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Predmluva

Nikdy na to nezapomenu...

Jak jsem slySel hvizdnuti, prebrodil jsem potok a utikal k Sebesttim. To uz
ho Jarda tlacil ze stodoly. Bylo to jasné. Jeho tata sel do hospody a nam na-
stala vytouzena chvile. Do té doby jsem na mopedu nejel, ale stokrat jsem to
nasucho cvicil. Kdyz se Jarda vyiadil, zbylo v bandicce na ramu dost i pro me.
Trasljsem se nedockavosti, ale slo to samo. Rozslapat, pod zadkem to zavrcelo
a uz jsem letel. Pak dvojku a oba lokty krecovité tlacit k zemi. Pravy, aby plyn
byl opravdu ,plnej“, levy, aby dvojka nevyskocila, jak radil Jarda. Jesté dnes
citim tu slast, kdyzjsem na louce plné drnii vlal za riditky, chvilemi nad sedlem
i nad pedaly. Bylo mi dvandct, stal se ze mé motorista. Co na tom, Ze Sebesta
senior nebyl v hospode, ale klimbal v kuchyni pod oknem. Ten nas zrychtoval!
On totiz nemohl jezdit na nicem jiném, protoze pravou nohu neohybal v koleni.
Stadion
S 11 bylo jediné motorové vozidlo, které Jardovu tatovi vyhovovalo.

Moped Stadion S 11 se stal kultovnim strojem, ktery si uz davno zaslouzil
gruntovni pomnik. Zadné opisovant serizovacich tabulek a ndvodu k pouZiti,
ale stavnatou historii, ktera se kolem néj odvijela. Ted ji mate v ruce a ja vim,
ze lepstho autora nez Petra Hostalka jsme si nemohli prat. Vsak uvidite. Ocent
to pameétnici, kteri na kozi dech (tak nézné se mu uz tenkrat rikalo) stali frontu
pred Mototechnou, mladici, kteii ho dnes renovuji a maji pocit, ze byl vyroben
v prvohordach, i ti, kdo na ném kazdorocné jezdi tajny stokilometrovy zavod a
nuti proto jeho motorek k pekelnému vijkonu.

V zivoté jsem uz vystridal néco strojii, ale omamny pocit z pruni jizdy na
Stadionu S 11 jsem uz nikdy nezazil. Snad jesté na Stadionu S 22 Pepy Ferkla,
na némz jsem...

Ale to si necham na druhy dil.

Jan Kralik






Kapitola 1.

Ze vSeho nejdriv kousek historie

Nejeden vynalez, ke které-
mu c¢lovek dospél, vdédi za sviij
vznik odvéké lidské vlastnosti,
kterou je lenost. Jednostopa
motorova vozidla, tedy motoro-
va kola a motocykly, jsou snad
tim nejlepsim prikladem. Pohy-
bovat se na jizdnim kole rychle,
pohodlné, ale hlavné tak, aniz
by clovék musel Slapat — to by
panecku bylo!

Znam to velice dobre, také
jezdim na kole nerad...

K tomu, aby kolo jelo samo,
stacilo jediné: namontovat na
n€j néjakou pohonnou jednotku.

Myslenka to byla tak jedno-
ducha, Ze musela napadnout
kde koho. Jenze! V oné dobé,
reknéme asi tak kolem roku
1890, vhodnych pohonnych
jednotek, které by se k tomuhle
ucelu daly pouzit, zrovna moc
nebylo.

Parni stroj? Ale ano, nasli se
jedinci, kteri to zkusili. Nékte-
rym z nich to i dokonce jezdilo.
Ale parni stroj se v§im pfrislu-
Senstvim, které k nému nale-
zelo, byl zarizenim pomérné
velkym a pro pohon subtilniho
jizdniho kola se zrovna moc ne-
hodil. Kromé toho byl opravné-
né pokladan za dost nebezpec-
ny. Explose kotli byly v téch
letech znamé a hlavné nepfti-
jemné casté. Navic mél parni
pohon nevyhodu v tom, Ze i bé-
hem jizdy bylo potteba topit a
dolévat vodu...

Elektricky motor? Ten uz
vchézel ve znamost také. I s nim
se uskutecnil sem tam néjaky
pokus. Dokonce dluzno rici,
Ze magickou rychlostni hrani-
ci 100 km/hod. prekonal driv,
neZ motor benzinovy. Jenze
prvni elektromotory byly malo
uéinné a napéjeci baterie, bez

kterych to nejelo, mély ohrom-
nou vahu i rozméry. Na kratkou
rekordni jizdu to tak tak vysta-
c¢ilo. Ale na pohon motocyklu?
Pri vsi tehdejsi snaze byl hlav-
nim nedostatkem maly dojezd.
Neni proto divu, Ze se onen re-

kordni elektromobil jmenoval
s<Jamais Contente“. Vzhledem
k jeho malému dojezdu to bylo
jméno velice priléhavé. Zname-
nalo , Nikdy spokojen®. Ja bych
s jeho dojezdem také spokojen
nebyl...

