensi "dvéstépadesatka" se uz nevyrabéla.
Proc taky. Pro vSechny to bylo pohodInéjsi. Za stejné penize méné
starosti. Monotonnost vybizi k spanku... Do kalného rana se probouzi jako prvni ve strasnickém
vyvoji. Po nelspéchu na silnici a v motokrosu pfrichazi roz¢arovani i v enduru. Jawam ovéncenym
vaviiny nékolika Sestidennich soutézi - Potémkinovym vesnicim narodniho podniku, zvoni hrana.

Nejvétsi chybou, ktera se projevila az po roce 1989, bylo to, ze staré vedeni Jawy nebylo schopno
reagovat na nové vzniklou situaci. Nikdo nevédél, Zze rozhodujici pro tovarnu je odbyt. Nikdo se
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nechtél, anebo neumél novym podminkam pfizpdsobit. Pro vyvoj a vylepseni motocyklu se
uskutecnilo minimum. Ranou osudu tovarné, kdy koncily rublové platby (po roce 1991), bylo
rozhodnuti o pokracujici vyrobé na sklad, respektive na louku. Tam vznikly nékolikasetmilionové
dluhy, s kterymi se fabrika potyka dodnes. Uz asi nikdy nebude pfipusténa situace, kdy z
pohodlInosti opustili vyvoj a vyrobu vice typi. Asi uz nikdy neprijde ukolébani z aspéchu
monokultury na nenaro¢ném trhu. Snad uz je konec extrémnim diskusim o vyrobé levné motorky ci
bice na Japonce v podobé technického zazraku, ktery by obratil Dalny vychod vzhiiru nohama.

Vyjit ze souc¢asného vyrobniho programu bylo to nejjednodussi, co se nabizelo. Kdyz uz dvoudoby
dvouvalec, dobfe. OvSem nutnosti je pozvat kvalitu na vyrobni pas. Pohonna jednotka vyrabéjici se
po dvé desetileti se stale se opakujicimi technologickymi nedostatky je zarazejici. Argumenty, Ze se
motor déla ve Strakonicich, protoze nemam vlastni zavod, neobstoji. Pokud ano, je to jen diikaz
slabého dirazu vedeni. Vysledkem je skutecnost, Ze ani po dvaceti letech nikdo nedokazal (nebo
nechtél - vysledek je stejny) dotahnout relativné jednoduchy motor do kvalitniho konce. Problémy
se spojkou, ulozenim klikového hfidele, viilemi vSeobecné a z toho pramenici velkou spotfebou jsou
zarazejici.

Porevolucni rok pFinasi jednu drobnou zménu ve vyrobé. Linku zacina
opoustét model 639 vylepseny o piedni kotoucovou brzdu a vétrny stitek.
K 30. 9. dalo vedeni Jawy véem zaméstnanciim vypovéd" z pracovniho
poméru a pfFipravili novou organizacni strukturu podniku, ktera odpovidala
piredpokladané vyrobni kapacité v roce 1992. Ta se méla pohybovat v
rozmezi 30000 az 40000 motocykl{i! To ovéem predpokladalo realizovat
vsechny obchodni kontrakty zahranici, které byly spolec¢né s Motokovem
rozjednany. Jednalo se konkrétné o trhy, kde neni prilis velka konkurence
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hospodarska situace na tolik komplikovana, ze se tam nepodafFilo prodat ani jeden motocykl. Zajem
byl v Turecku, v Izraeli, stFedni a jizni Africe. Jinak se nedéje nic. Protoze kdyby se tenkrat v hlavé
Feditele "néco délo", tak by na podzim nestalo na louce 30 000 motocykl{i, o které nikdo nejevi
zajem. Za zminku stoji samoziejmé i to, Ze diviSovsky zavod na vyrobu plochodraznich speciall si
jde vlastni cestou.

V roce 1991 nabiha "SestsetctyFicitka". PySni se novym podvozkem a
vcelku vkusnym designem. Vyvoj nového vzduchem chlazeného
c¢tyifdobého jednovalcového motoru Jawa 400 s rozvodem OHC a
c¢tyiventilovou hlavou (pro sériovou vyrobu byla vsak pfipravovana
modernizovana verze s kapalinovym chlazenim) zistal za o¢ekavanim.
Diivod byl také ten, Ze Jawa neméla dostatek finanénich prostfedkil na tak
rozsahlé investice. Motocykl se ¢tyFfdobym motorem je to, co dnes déla
znacku znackou, pokud nechce do Gplného vycerpani sil zasobovat
technickymi polotovary zemé tietiho svéta. Soudé podle odbornikii,
kterym nebyla ve fabrice nikdy dana prilezitost nebo nebyli vyslechnuti az
do konce, mél uz davno jezdit prototyp ¢tyfdobého dvouvalce, ktery je z
konstrukcéniho hlediska jednodussi nez jednovalec. U jednovalcového motoru mohou totiz nastat
problémy s vibracemi. Resit vyvaZovani je potom mnohem slozitéjsi. K aplikaci é¢tyfdobého
jednovalcového motoru CZ 180 cm?® z dilny Ing. Frantiska Pudila ze Strakonic nedoslo.

