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Uvod

Ceskoslovenské motorarity... tenhle nédzev knihy mi uz
dlouho lezel na dusi a ja jsem si moc pral jednou vidét
tuto knihu na pultech. Kdyz jsem psal knihy o skutrech
a o sajdkarech, snazil jsem se tam vmacknout nékteré
kapitoly o zajimavych vozidlech, ale nevesly se. Pravé v té
dob¢ jsem zacal uvazovat o tom, Ze by takova kniha o vozi-
dlech a vozitkach, o nichz se moc nemluvi, byla zajimava.
Tato mald vozidla, kterd ve své dobé hodné pomdhala
(treba jako uzitkovd vozidla nebo invalidni voziky), by si
taky zaslouzila mit svoji knizku.

Nékdo by vSak mohl namitnout, Ze mezi tfikolky patti
také motocykly se sajdkarem (ta hranice mezi ttikolkou
a sajdkdrem je opravdu legislativné trochu nejasnd), ale
tém jsem se, myslim, dostate¢né vénoval v knize Ceskoslo-
venské sajdkary, a tak bych chtél vymezit obsah této knihy
na vozidla, kterd maji kola soumérné usporadana podle
podélné osy vozidla, at uz se bude jednat o vozidla jedno-,
dvou-, tfi- nebo ¢tytkolova (pravé kvili té nejasnosti roz-
déleni tu bude jedna vyjimka, ale upozornim vds na ni).
A jesté si dovolim jedno rozdéleni. Ttikolky budou vozidla
prevazné s jednim kolem vpiedu, ktera vznikla jako pte-
stavba jednostopych motocyklt, a tfikolova vozitka s jed-
nim kolem vzadu (az na vyjimky). Neni to sice asi ve vSech
ptipadech uplné nejspravnéjsi rozdéleni, ale néjakou ¢aru
mezi témito kategoriemi vozidel udélat musime.
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Kdo ¢etl moje predchézejici knihy, mohl si tam vzdycky
najit takové moje malé vyznani o tom, pro¢ pravé pisi
knihu o tom ¢i onom skuitru nebo sajdkaru, jaké bylo moje
prvni setkdni s Cezetou nebo Manetem a jak se stala Dru-
zeta moji laskou na prvni pohled, i kdyz jsem tenkrat asi
viibec nevédél, Ze se tak jmenuje. A pokud cekate, Ze se
néco podobného doctete i v uvodu k této knize...nemylite
se. A jak to vlastné tenkrat bylo?

Bydlel jsem v malém mésté v severnich Cechach. Na zacatku
60. let minulého stoleti tam byl jiz zaveden plyn, ale stale
jesté bylo tieba ho rozvadét do dalsich domacnosti a pro-
vozoven, takze na protéjsi strané v nasi ulici, kousek pod
nasim domem, byla plynatska dilna. Tam pracoval pan Ver-
ner, ktery mél jako sluzebni vozidlo Jawu péraka - riksu. Po
strané korby méla riksa drzaky, ve kterych lezely trubky, a na
korbé byl instalatérsky stojan se svérakem (tzv. pionyr) pro
fezani zavitl na trubky, a spousta dal$ich instalatérskych
potieb. Riksa, kromé viiné benzinu a spaleného oleje, vonéla
jesté fermezi, kterd se pouzivala spole¢né s konopim pro utés-
néni spojii na plynovém vedeni. Riksu jsem vidal stat pred
dilnou anebo na riiznych mistech po mésté, kde zrovna pan
Verner pracoval. A ja zase prohliZel a osahaval tento krasny
stroj, aby mé nikdo nevidél. Predstavte si, ze tam na korbé
lezely fitinky a dalsi potfeby a nikdo je neukradl a neodvezl
do sbérnych surovin (a pak se nékomu divte, Ze ob¢as nos-
talgicky zavzpomind). Ted si uvédomuju, ze ani nevim, jak
skoncila ta plynatska dilna a pan Verner, ale zfejmé padla za
obét centralizaci do néjakého Okresniho podniku sluzeb.
Ale vratme se k nadi knize. Kniha je rozdélena do ¢tyf
zékladnich kapitol a feknéme, Ze prvni tti z nich (dalniky,
ttikolky a vozitka) se tykaji vozidel, ktera byla populdrni
v obdobi po druhé svétové valce. Byla to vozidla, od kte-



rych se pozadovalo ,,za malo penéz hodné muziky*“ a ktera
jsou v dne$ni dobé¢ na nasich silnicich spi$ uz jen vyjim-
kou. Dalniky se sice vyrabéji v Brn¢, ale jednd se o draha
a luxusni vozidla, ttikolku potkéte zcela vyjime¢né a opét
je to drahé, téméf snobské vozidlo. A vozitka? Vozitka uve-
dena v knize jsou jednak takova, ktera se vyrabéla popt.
byla ptipravovéna nebo vyvinuta u renomovanych firem.
Mnoho vozitek v povale¢ném obdobi vsak bylo zkonstru-
ovano a vyrobeno jednotlivci pouze v jediném exemplafi.
Vzhledem k omezenému rozsahu této knihy se nam sem
vSechna ta vozitka nevejdou, a tak se podivame aspon na
jejich zastupce. V rychlosti se také podivame na predva-
le¢né cyclecary. Vozitka dnes stale jesté existuji, dokonce
se o jejich vyrobu v neddvné minulosti pokousela firma
Jawa, ale vzhledem k jejich cené a nizké uzitkové hodnoté
jsou u nas prakticky neprodejna.