Originalni ,,La Motocyclette Werner*“ z roku 1897 v do-
bové francouzské rytiné od Poyeta...

...a v nakresu, jak si predstavovali mladoboleslavsti
vyrobci jizdnich kol Slavia, Vaclav Klement s Vaclavem
Laurinem, Ze ji upravi po svém.




Pak uz snad existoval jen pé-
rovy natahovaci strojek, kde se
clovék uz pred rozjetim nadrel
jeho natahovanim vic, nez kdy-
by celou trasu $lapal.

Pro stlaceny vzduch platilo
totéz.

A ¢inské rakety?

To vSe mélo jesté nedostatec-
néjsi dojezd, nez pokusy pred-
chozi.

Reélné reseni prislo az s prv-
nimi spalovacimi motory. Na
predni vidlici bicyklu ptripevné-
ny benzinovy motorek, pohané-
jici pfedni kolo koZenou $ntirou
od Siciho stroje, to byl princip
prvniho motorového kola bratri
Wernerti ve Francii.

Motory uprostied bicyklové-
ho ramu, pohanéjici zadni kolo
remenem, tak vypadaly prvni
motocykly v Anglii.

A prvni, zatim jeSté nijak
slavny Harley-Davidson, to

byla kombinace vSech konku-
ren¢nich feSeni dohromady.
Mél francouzsky motor, po an-
glickém zptisobu femenem po-
hanéné zadni kolo, a to vSecko
bylo namontované do ramu
amerického jizdniho kola.

Pro ceské motocykly Slavia
(Laurin & Klement) byla inspi-
racionaprvni motocykletaznac-
ky Werner, kterou pan Klement
privezl z Parize. Jenze opravdu
jen inspiraci. Stadilo, aby pri
jedné ze zkuSebnich jizd mistr
Laurin havaroval a natloukl si
- a v Mladé Boleslavi jako jed-
ni z prvnich rychle pochopili, ze
pouhé spojeni jizdniho kola s
motorem neni to Gplné pravé.

w~Jak to mohli ti Francouzi
vymyslet tak neSikovné? Motor
zrovna nad prednim kolem!“ la-
mentoval Klement, kdyz poma-
hal svému uvalenému spolecni-
kovi na nohy.
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Pruvni model motocyklu Laurin & Klement z roku 1899
uz se jizdnimu kolu podobal opravdu jen hodné vzdale-
né. Nejen, Ze vsechno na ném bylo dimenzovanéjsi, ale
hlavné jeho ram, umisténi motoru, zapalovani i ostat-
ntho prislusenstvi, to vsechno uz bylo specificky moto-
cyklové. V tom jsme méli evropsky primat...
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A tvrd€ pouceni zacali tak od
samého zacatku stavét pro své
smotorové dvoukolky“ special-
ni rimy motocyklové.

V nésledujicich letech se ten
prskajici, ale obcas se i pohy-
bujici, silostroj pokousel dat
dohromady kdektery strojnik.
Byl-li Sikovnéjsi, pak se ostatni
snazili odkoukat, jak se to déla.
A kdyz Sikovnéjsi nebyl, videli
aspon, jak se to délat nema. Po-
udili se ze slepych ulicek...

Vyvoj Sel rychle kupredu. Z
jizdniho kola, které se pohybo-
valo samo a zpocatku vypada-
lo jen jako hracka vystrednich
blazntl, se témér pres noc stal
motocykl schopny kazdodenni
sluzby. V obchodé, vdoprave, ve
sportu - a ve valce! Malokdo vi,
Ze uz na frontach prvni svétové
valky se bojti ucastnily desetiti-
sice motocyklti v ordonanéni a
kuryrni sluzbé. A ze motocykly
se sidecarem s aspéchem vozily
kulomety - a nasledné pak ra-
néné...

Valkybyly odjakzivaidealnim
hnacim motivem vyvoje. Ve val-
ce se neSetii a kazdy i zdanlivé
blaznivy a nevyzkouseny napad
je dobry, kdyZ znamené zvySeni
Sance jak porazit protivnika.

Ve vyrobé motocyklti valky
znamenaly konstrukéni novin-
ky. Vyssi vykony, vétsi odolnost
a spolehlivost. S vyssimi vykony
ale neprisla jen vyssi rychlost.
Zvysila se i vaha. S jizdnim ko-
lem uz najednou motocykl neslo
srovnavat. I pouha dvéstépade-
satka nahle vazila kolem sto ki-
logramii, co potom pétistovka a
vic?

Ne kazdy ale vid€l smysl zi-
vota ve dvou-, nebo dokonce
¢tytvalcovém motocyklu s rych-
losti pres sto Sedesat kilometrt,
nebo v tézkém americkém Har-
leyi ¢i Indianu na bélobokych
pneumatikach, s pridavnymi
reflektory a chromovanymi
ochrannymi ramy kolem do-



kola. Uz proto ne, Ze na takovy
stroj nemél.