O rok pozdéji bojuji o misto na slunci kromé zakladniho modelu jesté sportovni a policejni verze.
Vyse finalni ceny, do které se promitaji naklady a Fada dalsich iracionalnich opatfeni, nuti vyrobce
po kroku vpied udélat dva dalsi vzad. Snad nejkFiklavéji na typu 640 Klasik plisobi pfedni bubnova
brzda.

V roce 1993 se zacina realizovat "Napad chopper". K "pseudochopperu" se znackou Jawa, ktery byl
upleten béhem nékolika tydni, Ize jen téZko néco dodat. Snad jediné. Zaplat biih, Ze jesté dnes
existuji na svété regiony, které poptavkou po podobnych slataninach a technickych archaismech
pomahaji preklenout obdobi hledani, v kterém je Jawa zabiedla az po usi.

V témze roce prichazi rozhodnuti (kolikaté v poslednich tfrech letech) o
zavedeni sériové vyroby motocyklu nové generace - endura s dvoudobym
kapalinou chlazenym jednovalcovym motorem. Konstrukce motoru
vychazela z endura Jawa 250 pro Sestidenni v roce 1989. Sani Fizené
jazycky, prevodové Ustroji s primarnim pifevodem ozubenymi koly a
pétistupnovou pfevodovkou. Na rozdil od endura byl u nového motoru
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pouzit pro kultivovanéjsi béh vyvazovaci hfridel. Podvozek byl pfipravovan ve dvou variantach, ato v
provedeni cestovniho endura se zvétSenymi zdvihy pérovani obou kol a draténymi koly a v silni¢ni
upravé s kapotazi a paprskovymi koly. Oba typy mély spole¢ny ram se zadni kyvnou vidlici
odpruzenou jednou centralni jednotkou. Pro naroc¢néjsi zakazniky mél byt k dispozici motor o
zdvihovém objemu 280 cm?, vyfuk s mechanickou pFivérou a Sestistupniova prevodovka. V podniku
pohybujicim se nékolik mésici pod Damoklovym mecem bankrotu vyznamny pocin.

Hra na tfikolku nebyla ni¢im jinym nez ¢inem nerozvazného mladika, ktery si
vzhledem k malym zivotnim zkusenostem neni védom dosahu svého konani.

Rok 1993 prinesl trochu optimismu, i kdyz tomu zacatek ani v nejmensim
nenasvédcoval. Po prvnich tfech mésicich, kdy vyroba a prodej prochazely
bodem mrazu, se schodek rovnal 25 miliontim korun. Konec¢ny verdikt 10
miliont minus na zavér roku zni Tyneckym pomalu jako vitézstvi. Pravdou je,
Ze roky Jawa vydélavala a malokoho zajimalo jak a pro¢€. Penize Sly jinam na
rozvoj "dilezitéjsSich" odvétvi. Nevratily se v podobé investic, ani se neodrazily
na vyplatach. To by tak hralo, aby si lidé ve fabrice pod klatbou Gatlumového
programu pf¥isli na lepsi peniz. Kdyby nebylo poziistatki minulosti a fabrika
zila z momentalni vyroby, tak jsou v a.s. Jawa za vodou. Voda v Fece Sazavé protékajici v
bezprostiedni blizkosti tovarny je zatim spise tahlavnim nepfitelem, protoze zanedbané investice do
ekologickych programii (kdo by se touto "prkotinou" za byvalého rezimu zabyval) spolu s témi,
které by spolkly stavebni Gpravy, bez nichz tovarna vypada jako opustény objekt v pohranici, pohlti
bezmala 150 milion@ korun. A to je asi polovina dluhu byvalého narodniho podniku, ktera jde bez
pardonu na hlavu tehdejsiho vedeni.