Uz jsem se zminil o prvnich tfech kapitolach a zbyva
nam ta ¢tvrta, ktera bude jen tak pabérkovat za hlavnimi
kapitolami a dozvite se v ni néco malo o kapotovanych
motocyklech, které u nds zastupuje hlavné ,nanuk® -
kapotovand Jawa 350 urcend pro sluzbu u byvalé Vefejné
bezpecnosti.

A je$té na zavér uvodu (to je krasné spojeni, co?) jedno
vysvétleni nebo pozndmka. V knize Ceskoslovenské sajd-
kary jsem pouzil pro urcité srovnani, popt. jako ukazku
typd, které se u nas nevyrabély, ale chtél jsem je zahr-
nout do celkového prehledu variant, zahrani¢ni stroje.
No a jeden kolega publicista si v nakladatelstvi ,,postézo-
val, Ze v knize o ¢eskoslovenskych vyrobcich ukazuji cizi
stroje. Co k tomu dodat? Ceskoslovensko kdysi bylo velice
vyspélou priimyslovou zemi a stilo na pevnych nohou,
ale prvni z nich mu podrazili fasisté a druhou komunisté.
TakZe v obdobi po druhé svétové vélce se sice objevilo
mnoho zajimavych konstrukei, ale vétSinou se jednalo
o velice malé série stroju, popt. se vitbec do vyroby nedo-
staly nebo to byly jen jednotlivé vyrobky domécich kon-
struktérii. A tak mi snad aspon vy ¢tenafi odpustite, kdyz
se oblas zminim o zahrani¢nich konstrukcich, protoze
zvlasté v Némecku a v Anglii byla v tomto obdobi rtizna
vozitka velice popularni, vyrdbély je i znamé a renomo-
vané firmy a hlavné jejich poéty vyrobenych kustu byly
nesrovnatelné vyssi.

Kapitoly jsem sefadil abecedné a jsem moc rad, Ze pravé
v prvni kapitole o dalnikdch se zminime o ¢eskosloven-
ském vynalezu, ktery nezapadl, i o jeho vynalezci panu
Anderlem, ktery se jako vyznamny a $ikovny konstruk-
tér, stejné jako nékteti jini, stal z nepochopitelnych pri¢in
nepohodlny tehdej$imu rezimu.
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No vidite, prvni kapitola po Uvodu a hned jsou néjaké zadrhely a problémy. Nazev ,dal-
nik”... toto krasné slovo vymyslel nas slavny konstruktér Jan Anderle, o kterém se
doctete hned po tomto uvodnim slovu kapitoly. Je to stejné krasné slovo jako treba dalsi
ryze ceske ,robot”, ktere vymyslel nemeéne slavny pan, i kdyz vtomto pripadé spisovatel,
Karel Capek. Proé to vlastné pisu? PratoZe v rtznych Sasopisech a &lancich se vysky-
tuje velice Casto nazev ,kabinovy motocykl®, coz ale podle mé neni Uplné spravne, i kdyz
to tieba vychazi z prekladu z cizich jazykt. Ale my jsme v Cechach a mame ten krasny
cesky vyraz ,dalnik”, ktery uz jednoznacné navozuje atmosféru dalek a dlouhych cest.

<« Pan Jan Anderle, konstruktér, pilot a cestovatel, ale také ,nepfitel* statu, vézen v komunistickém
Zalari a v uranovych dolech a nakonec nuceny emigrant, se svym nejznaméjsim dalnikem.



Jak jsem psal v ivodu, udélat piehled vech téchto raritnich
vozidel a sefadit je do néjaké tabulky podle kategorii, to
by asi bylo hodné slozité. A to plati samozfejmé i u téchto
dvoukolovych vozidel. VSechna tato vozidla vznikala za
ucelem vytvorit vozidlo s manévrovaci schopnosti moto-
cykluy, ale s ochranou posadky jako v automobilu. Kabinové
motocykly uz existovaly v zahrani¢i v mezivaleéném obdobi
a vznikaly skute¢né zakapotovanim motocyklu, popt. speci-
alni stavbou motocyklu s kabinou, coz bylo mimo jiné také
pro snizeni aerodynamického odporu, ¢ehoz se vyuzivalo
u motocykldt uréenych pro rychlostni rekordy. Jenomze
dalniky vznikaly trochu jinak - jako samostatna kategorie
vozidel, a byly ve vétsiné piipadl od zacitku stavény jako
dalniky a ne jako motocykly. Do této kategorie vozidel
bychom jest¢ mohli zafadit kapotované motocykly, které
posadce poskytovaly jen ¢aste¢nou ochranu pred neprizni
pocasi, ale pravé pro jejich ,nedokonalost® ochrany jsem je
zafadil aZ na konec knihy, a to hlavné proto, Ze urcité mezi
na$e motokuriozity patti i kapotovany motocykl uréeny pro
Vetejnou bezpe¢nost a Hradni strdZ v 60. letech minulého
stoleti, ktery je dnes zndmy pod prezdivkou Nanuk a zaziva
sbératelsky a bohuzel i replikovy boom.