Hlidani stavu zadluzenosti a vedeni nekonecnych jednani s nejvétsimi vériteli (CZ-Cagiva
Strakonice, €Z Strakonice, Pal Magneton KroméFiz, Barum Otrokovice, Autopal Novy Ji¢in a
Skodaexport) odéerpavalo vedeni hodné sil. Lze je bez nadsazky pFirovnat k ekvilibristickym
cvicenim. Prodej byl uskutecnovan pres Motokov. PFedevsim proto, Zze Jawa neméla dostatecny
pocet fundovanych obchodnikii. Néktery vyvoz si vSak zajistuji sami (Argentina a Turecko). Dalsi
zemé na exportnich adresach zavani viini dalek a exotiky: Kostarika, Brazilie, Mexiko, Chile, Indie.
Johannesburska policie si vyzadala nékolik motocykld na zkousku. Konec koncii 12 000 prodanych
motocykld muselo nékam jit, kdyz jich na domacich silnicich jezdi jako povéstného safranu.

Jiz samostatna Jawa Divisov je v zafFi 1994 po dlouhém jednani privatizovana. O rok pozdéji se
objevuje Jawa 350 v provedeni Tramp urcena i do lehciho terénu. Od roku 1997 se do Jawy 350 typ
640 montuje bezkontaktni magneto Ducati. Roku 1998 se stroje na vyrobu motord Jawa konecné
stéhuji z byvalé CZ Strakonice.

53. MALE JAWY PRELOMU STOLETI

Jiz od roku 1937 se vyrabély motorova kola zvana Robot. Po druhé
svétové valce se od roku 1954 vyrabély tzv. Pionyri, kterym se
samoziejmé béhem let dostalo také modernizace. Po Pionyrech dlouho
nebyl do vyroby uveden Zadny "maly" motocykl. V roce 1994 byl vyvinut
maly motocykl o objemu 50ccm nazvany Mosquito. Motor byl oproti
zastaralym Pionyriim dostatec¢né vykonny, pochazejici ze Slovinska od
znacky Tomos. S predni kotouc¢ovou a zadni bubnovou brzdou dosahoval
vykonu 5,4k pFi zcela pFiznivé spotiebé 1,8 1/100km. Maximalni rychlost
80km/h predvidala tomuto stroji dobrou budoucnost. Pfevodovka byla
Ctyrstupnova s neutralem mezi kazdou rychlosti, coz nebyvalo vzdy hodnoceno kladné. Bylo téz
provedeni s draténymi koly a bubnovymi brzdy. Tento model mél vykon snizen na 2,7k a maximalni
rychlost na pouhych 40km/h, coz bylo provedeno kvili pfedpisiim v EU. Motocykly s oznac¢enim
Mosquito vazily kolem 72kg, odlehcena verze o 2kg méné.

Roku 1996 doslo k pfesunuti vyroby GUspésnych "padesatek"” Dandy z Vodinan
do Tynecké Jawy. Tento motocykl byl prosluly z pfredchozich nékolika par let.
Motocykl dosahoval vykonu 4,1k (2,7kW) a maximalni rychlosti 75 km/h pFi
spotfebé 2,8 1/100km. Byla téz dodavana silnéjsi verze 4,6kW a maximalni
rychlosti 85km/h. Dandy ovéem mély oproti Mosquitiim mnohem libivéjsi

design.
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V roce 1998 byl na trh uveden Dandy 125. Konstrukce byla Fesena velmi podobné jako u Dandy 50,
byly ovéem pozménény detaily. Motocykl dosahoval vykonu 12,2k a rychlosti 105km/h. Motor byl
c¢tyidoby licen¢ni Honda o rozvodu OHC. Kotoucovymi brzdami byly vybavena obé kola, startér byl
jak elektricky, tak nozni. Kola byla bud’ lita ¢i draténa. Délala se dvé barevna provedeni a to bud’
zluto-stribrna nebo cerveno-cerna.

V témze roce byly uvedeny dalsi dva motocykly stejného objemu a sice v
zvané Chopper a Travel. Oba motocykly byly osazeny shodnymi motory,
tentokrat o rozvodu OHV. Motor je ¢tyfFdoby vzduchem chlazeny
jednovalec tchajwansko-c¢inské vyroby, je uloZzen v otevieném ramu na
pryzovych silentblocich. Ram je v zadni casti dvojity, v predni casti
jednoduchy, stupacky jsou umistény na predni ramové trubce. Motocykl je
vybaven elektrickym startérem a zamykaci spinaci skfiflkkou. PFistrojovy
panel je osazen rychlomérem s dennim pocitadlem, elektronickym
otackomérem a kruhovym kontrolkovym pfistrojem. Tento motocykl dosahoval rychlosti 103km/h
pFi vykonu 9,5k. Vazil 122kg p¥i pFiznivé spotrebé 2,81/100km.

Nasledujici rok ve vyrobé pribyly dalsi dva lehké motocykly - Jawa 50 Dandy
s motorem Minarelli a Jawa 100 Robby. U prvniho jmenovaného byl
podvozek postaven na bazi plivodniho Dandy, ovéem osazen vykonnéjsim
motorem. Motocykl dosahoval rychlosti 95km/h, zvySil se téz vykon, a sice
na 5,4k z pivodnich 4,1k. Spotieba c¢inila 3,51/100km. Motor byl, jak jiz
nazev napovida, od firmy Minarelli. Vodou chlazeny dvoutakt byl vybaven
oddélenym mazanim a vyvazovaci hfridel.Kola byla pouzita lita, predni brzda
kotoucova, zadni bubnova. Prevodovka obsahovala 6 rychlosti, startovani
elektrlcke Pneumatiky byly pouzity ceské Barum. Barevné provedené bylo zeleno-bilé.

Jawa 100 Robby se nesla tak trochu v duchu tradice. Roku 1999, kdy tento
stroj byl uveden na trh, Jawa slavila 70. vyroci svého vzniku. Robby 100
piedstavoval cosi jako nastupce Robota. Bylo to spise vzhledem k
objemové tridé, nikoli vzhledem k roku vyroby. Byl ovéem na mnoha
letacich spolecné s Robotem. Tento motocykl dosahoval rychlosti 81km/h
a vykonu 8,2k. Spotieba byla skutec¢né nadherna - pouhych 1,71/100km.
Robby se velice podoba Mosquitu, na prvni pohled se pozna pouze podile
piFedniho blatniku, jenz je u Robbyho umistén viditelné nize.

Roku 2001 byl trhu piedstaven motocykl Jawa 50 Robby. Jednalo se o stejnou koncepci, byl ovsem
opét pouzit ¢tyFdoby vodou chlazeny jednovalec o rozvodu OHC. Motor byl pouzit z typu 585.
Startovani bylo elektrické, predni brzda kotoucova, vyrabél se v barevném provedeni ¢erveno-
stiibrném.

o~ Piedposledni mala Jawa je Travel 125. Je téméfF shodny s typem z
. |' roku 1998, pouzit je opét vykonnéjsi motor. Je licencni od firmy

' |' Honda s pétistupnovou prevodovkou. Vykon je zcela postacujicich
12,2k, maximalni rychlost téz presahuje hodnotu 100km/h. K
vyrobé tohoto modelu se v Tynci vratili na vysokou poptavku
dealerské sité. Barevné provedeni je zluté, modré, cervené a
Isfibrné. Tento model se téz vyrabi v provedeni pro autoskoly. Stal
Ise tak mezi autoskolami velice oblibeny, piFedevsim proto, Ze je to
jedna z nejlevnéjsich "stopétadvacitek” a posaz jak pro Fidice, tak
pro tandemistu je velice pohodiny. Za zminku stoji, Zze Jawa vtibec
prvni motocykly s dvojim Fizenim pro autoskoly vyrabéla jiz ve
Ctyricatych létech, a sice Jawu 175 Villiers. Travel je mimo jiné téz
casto vykonové prirovnavan radoveé silnéjsi tristapadesatce typu 640.

Zacatkem roku 2003 byla na vystavé Motocykl predstavena Jawa 125 Sport. Jedna se spise o
terénné Feseny motocykl, piivodné vychazejici z "Dandyho," liSici se ovéem jiz v mnoha stavebnich
prvcich. Pouzity motor je ¢tyfdoby znacky Honda. Nadrz je velice pékné rFesena, predni svétlo je
obdélnikové. Startovani bylo pouzito elektrické, prevodovka pétistupnova. Je pravdépodobné, ze si
motocykl oblibi pFredevsim mladi, trochu terénné zalozeni motocyklisté. V nynéjsi dobé (zafi '03) je
jiz nékolik mésica v prodeji.
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Motocykl 2004 prinesl opét nékolik novinek. Z mensich kubatur je to napriklad skitr o objemu
50ccm, jenz se jiz v prvni poloviné roku zacal prodavat. Jedna se o skitr dovazeny od francouzského
partnera Jawy. Jeho maximalni rychlost ¢ini 45km/h, atak je mozné na ném jezdit jiz od 15 let. Je
osazen dvoudobym vzduchem chlazenym motorem o vykonu 3,8kW. Nadrz ma objem 5,2I, kola jsou
10-palcova, obé vybavena bubnovymi brzdami.Sucha hmotnost je 71kg. Startovani je mozné jak
elektrické, tak nozni. Na vystavé byl ve stiibrné a cervené metalize. Tah skltru rozhodné neni
Spatny, zvlasté kdyz dnes skatry patFi k nejprodavanéjsimu artiklu celého jednostopého sortimentu
a jejich oblibenost neni zrovna nejmensi. Zakladni problém v prodejnosti mdze tvorit snad jen
nedostatecna propagace.