Rekl bych, Ze pomyslnou hranici mezi kabinovym motocy-
klem a dalnikem tvori postranni kole¢ka pro udrzeni rovno-
vahy vozidla, kterd jsou pravé pro dalniky typicka. Motocykl
ma stojanek a rovnovahu pfi zastaveni vozidla si udrzuje
jezdec opfenim nohy o zem. OvSem pozdéji uvidite, Ze tato
hranice je zase jen takova ptiblizna a neplati stoprocentné.
Myslim, Ze vétsina z vas vidéla film ,Marecku, podejte mi
pero!, kde se pan Kemr coby Plha snazi presvéd¢it cesti-
nafe pana profesora Hrbolka, ze 19. stoleti je stoletim pary,
ale pan profesor mu odpovi: ,,Nu dobfe, dobte, ale v mych
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hodinach ¢estiny se budeme drzet jednoduchého oznaceni -
19. stoleti!“ A tak si myslim, ze v této knize se budeme drzet
jednoduchého a pritom krasné ¢eského oznaceni ,,dalnik®.

Jan Anderle

Jan Anderle se narodil ve Vy$skové u Brna v roce 1900.
V roce 1914 nastoupil v Brné do uceni a u¢il se strojni-
kem, po vyuceni se stal strojviidcem. Kdyz dosahl 18 let
véku, byl odveden do armddy a musel bojovat v fadach
rakousko-uherské armady na italské Pijavé.

Po navratu z valky nastoupil v roce 1921 na fadnou vojen-
skou sluzbu v Olomouci, dale absolvoval leteckou $kolu
v Chebu, a po jejim uspésném dokonceni se stal instruk-
torem létdni v Prostéjové. Od roku 1929 byl dokonce zalé-
tévacim pilotem ve firmé CKD. V prtibéhu druhé svétové
valky byl na zdkladé anonymniho udani vyslychan gesta-
pem, avsak jeho profese zkusebniho pilota, ktera byla pro
vale¢nou vyrobu nasich okupantt velice dilezitd a uzi-
tecnd, ho zachranila pfed moznym uvéznénim. Po skon-
¢eni druhé svétové valky pracoval jako $éfpilot ¢eského
leteckého pramyslu. V prosinci 1949 dostal za tkol, aby
»dorucil® francouzskému zakaznikovi letadlo Aero. To
také ucinil, a pak na naléhdni onoho zdkaznika svolil k letu
do Afriky s tim, Ze ho naudi s novym strojem létat. Poci-
tal s tim, Ze se vrati domd béznou linkou, coz také udinil,
ale po podstatné del$i dob¢, nez na kterou mu byl ,vylet*
do Francie povolen. Takové jedndni vSak v tehdejsi dobé
nemohlo ztstat bez trestu. V letech 1950-1951 probéhl
soudni proces, kde byl jako zradce, diverzant a nepftitel
republiky odsouzen nejprve k trestu smrti, pak k dozi-



votnimu Zaldti a nakonec mu byl trest zmirnén na 15 let
vézeni, a k propadnuti veskerého majetku statu. Pét let
budoval v Jachymové v uranovych dolech socialismus, coz
se odrazilo na jeho zdravotnim stavu, a dalsi dva roky stra-
vil ve vézenské nemocnici. V roce 1957 byl sice propustén,
ale stejné vyslan na ,leh¢i nucenou praci, takze dalsich
Sest let budoval socialismus na stavbé lipenské prehrady.
Po propusténi mohl v roce 1963 odejit kone¢né do sta-
robniho dachodu (i kdyZz tenkrat byl normalni odchod
do dichodu v 60 letech a jako hornik z Jachymova by
v roce 1967, kdyz kone¢né po letech dostal tzv. devizovy
ptislib a mohl vyjet na zdpad, projel se svym strojem
Frontcar ptilku Evropy a nakonec emigroval do némec-
kého Kirchheimu a pozdéji do Mylhuaz ve Francii, kde Zil
v obytném privésu na leti$ti Habsheim. Své profesi pilota
byl stéle vérny, pilotni licenci mél platnou az do roku 1976.
Jan Anderle zemftel 13. prosince 1982 a byl pochovan ve
spole¢ném hrobé na hibitové v Mylhuzach...

SoubéZné s profesnim Zivotem pilota, Zil Anderle jesté
jeden zivot, a to Zivot konstruktéra zajimavych vozidel,
jichz podle rtiznych prament postavil za svij Zivot 17
az 25. Jeho aktivity zévisely také na tom, kolik mél casu,
to v prekladu znamena, jestli mohl létat, nebo ne. Proto
jeho nejslavnéjsi dilo ,,dalnik® spattilo svétlo svéta pravé
v obdobi druhé svétové vilky, kdy létat nesmél. Uz vsak
v mezivale¢ném obdobi konstruoval zajimavé malé moto-
cykly, které nazyval ,,Motik® Jesté predtim v roce 1931
zkonstruoval ttikolku se dvéma pohanénymi koly vpredu
ajednim zadnim fiditelnym kolem. Sdm to v$ak povazoval
za slepou uli¢ku ve vyvoji, protoze vozidlo bylo pfi pfimé
jizdé smérové nestabilni a bylo nutné ho stale ,,idit"