Na letaku je téz skatr o objemu 125ccm, maximalni rychlosti 95km/h s vykonem 7,6kW. Je osazen
pFedni kotoucovou brzdou. Sucha hmotnost ¢ini 101kg. Plisobi znac¢né sportovnéjsim dojmem a ma
c¢tyifdoby motor. Startovani je mozné jak elektrické, tak nozni.

Dalsi zajimavosti vystavy byly zcela jisté policejni motocykly Jawa. Z mensi kubatury tu byla
dokonce i Jawa 125 Travel v policejni Gpravé. Za zajimavost stoji zcela jisté to, Zze tyto policejni
motorky mély funk¢ni houkacky. Navstévnici byli samoziejmé nenechavi, atak v sobotu témér
kazdych deset minut houkaly houkacky. Nicméné 125 Travel ma na rozdil od 650 Classic mensi
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vykon, ovéem je téZ mnohem levnéjsi, proto je velice vhodna pro Méstskou policii.

Malé motocykly vzdy byly, jsou a budou dobrym prodejnim artiklem, nebot umoznuji vzhledem k
zakontm jiz v relativné nizkém véku Fidit pomérné silny stroj. Toho jsou si védomi i v Tynci, nebot
od roku 1994 bylo do sériové vyroby vpusténo na deset modelli, nepocitaje ty exportni. Tyto
motocykly jsou oproti typiim 640 znacné moderni a bez problémt konkuruji na dnesnim trhu i
japonskym vyrobctéim.

54. JAWA 650 - NAVRAT KE SLAVE ANEB VELKY CTYRTAKT?

Zacneme pékné od zacatku. Jiz nékolik let neni Zzadnou novinkou, Ze situace v Tynecké Jawé neni
tak rtizova jako v slavnych letech ceskoslovenského priimyslu, kdy v Jawé rocné sjizdélo z linek na
100 000 kust ro¢né. Bohuzel Zzadné pozadavky na modernizaci a vyvoj mohou za to, Ze motocykly
Jawa vzhledem k zahrani¢nim, pfedevsim japonskym, motocykliim znacné zaostavaly. Tato situace,
ktera vladne v Jaweé jiz byla témeérF nelinosna a pro mnohé je témeér s podivem, Ze Jawa pieckala rok
2000. Tento fakt si nastésti zacali uvédomovat i v Tynci a zacali se smifFovat s tim, Ze slavné Jawy
"tfipade" nebudou pro vzdy a Ze jednoho dne se stane tento motocykl neprodejnym. Tento den se
nezadrzitelné blizi, predevsim diky vysoké cené a bohuzel téz diky vysokym emisim, které vzhledem

avvrs

& ﬁStudle Jawy 650

L. Motocykl byl oficialné predstaven na vystavé Motocykl v bifeznu 2003 ve
@4 standardni "jawacké" ¢ervené a pak téz v modré barvé. Motocykl byl teprve
@ ve stadiu studia, nebylo tedy jesté ani rozhodnuto, zda se motocykl bude
“sériové vyrabét. K tomuto rozhodnuti se nastésti postupem casu doslo a
béhem roku 2004 by k 75. vyroci znacky mél vstoupit na vyrobni pasy.

~ Stroj ovsem vzbudil veliky rozruch, predevsim diky svému rozporuplnému
“designu. Mnozi lidé byli nadsSeni, Ze Jawa zacala vyvijet novy stroj, dokonce
‘i tim, Ze byly pouzity zcela nové dily a pfedev$§im - novy motor. Mnohym
lidem se nelibi vyfuk a zadni blatnik, nékterym i pouzity tvar nadrze. Nevyhodou bylo mozna i to, ze
Jawa zacala vyvijet jako prvni motocykl typu Cruiser. Zakaznici by pravdépodobné byly vice nadseni
z néceho "univerzalnéjsiho.”" Jawa 640 na tom designové neni az tak zle. Pokud by se jako prvni
varianta zvolil néjaky "nahac," nemuselo by to byt az tak spatné. JestliZze se podivame na Jawu 350
typ 640 Basic Ci 125 Travel, ktery jednoznacné z tfistapadesatky vychazi, potom tyto motorky po
designové strance nevypadaji az tak Spatné. Udélat motorku designové podobnou témto by v
zadném pripadé nemuselo byt az tak marné natoz néco na styl Californian.

Mimo jiné za projektem po designové strance stoji Vaclav Kral a za vyvojové oddéleni Oldfich Kreuz
a Libor KouFimsky. Vaclav Kral patfi k nasim spickovym designériim a sam je lektor na CVUT, kde
vyucuje a predava své bohaté zkusenosti dal. Nékteri lidé si mysli, Ze kvili tomu, Ze pan Kral je jiz
ponékud starsi, tak jiz nema ten "spravny" vkus. Co je ale na tomto pravdy rozhodné ukaze cas, ale
osobné bych si netroufal o takovém odbornikovi néco takového tvrdit, zvlasté kdyz nékteré jeho
napady jsou opravdu originaini.
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objevil kratky c¢lanek, Zze Jawa motocykl testuje a bez problémi najeli 50 OOOkm a ze pracuji na
doladéni designu. Obcas se ven dostaly zvésti, Ze Jawa testuje, zkousi novy motor, nékdo ji na
silnici potkal a jednoznacné ji identifikoval podle vyfuku atp. To bylo ale vse.

A kdyz se rok s rokem sesel,
tak tu byla vystava Motocykl
2004 a s ni nové motocykly
Jawa 650. Jiz delsi dobu byla
'na strankach Jawy jedna
jedina fotka nové 650,

~  nicméné internetem jiz

~ kolovalo par dalsich, ovéem o
nicem nebylo nic oficialniho.

na vystave Mutucykl 2004 11 3’*nd Il‘iﬁ"“’hﬂ
Wstawste Praha 7 - HoleSovice

Priblizné dva tydny pred vystavou se na strankach objewlo na tltulnl
strance upozornéni, Ze nova Jawa 650 vyjizdi na vystaveé a téz
odpocitavani. Dostala nazev Classic. Kdyz bylo dopocitano, tak zacala
vystava a byl vyhlasen JawaCup. Jedna se

o neformalni setkéni zéstupcﬁ Jawy s vefFejnosti a zéroveﬁ je to téz
poradaji regionalné. OvSéem byla tu jesté Jedna véc, o které viibec nikdo
z normalnich smrtelnikl do vystavy viibec netusil. A sice o Jawé 650
Bizon. Tento projekt se podafrilo tak dokonale utajit pred verejnosti,
jako kdysi Péraka pfed nacisty. Ma byt samozirejmé ukazkou zajimavého designu, ktery je Jawa
schopna vytvoFit. Jakozto vzpominka vedle sebe stal stary Bizon 350 a novy Bizon 650.

Podivejme se nejdrive ale na typ Classic. Jasné vychazi z prototypu, jenz
byl predstaven na vystavé Motocykl 2003. Oproti nému ma ovSem
mnoho zmén. Zmeénilo se nékolik véci, pravdépodobné ne tak zasadnich,
ale rozhodné velice diilezitych. Mezi né patfi napfiklad kastliky, tvar
predniho svétla a ovladacich prvkii. Klasicka chromovana nadrz se
bohuzel do sériové vyroby nedostane. Dlivod je celkem jednoduchy -
nenasla se firma, jenz by byla schopna chromovat nadrze ve vétsim
TR mnozstvi. Je to Skoda jiz kviili tomu, Ze o to stoji i zakaznici v USA.
Motocykl je v prodeji ve tfrech zakladnich barevnych provedenich a sice
cerné, cervené a klasické "jawacké" cervené. Jako doplnék Ize zakoupit tonované plexisklo a dva
bocni a jeden vrchni kufr. Tak ¢asto diskutovana packa pro sytic¢ byla pouze na nékolika prvnich
kusech, jinak se jiz montuje ovladani na levém Fiditku. Nicméné za s
par let se téchto par kusi stane vzécn?mi V dominantnim vyfuku je
ukryt nefizeny katalyzator, jenz zarlzu_'|e velice prijemny zvuk
AR stro;e Predni vidlice s
Ypriimérem 36 mm ma novou
atlumovou charakteristiku.
Zadni pérovani bylo vyvinuto
ve spolupraci s ¢eskou firmou
HP Sporting. Zadni sedlo,
ackoli se zda velice malé a
nepohodiné, je velice
pfijemné a rozhodné plné
dostacujici.
Zajimavost na vystavé a na JawaCupech jisté tvorila Jawa
650 Classic v policejnim provedeni s houkackami, majaky,
tfemi kufry a tonovanym plexisklem. Bizon - zajimavy jak
nazev, tak motocykl. Mize se sice na prvni pohled zdat velice
podobnv typu Classic, ovéem jiz na ten druhy pochopite, proc
: £y praveé Bizon a to predevsim tehdy, pokud jste vidéli Bizona z
pocatku let osmdesatych. BIatnlky, nadrz, plasty kolem ohromného vzduchového chladice a stitek a
plasty kolem predniho svétla, jenZ jsou u druhé varianty, mluvi za své. Jednoduse extravagantni
stroj pro extravagantni motorkare. Velice zajimavé je téz reseno sedlo. Studii tohoto motocyklu
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navrhl pan Lanik bydlici na Vysociné. Na vystavé byl k vidéni ve dvou variantach, jenz se od sebe
lisily barvou a plasty a stitkem kolem svétla. Pokud se podivate na "starého" Bizona, tak Vam hned
dojde, jak asi pFisel napad téchto drobnosti.