Pak uZ nésledovaly jednomistné Motiky, poradové ¢islo 1
v roce 1937, ¢islo 2 v roce 1939, Motik 3 byl postaven v roce
1944 jako prestavba Motiku 1 na dvoumistnou verzi. Mezi-
tim v8ak vznikal v letech 1938-41 slavny Dalnik I, o kterém
se dozvite za chvili trochu podrobné¢ji. Zde viak jen pro
porovnani s naslednym typem Délnik II uvadim, Ze prvni
dalnik byl vybaven dvouvilcovym motorem Jawa Minor
561 cm® a byl vlastné konstruovan jako dvoumistny kabri-
olet. Dalnik IT z roku 1949 byl jednomistny, se zcela uzavie-
nou karoserii a byl vybaven motorem Jawa 350. S nim uz se
pocitalo pro sériovou vyrobu ve spolupraci s Jawou, avsak
Anderleho letecké ovladani tizeni pomoci kniplu bylo pro
zkudebni jezdce Jawy nepiekonatelnou piekazkou, takze ze
spoluprace nebylo nic. Pak se samoziejmé musel Anderle
na dlouhou dobu konstruktérsky odmlcet, protoze vézeni
anucené prace v uranovych dolech nejsou pro konstruktér-
ské prace zrovna vhodnym prostredim.

Teprve az v roce 1961 postavil sviij Frontcar I, coz byl
vlastné motocykl s privésnym vozikem, ovSem umisténym
ne vedle motocyklu, ale pfed motocyklem. Jednalo se tedy
o dvoukolové jednostopé vozidlo uréené az pro 3 osoby.
Zadni ¢ast vozidla byla pouzita z motocyklu Jawa 250 pérak,
po strané byla instalovana dvé opérnd kolecka, ale vzhledem
k tomu, Ze jezdec udrzel rovnovéhu stroje opfenim nohou
o zem, slouzila jen pro stabilni polohu pti stani (byla ztejmé
nutna pro zajisténi stability pti nastupovani do predvésného
sajdkaru). Podle pamétnika mélo toto vozidlo dobrou stabi-
litu a dobré jizdni vlastnosti. Je to stejné vozidlo, které pak
Anderle pouzil pro cestu po Evropé (a nasledné pro emi-
graci) v roce 1967. Jesté pred svou emigraci vSak postavil
Frontcar II, ktery byl podobny svému predchudci, ale mél
prostor pro pasazéra v sajdkaru zcela uzavreny.
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Kdyz uz Anderle Zil ve Francii, postavil jesté v roce 1970
Frontcar III. K zakryti pfedni ¢asti mély byt pouzity blat-
niky z vozu Opel Rekord, svétlomety a ochranny ram byly
udajné dodate¢né namontovany po kolizi s automobilem.
S timto vozidlem podnikl v roce 1970 cestu na trase Stutt-
gart-Mylhtzy-Luzern—-Gotthard-Como-Milan-Grigno-
Cortina d’Ampezzo-Brenner-Innsbruck-Ulm-Stuttgart,
jejiz celkova délka byla tictyhodnych 2031 km. Tim samo-
ztejmé jiz sedmdesatilety Anderle jasné prokazal Zzivo-
taschopnost podobnych vozidel. Od roku 1972 Anderle
konstruoval a v roce 1976 dokondil jesté velice zajimavy
Dalnik V nazvany ,Rolland®, ktery byl vybaven motorem
Fiat a mél dvojité fizeni postrannimi pdkami. Vozidlo
meélo trubkovy ram, na ktery byla ptinytovana lamindtova
karoserie.

Dalsi ¢innost Jana Anderleho uz byla spojena s panem
Arnoldem Wagnerem, ktery ve Svycarsku ozivil mys-
lenku dalnika, a za velké konstrukénd, ale také legislativni
pomoci pana Anderleho pfivedl na svét dalnik jménem
Peraves, ktery se vyrdbi dodnes (viz posledni podkapi-
tola). O smrti pana Anderleho se pan Wagner dozvédél asi
s tydennim odstupem. Thned odjel na leti$té, kde Ande-
rle Zil, av8ak po jeho strojich tam uZz nebylo ani pamatky
a dodnes se nevi, kde skon¢ily.

» Pan Anderle je také autorem nékolika vozidel nazvanych Frontcar.
Byly to vlastné& motocykly, které mély nad malym prednim kolem
pripevnénu dalsi sedacku pro spolujezdce.
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Dalnik |

Progli jsme si ,,letem svétem™ Zivot a dilo pana Anderleho,
a ted je na case, abychom se podivali podrobné na jeho
prvni a asi nejslavnéjsi dalnik. V Motor Revue vysel ¢lanek
pana Anderleho, kde vysvétluje divody vzniku dalniku.
Celym uvodem ¢lanku se tahne jako ¢ervend nit porovnani
nékladt na prepravu jedné osoby v riznych dopravnich
prostfedcich a samoziejmé otazka tzv. mrtvé vahy, coz je
dle pana Anderleho vaha vozidla, kterd pfipada na jednu
pfepravovanou osobu. V téchto parametrech samoziejmé
vitézi maly motocykl pfed motocyklem velkym a kom-
binaci motocyklu se sajdkdrem. Na poslednich mistech
pomyslného zebricku se umistily osobni vozy, samoziejmé
maly a lehky viiz opét pred vozem tézkym. Pan Anderle
k tomu pise:

»...Je samoziejmé, ze u zadného vicestopého vozidla se
nikdy nepodafi snizit mrtvou véhu na tak nizkou hodnotu.
Nejleh¢i tiikolky vazily kolem 350 kg a nejmensi upotiebi-
telné automobily 1 450 kg. Dobte provedeny karosovany
motocykl vyrovna se tedy vahou i ndkupni cenou uplné
sidecarové kombinaci stejného vykonu motoru, poskytne
vSak jezdctim vét$i rychlost a uspornost, mnohem vice
pohodli a ochrany, a jizda v ném bude velmi pfijemna.
Jelikoz nézev »karosovany motocykl« neb »dvoukolé auto«
jest ptili§ dlouhym a ponékud nésilnym, byl pro tento typ
jednostopého vozidla s ndhonem na predni fiditelné kolo
zvolen novy, ¢esky nazev »dalnike.