Vénujme nyni pozornost motocyklﬁm jako takovym a jejich parametriim obecné. Typové oznaceni je
836. Ram je zcela novy, neni shodny ani podobny zadnému z predchozmh motocyklu Kotoucova
brzda na obou kolech je pFijemnym piekvapeni. Motor, jak jiz e

nazev napovida ma obsah celych 651,9ccm. Jednovalcovy motor
Rotax o rozvodu OHC disponuje vykonem 34,5kW pfi 6500
ot./min. Kroutici moment ¢ini 57/5000 Nm/ot x min. Podobné
motory od stejné firmy se pouzivaji i do motocykli znacky BMW.
Hmotnost stroje je 180kg, maximalni rychlost je udavana 155
km/h. Pfedni kolo je 18 - palcové, zadni 16 - palcové. Predni brzda
ma primér 320mm, zadni 220mm. Objem kapkové nadrze je 14,2I,
z ¢ehoz rezerva ¢ini 1,51. Vyska sedla typu Classic je 712, Bizonu
730mm nad zemi. Startovani je samozirejmeé piné elektrické.
Prevodovka je pétistupriova, chlazeni motoru je kapalinové. Udaje
z tachometru a kontrolek jsou naprosto citelné a piehledné.
Prakticky nutnosti a pokrokem oprati dfivéjsim motocykltim je
pouziti bezpecnostniho kli¢ku. Tim Ize téz riditka uzamknout. Na
nadrzi se taktéz objevil letecky uzavér. Diky tomu, Ze spolecnost
Velorex v nynéjsi dobé vyviji novy typ sajdkaru, bude téz mozné osadit nové stroje znacky Jawa
postrannimi voziky.

Cena typu Classic byla na zacatku prodeje 167 960K¢, ovsem jiz v kvétnu téhoz roku stal motocykl

163 630. Cena Bizona byla nasazena na 168 000Kc. Cena je to na takovyto motocykl bohuzel

pomérné vysoka, odpovidajici by podle mnoha lidi byla tak o 50 000
méné. Jestlize tuto cenu
porovname nejen s nynéjsi
nabidkou Jaw 350, tak je to
cena vyborna, ale pokud s
ostatnimi konkuren¢nimi

pomérné vysoka. Dalsim
faktem je, Ze motor cini
prakticky 3/s ceny.

Stroje maji bohuzel téz
nékolik dalsich nedostatkadi.
Mezi né patfi napriklad to,

e "policajt" nema vlastni
doraz, n?bri se zastavuje o chromovany vyfuk, coz
jisté neni poteswe Pokud na motocyklu pojedete,
miiZze se Vam ze zacatku zdat, ze viibec nejede. Musite si "pFfehmatnout” a pak se jiz motorka
rozjede. Je to sice zplsobeno karburatorem, ovéem to nelze brat jako omluvu. Zcela jisté by
postadila rukojet s vétsim primérem. MozZna tim vyrobce chce zamezit tomu, aby se na motorce
c¢lovék hned nezabil. Dalsi véci je licovani plastli. Vétsina hran k sobé prosté nepasuji. To je ale
nemaly problém, zvlasté kdyz konkurence vyrabi témér vse z plastu a tvary témér kazdorocné
proménuje, zatimco v Jawé se mnoho véci misto z odlitki z plastu déla z rovného plechu, ktery se
nasledné zohyba a natfe barvou. O mnohém samoziejmé svédci pFistup nékterych pracovnikd. Mnozi
odbornici jiz davno odesli do zahranicéi pracovat k prestiznéjsim firmam a ti, ktefi zdstali, jsou
viceméné "soudruzi z pfesvédceni" a téch skutecnych nadsencii, ktefi se snazi néco délat, je
skutec¢né malo. O tom, jak lidé v Jawé pracuji svédci napriklad to, Zze jeden pracovnik "zapomnél"
namazat loZiska v kolech, ackoli to mél v popisu prace. Muselo tak byt stahnuto na 100 kust stied(
kol. Navic se pri zkouskach stalo, ze pri cesté Rakouskem diky tomuto nedostatku za jizdy praskla u
motocyklu osa zadniho kola, coz jisté neni nic pozitivniho nato, Ze motorka ma jet 150kmh... Dalsi
véci je téz zastaralé vybaveni tovarny. Nékteré stroje totiz pochazi jesté z dob Janecka. Na vystavbu
a nakup novych zaFizeni Jawa bohuzel nema a neni az tak jisté, zda by se ji penize vratily. Nicméné
o tom, Ze se v Jawé alespon nékdo snazi, svéddi to, Ze byla v posledni dobé oteviena dvé nova
muzea Jawy a na dnu rekordd 12.6. v Pelhfimové zastupci Jawy dosahli téméF neuvéritelného
rekordu. Cilem rekordu bylo, aby na nové Jawé 650 Classic bylo co nejvice lidi a aby cely tento
"povoz" jel alespon 5 metrd aniz by se kdokoli dotkl nohama zemé. A kolik Ze se vlastné na novou
Sestsetpadesatku naméstnalo lidi? Neuvéritelnych 14!

a
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Motor slavné Jawy 500 OHC

Pokud nepocitame novou 650, tak posledni velky sériovy ¢tyrtakt znacky Jawa byl vyroben pred vice

jak 40 lety. Byla to tehdy slavna Jawa 500 OHC. Pokud tento motocykl bude alespon trochu tak

slavny jako "pillitr," coz bychom si vsSichni pFali, mohla by opét Jawa dobyvat trhy jako kdysi. Proto

vérime, ze tento motocykl bude ve velkém poctu prodavan i daleko za hranicemi, jak by si i v Jawé

: raI| Vyvolsamozre'me neztlistane u dvou typd, nybrz se pracuje na dalsSich. Nasledujici obrazky,
Wit i f jenz byly na vystavé, davaji pouze tu5|t, jaké motocykly Jawa jesté chysta a

" 94 | 1ze jeji ambice rozhodné nejsou malé. Zluty motocykl na prvnim obrazku

piedstavuje jedno ze stadii Jawy 650 Styl, druhy je celkovy pohled a tieti

= ukazuje jeden z prvnich pokusi o typ Styl, jenz se pFipravuje pro sezonu

- "roku 2005 a nakonec by se mél objevit téz Tramp. Jedno je ovSem

,,g_‘_* ‘“r s ~kazdopadné jisté. A sice, Ze to, co se mnohym zdalo nemozné, se stalo

. s S=realitou. Jawa po mnoha letech uvedia na trh "dospel'" konkurence schopny

: motocykl. Atak tu k 75. narozeninam znacky Jawa mame zcela nové moderni

motocykly. Dalsi pozitivni zpravou je to, ze firma v roce 2002 prodala 8500

motocykl{, zato loni bohuzel pouze necelych 3000. Pfesto se chysta jesté do

“ dkonce leto$niho roku vyrobit na 5000 kust@ motocykl. Nicméné do péti let

BAsii vSe nahrava Jawam a téz diky tomu, Ze stoupa zajem v Rusku. V
Fltovarné predpokladaji, Ze jesté do konce roku v Rusku prodaji alespor 500
‘I strojti Jawa 650. Dalsi dodavka by méla putovat do zemi zapadni Evropy a
téz do USA. Diky tomu, Ze jsou v prodeji motocykly z témér kazdého odvétvi, i se jako 650 Styl a
Tramp chystaji, jsou to samé pozitivni zpravy. Otaznik visi jiz jen na zpracovani. To diky nékterym
zaméstnanclim neni takové, jaké by mélo byt. Dobrou zpravou je snad to, Ze Jawa v nynéjsi dobé
nema zadné nebo minimalni dluhy.

Dale se proslycha, Zze Jawa pripravuje vlastni vysoko-objemovy motor za pouziti nékterych dilé od
firmy Skoda (valce, pisty). Mnozi jsou k tomuto ovéem zcela skepticti, ale nechme se radéji
prekvapit.
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