Jak je vidét, neni dalnik, jejz jsem postavil, vysledkem oka-
mzitého napadu, neni raritou (ale pro tuto knihu jsme si
ho raritou nazvali, pozn. aut.) ani konstrukei »na heslo«,
pro niz se pak hledaji véechny vyhody. Délnik jest logic-
kym vysledkem soustavného sledovani vlastnosti vozi-

del jiz existujicich a vaznym pokusem postaviti vozidlo
idedlni po strdnce malych provoznich vyhod a prijemné,
pohodlné jizdy i za $patného pocasi.”

Technicky popis:

A opét bych vyuzil slova tviirce dalniku, protoze kdo jiny
by to mohl védét 1épe.

niho ftiditelného kola. V dne$ni dobé, kdy je v provozu
fada automobili s ndhonem na predni kola, neni tech-
nické provedeni ndhonu jiz problémem. Novinkou vsak
je pouziti letmo ulozeného hnaného a ftiditelného kola
u motocyklu. Toto mé usporadani jest proto chranéno
patentem ¢. 62.165.

Aby u prototypu délniku byly ptedem vylouceny ptipadné
zavady na hnacim kardanovém kloubu a jeho uloZeni,
jest pouzito hotového osvéd¢eného kloubu z automobilu
Aero 30. Vn¢jsi naboj vyrobeny opracovanim z jediného
kusu oceli nese talit brzdy a fidici paku. Naboj jest ulo-
zen v tidici sklonéné ose pomoci dvou loZisek se sikmymi
vale¢ky v sanich, které klouzaji pfi pérovani po dvou sani-
cich kruhového prufezu, uloZzenych pevné v ramu vozidla.
K odpérovéni slouzi silné spiralové péro, uzaviené uplné
proti prachu. Podélny sklon sanic, jimz je stanovena stopa
Fizeni, jest za ucelem vyzkou$eni co nejlepsi fiditelnosti
ménitelny. Hnaci osa kardanového kloubu jest svym vol-
nym koncem pres Hardy-spojku uloZena ve velkém dutém
lozisku, nesoucim fetézové kolo. Toto lozisko jest upev-
néno na ramu vozidla. Blatnik pres pfedni kolo jest nos-
nou ¢asti ramu a slouzi téZ k upevnéni horni ¢asti sanic.
Ptedni kolo jest diskové, opattené pneumatikou 130 x 40.
Rizeni kola déje se tiditky (ptivodné bylo pouzito volantu),
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kterd na svém hrideli nesou packu spojenou tahlem s fidici
pédkou naboje piedniho kola. Riditka se svym hornim
loZiskem jsou prestavitelnd bud na levou stranu, neb do
stfedu vozidla, dle toho, jede-li jezdec jeden, nebo dva.

Ram tvori dva ocelové, 100 mm vysoké plechové nosniky
priafezu U s prinytovanym dvojitym dnem, vyztuzené
dukladné proti krouceni. Zadni kolo jest malého praméru,
ulozené ve vodorovné, kuptedu obracené vidlici, odpruzené
spirdlovym pérem na plechovy kozlik, tvorici zadni ukon-
¢eni ramu. Pneumatika jest leteckd, rozméru 420 x 150 mm.
Motor z auta Jawa-Minor, dvoutaktni, vodou chlazeny
dvouvilec 615 ccm o vykonu 19,5 k, v bloku s tfistupriovou
rychlostni skfiitkou (se zpétnym chodem) s dynamem a el.
spoustééem jest uloZzen v gumé napti¢ pied pfednim kolem
na podélnich nosnicich rému. Razeni rychlosti déje se
pomoci souty¢i z riditek. Chladi¢ je umistén za motorem, ve
vodnim potrubi jest zamontovan teplomér a elektricky ohfi-
va¢ vody. Vyfukové potrubi ma pruzné vlozky a dva tlumice.
Karburator jest znacky Zenith se samospoustécem a tlumi-
¢em sani. Spojka je ovladana ru¢né, podélnym sklapénim
levého drzadla fiditka. Plyn, spousté¢ a spojené brzdy jsou
ovladany pedaly pravou nohou. Brzdy maji téz ru¢ni paku se
zdpadkou. Pfenos sily od motoru na kardanovy htidel déje
se jednim retézem Y2 x 5/10“ Gplné zapouzdienym v olejové
lazni. Do zadniho fetézového kola zabira téz kolec¢ko nahonu
rychloméru. Postranni kolecka pro rozjezd a zastaveni jsou
uloZena na dvou pakach na spole¢ném htideli, ulozeném

» Pan Jan Anderle se svym prvnim a ziejmeé nejznamgjsim dalnikem,
ktery dal jméno i vSem dalSim podobnym konstrukcim. Dalnik mél
pohanéné a Fiditelné predni kolo.
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v ramu. Spousténi kolecek déje se pres diferencidlni pakovy
ptevod peddlem na levou nohu. Zvedani kole¢ek obstarava
péro. Ve spusténé poloze jsou kolecka zajisténa zapadkou.
Ve zdvizené poloze opiraji se kolecka o narazniky a pii pfi-
padném podjeti (smyku pozn. aut.) jede vozidlo potom po
trech kolech a se$lapnutim pedalu se srovnd. Akumulétor
jest uloZen na kozliku na zadni ¢asti ramu. Karoserie, vyro-
bena v Sodomkové tovarné ve Vysokém Myté, blizi se svymi
tvary idedlnimu proudnicovému télesu. Je plechovd, lehka,
samonosné bezramové konstrukce a skyta pohodlné misto
dvéma jezdctim. Reflektory jsou umistény pod kapotou,
za sedadly je velky prostor pro zavazadla. Ochranné sklo je
déleno tak, aby fidi¢i neprekazely délici pricky, at jiz sedi
vlevo ¢i uprostred.

Po nalezitém prokreslent, které trvalo pres rok, bylo zapocato
se stavbou na podzim 1937. Za dvé léta bylo chassis hotovo
na zamontovani motoru a byly podniknuty zku$ebni jizdy
ve vleku za autem a s kopce, aby byly ovéfeny jizdni vlast-
nosti. Pfi téchto zkouskach bylo na misté¢ motoru ptipev-
néno patfi¢né zavazi. Po mensich upravach pérovani, fizeni
a postrannich kolec¢ek byl pak zamontovan motor a zhoto-
vena karoserie. Prace na chassis si vyzadaly okrouhle 2 000
dilenskych pracovnich hodin a na hotovych vylohdch stal
dalnik témér 25 000,— K. Pripocetla-li by se mzda za onéch
2 000 pracovnich hodin a odména za konstrukéni prace,
predstavuje prototyp dalnika hodnotu pres 50 000,- K!

Pred dokoncenim chassis — v dubnu 1939 - byl sestaven
program 12 bodu pro vyzkouseni vlastnosti vozidla, a jak
pan Anderle popisoval, byly v prubéhu zkousek nékteré
soudasti ménény nebo doplnovany, ale nakonec byly ve
véech 12 bodech zjistény spravné hodnoty a bylo docileno
plné uspokojivych jizdnich vlastnosti.

A technicky popis pokracuje:

Jest samoziejmé, Ze u tohoto prvého dalniku jest vlastni
vaha vy$s$i nez uvedenych 240 kg. Pfi¢inou je pouziti auto-
mobilového kardanového kloubu, néboje, disku i pneuma-
tiky predniho kola, odivodnéné jiz v tomto popisu vozidla.
Pii tomto velmi masivnim provedeni pfedniho nahonu
bylo pak mozno zamontovat dosti tézky motor. Ptivodni
myslenka pouziti leteckého, vzduchem chlazeného dvou-
litrového ¢tyivélce o vaze 60 kg a vykonu 55 ks, s nimz
by dalnik dosahoval rychlosti kolem 200 km/h, byla pro
konstrukéné obtizné provedeni prevodu opusténa a bylo
rozhodnuto zamontovati osvéd¢eny automobilovy motor
Jawa — Minor, s nimz dosahuje dalnik rychlosti 120 km/h
pti spotiebé pod 4,51/100 km. Tim jsem se vlastné minul
ptuvodniho cile postavit karosovany motocykl a udélal
jsem dvoukolovy automobil, ale i tak byly ziskany cenné
poznatky a zku$enosti. Hlavni z nich jsou:

Zanynéjsiho stavu vyrobni techniky Ize postaviti jednostopé
dvousedadlové vozidlo vybornych jizdnich vlastnosti,
s nahonem predniho fiditelného kola, vzduchem chlaze-
nym jedno- neb dvouvélcovym motorem 500-700 ccm,
umisténym pred prednim kolem, se zadnim kolem malého
praméru, postrannimi pomocnymi kolecky, s dobrym
odpérovanim obou hlavnich kol, s pohodlnou dvousedad-
lovou karoserii se sklddaci sttechou, pti celkové vaze vozidla
do 250 kg a cené, rovnajici se pti sériové vyrobé cené sideca-
12 000,- az 20 000,— korun dle pouzitého motoru. Tento
novy dalnik mam dnes jiz zhruba prokreslen.

Jak je vidét, tak pan Anderle mél elanu na rozdavani, a je
jen $koda, Ze svoje ndpady nemohl realizovat tady u nas.
A taky je mozna $koda, Ze se dalniklim nevénovala zadna
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firma a dale nerozvijela tento napad. Vzdyt mezi dne$nimi
vozidly, ktera zahrnuji motocyklové tiikolky se dvéma
koly vzadu, skutrové ttikolky se dvéma koly vpredu, skutry
se stfechou apod. by si mozna i bézné cestovni délniky své
misto nasly.

... a ti ostatni

Diky panu Anderlemu se v u nds dalnikim daftilo i v nasle-
dujicich letech. Vznikl klub dalniki, ktery sdruzoval jejich
majitele, konstruktéry a piiznivce. Ne kazdému se poda-
filo dovést sviij vysnény stroj az do pojizdného stavu ¢i
dokonce do stavu schvéleni pro bézny silni¢ni provoz.
Neékteré stroje skoncily uz na papife konstruktéra, jiné
byly rozpracovany a nedokonceny a jen hrstce $tastlivct
se podaftilo uvést dalnik do provozu a najezdit s nim tfeba
i desetitisice kilometrt. Podivejme se ale na nékolik zaji-
mavych konstrukei, které se v pritbéhu let objevily.

Dalnik D-02 a D-O2A, Ing. Radko Vasicek

Dalnik D-02 zkonstruoval a postavil Ing. Radko Vasicek
v letech 1960-63 ve spolupraci s Vaclavem Novakem v Usti
nad Orlici. Stroj byl vybaven motorem Jawa 350, nékteré
komponenty byly ze skutru Cezeta 502. Bo¢ni kola byla
zatahovana elektricky leteckym agregitem na ovladani
vztlakovych klapek. Podle slov samotného konstruktéra byl
stroj pomérné nestabilni a doba vysouvani podvozku okolo
tri vtefin byla ptili§ dlouhd na to, aby bylo mozno vozidlo
bezpec¢né zastavit. Dalnik se nepodatilo k pfedepsanému
terminu otypovat, nebyla dokonc¢ena ani karoserie.
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Konstrukce dalniku D-02A spadd do obdobi roku 1971.
Ing. Vasicek na zakladé svych zku$enosti s predchazejicim
typem zkonstruoval tento novy model, ktery mél oproti
svému star§imu sourozenci vétsi rozvor kol a tim i vétsi
kabinu. Pohonnd jednotka méla zstat stejnd. Aviak stavba
tohoto modelu jiz nebyla zrealizovéna, existoval pouze
model, ktery vidite na fotografii. Konstruktér se ovSem
nevzdaval a pracoval dal na projektech dalnikéi D-02B,
D-02C a D-02D, ale jejich historie kon¢ila opét jen na
rysovacim prkné.

Dalnik D-03, Adolf Gregora

Tento dvousedadlovy délnik leteckého konstruktéra Adolfa
Gregora byl postaveny v letech 1962-64 s pouzitim agre-
gatll Jawa 350. Spolujezdec sedél bokem ke sméru jizdy.
Pfi padu na stranu bylo nutno opoustét kabinu stfe$nim
otvorem. Velmi mald opérna kola byla zasunovdna mecha-
nicky. Stavitel vozidla brzy po jeho dokonceni zemfel.

Dalnik D-04, Jifi Sténicka

Jiti Sténicka z Letohradu postavil sviij dvousedadlovy
délnik v letech 1960-66. Motor byl ptvodem z vozu
VW-KDF a konstruktérovi se podatilo uvést tento stroj
do provozuschopného stavu. Zvedani bo¢nich kol bylo
pneumatické. Jizdni zkousky v$ak nedopadly moc dobte.
Rizeni bylo ,leteckého typu“ pomoci paky fizeni a auto-
mobilové pneumatiky ptisobily problémy s ovlddanim
stroje, ktery tak nemohl byt otypovan pro bézny provoz.
Na zakladé téchto zévaznych problémt se konstruktér
rozhodl vozidlo v roce 1968 demontovat.



A Dalnik D-02 Ing. Radko Vasicka zvlasté kvuli nestabilité
danou pomalym vysouvanim opérnych kolecek nebyl
nikdy schvalen do provozu. Na obréazku je nasledujici
typ D-02A.

» Dalnik D-O3 Adolfa Gregora byl dvousedadlovy, avSak
trochu svérazné kontrukce, protoze Fidic sedél bokem
ke sméru jizdy. Pri padu na stranu opoustél Fidic
vozidlo stfechou.

» Dalnik D-04 Jiriho St&nicky byl sice provozuschopny,
ale pro Spatné jizdni vlastnosti a Spatnou Fiditelnost
pakou ,leteckého typu” nebyl nikdy schvéalen do
silniéniho provozu.

DALNIKY '

17



Dalnik D-05, Karel Horak

Konstruktérem tohoto stroje z roku 1968 byl pan Karel
Horék z Karlovych Vart. U tohoto stroje se zastavime tro-
chu déle, a to hned z nékolika dtivodd. Jednak se mi tento
stroj designové velice libi, jednak v bézném provozu ujel
pres 15 000 km, a existuje k nému pomérné dost infor-
maci... a v neposledni fadé pouziva i kola z mého oblibe-
ného skutru Cezeta.

Pan Hordk si chtél poridit néjaké kryté vozitko pro jizdu
do prace. Kdyz se doslechl o délnikach, dal se do klubu
dalnikait a zkonstruoval svijj prvni dalnik oblého tvaru,
ktery dotahl do stadia modelu. Pak zménil jeho design na
modernéj$i a tento sviij druhy dalnik uz postavil a nechal
schvalit do provozu.

Technicky popis:

Motor Jawa 250 (naporové chlazeny) umistény vpiedu
a pohon zadniho kola fetézem. Kola ze skitru Cezeta,
rozmér pneumatik 3,25 x 12", kola letmo ulozena, zdvih
pérovani vpredu/vzadu 170 a 130 mm, odpruzeni moto-
cyklovymi pruzicimi jednotkami s hydraulickymi tlumici.
Mechanické brzdy na obou kolech mély ovladani stejné
jako u motocyklu. Site fiditek byla pouhych 430 mm.
Karoserie byla celokovovd, plechova, svarovana, vyztu-
Zena trubkovym rdmem. Prosklena kabina byla odklapéci
kromé zadniho okna, které bylo pevné spojeno s karoserii.

» Dalnik D-O5 Karla Horaka byl velice Uspésny, protozZe jako jeden
z mala byl schvalen pro b&zny silniéni provoz, ve kterém najezdil
jeho konstruktér pres 15 000 km, a to rychlosti az 110 km/h.
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Vpredu byla vétraci miizka pres celou plochu ¢elni stény,
kterou byl pfivddén chladici vzduch k motoru. Odvadén
byl pak pod vozidlo. Pfedni kapota byla odklapéci smérem
doptedu, pod ni bylo ndhradni kolo a nddrz na 16 | paliva.
Postranni kolecka byla samostatné ovladana dvéma pedaly
(jejich zvedani tahem gumovych paskit). Kvuli tomu bylo
ovladdni fazeni pfepakovano na malou ru¢ni packu u pti-
strojové desky. Samostatné ovladani postrannich kolec¢ek
obéma nohama bylo nevyhodné kvtli nutnosti brzdéni
nozni brzdou.

Sedadlo fidi¢e bylo celkem tzké a ridi¢ sedél s nohama
obkro¢mo kolem krytu motoru. Stejné tak spolujezdec,
sice uz na daleko pohodlnéjsim sedadle, sedél obkro¢mo
kolem sedadla fidi¢e a po jeho bocich uz zasahovaly do
kabiny podbéhy postrannich kolecek.

Daélnik mél celkové rozméry 2 770 x 830 x 1 200 mm,
rozvor naprav 1 900 mm. Hmotnost byla 240 kg, nosnost
150 kg. Maximalni povolena rychlost byla 80 km/h, i kdyz
vozidlo bylo schopno jezdit rychlosti az 110 km/h.
Legislativni schvaleni do provozu trvalo od ledna 1967
do ¢ervna 1969. V dubnu 1968 dostal pan Horak provi-
zorni zna¢ku pro provadéni jizdnich zkousek a doladéni
jizdnich vlastnosti a do schvaleni v roce 1969 najel kolem
8 000 km. Vozidlo bylo nadéle provozovano v bézném
silni¢nim provozu a utrpélo i jednu vdznéjsi ¢elni nehodu
a nékolik dal$ich $ramd, nastésti bez ujmy na zdravi
majitele. Pan Hordk po roce 1982, kdy mél svtij dalnik
dobte odzkouseny a vychytal v§echny nedostatky, nabidl
jeho konstrukei nékolika firmam v byvalém Ceskoslo-
vensku pro sériovou vyrobu. Setkal se v8ak s nezdjmem,
a tak se koncem 80. let prfihlasil na vyzvu Arnolda Wag-
nera, vyrobce Ecomobilt ze Svycarska, ohledné diskuse

na téma jednostopych karosovanych vozidel. Nékolikrat
se setkali a nakonec pan Hordk, zklamany tuzemskym
nezdjmem, pristoupil na nabidku pana Wagnera a dalnik
mu prodal do jeho soukromé sbirky ve Svycarsku.

Dalnik D-06, Stépan Polak

Tento monstrézné a futuristicky pojaty dvoumistny délnik
vznikl v roce 1959. Pan Stépan Polak byl netinavny kon-
struktér vSeho neobvyklého a zkuSeny motorkaf, kterému
se napad konstrukce délniku velice zalibil, a tak se pustil do
jeho stavby. Vzhledem k tomu, Ze v dobé jeho vzniku tady
asi nebyla velka nabidka pouzitelnych komponentd, zabu-
doval do dalniku starsi ¢tyfvalcovy motor VW 1 200 s roz-
vodem OHYV, pohon zadniho kola byl kardanem. Karoserie
byla celokovovd, ocelova a byla posazena na piihradovém
ramu. Celkové rozméry jsou 3 750 x 1 050 x 1 500 mm, roz-
vor 2 000 mm, vaha vSak celych 450 kg. Az knihu doétete ke
kapitole ,,Vozitka®, vzpomenite si na tuto vahu a porovnejte ji
s vahou ¢tyfkolovych vozitek, kterd byla v mnoha pripadech
tfetinova.

Dalnik se dochoval ve velice pékném stavu do dne$nich
dnt, a i pres svij vék by mohl byt dnes dopravnim pro-
sttedkem néjakého akéniho hrdiny ze sci-fi filmu. Nemél
vSak postranni kolecka, jen vyklapéci stojan, ktery zajisto-
val jeho stabilni polohu pfi stani. Pokud vsak fidi¢ zasta-
voval nebo se rozjizdél, mél po stranach dva otvory, kte-
rymi mohl vystrcit nohy a vozidlo tak drzet v rovnovaze.
Otvory v8ak nebyly velké a umoziovaly jen pomérné maly
pohyb nohou. Sam konstruktér ptiznal, ze vozidlo zkougel
jesté v nedohotoveném stavu. Tento dalnik vSak pravem
patfi mezi nase motoristické rarity.
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