A tak vyvoj udélal ¢elem vzad
a pokusil se vratit zpatky, k ono-
mu jednoduchému jizdnimu
kolu, opatfenému jen minimal-
nim motorkem. K co nejlevnéj-
Simu dopravnimu prostiedku
pro Siroké vrstvy lidi.

Dluzno rict, Ze se tak zacalo
dit uz ve tricatych letech, jesté
dlouho pred druhou svétovou
valkou. Strojktim, které takhle
vznikaly, se zacalo fikat moto-
kola. Podle tehdejsich zvyklosti
mély pedaly jako bicykl a motor
o obsahu nejvyse 100 ccm. Za
dodrzeni téchto podminek ne-
bylo v fad€ statl potteba nic vic,
nez aby ridi¢ dovrsil ¢trnact let.
Nevyzadoval se tidi¢sky priikaz
a nékde dokonce ani registrace
a s ni spojené ¢islové tabulky. U
nas to platilo také a tak aspéchy
sklizelo motokolo CZ 98 ilegen-
darni Jawa-Robot.

U predvaleénych stokubi-
kovych motort (vlastné to ani
celé stovky nebyly, pri vynaso-
beni primeéru a zdvihu pistu to
obvykle vychazelo na néjakych
98 ccm) se pohyboval vykon
od jednoho a ¢tvrt az do dvou a
ptl koné a maximalni rychlost
tak mezi pétadvaceti az pade-
sati kilometry za hodinu. Pro
znaény zajem se vyrobé tako-
vychhle lidovych motorovych
kol zacala vénovat fada vyrobcii
po celém svété a nejroztodiv-
né€jsich konstrukei se objevilo
bezpocet. Jednozna¢né ovsem
vedla némecka firma na vyrobu
kulickovych lozisek a malych
motort, Fichtel & Sachs A.G.
ze Schweinfurtu. Ta vyvinula
velice dokonalé dvourychlost-
ni motory o obsahu 75 ccm a
pozdéji 98 ccm, které dodavala
prakticky vSem evropskym vy-
robctim jizdnich kol. Kazdy re-
nomovany vyrobce musel totiz
ve svém nabidkovém katalogu
mit jako bonbdnek navrch ales-

Jizdni kolo s pomocnyym motorem DKW o obsahu 118
cem a vgkonu 1 ks. Kvili specifickému umisténti mo-
toru tésné za zadkem jezdce si vyslouzilo prezdivku
Arschwdarmer (ohrivac prdele)...

... a genialni Jawa-Robot z roku 1936, aprvni velky sa-
mostatny uspéch mladého Josefa Jozifa, budouciho

séfkonstruktéra firmy Jawa.

pon jedno kolo motorové. Na to
ale obvykle vyrabél pouze ram.
Vse ostatni, po¢inaje motorem,
pres nadrz, brzdy, az k ovlada-
cim packam, osvétleni a krytim
Fetézl, mu ochotné firma Fich-
tel & Sachs dodala. Tak vznika-
ly ony zndmé ,saxiky“ nejriiz-
né€jsich znacek, z nichz spousta
jezdi v rukou sbératelt historic-
kych motocykli dodnes.
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U nés byla po celé republice
Siroka sit oficialnich zastupct
firmy Fichtel & Sachs.

V Ceskych Budg&jovicich to
napriklad byl soukromy auto-
mechanik Frantisek

Mares, ktery mél dilnu na-
proti Méstanskému pivovaru
(dnes$ni Samson). Zaroven zde
fungoval servis motokol Eska
s témito motory.



Dvoutaktni motor Fichtel
& Sachs o obsahu 75 cem,
v provedeni z roku 1936,
mél vgkon 1,7 koné, dvou-
rychlostni pirevodovku
mazanou naplni vazeliny
a spotirebu 2 litry / 100 km
pii ,,normalnijizdé“. Valec
byl litinovy, vcelku s ne-
snimacti hlavou a protoze
byl do ramu obvykle mon-
tovan v naklonéné poloze,
mél stkmé Zebrovani.

Jednoznacéné nejrozsire-
néjsi (a nejzdarilejsi) mo-
tor pro motorova kola byl
Fichtel & Sachs 98 ccm.
Byl to rovnéz dvoutakt,
vyrabél se v nékolika séri-
ich a od roku 1936 mél no-
vou, vétsi, hlavu s véjiro-
vymi Zebry. Karter a boc¢ni
vika motoru byly odlitky
z lehké slitiny, bud’ hlini-
ku, nebo elektronu. Tento
motor mél vgkon 2,3 koné,
také dvourychlostni pie-
vodovku mazanou naplni
vazeliny a spotirebu 2 az
2,5 litru na 100 km.



Kapitola 2.

1954 - Proni nas moped mohl byt Pionyr

Po druhé svétové valce doslo
k zasadni zméné. Skoro ve vSech
statech byly postupné upraveny
predpisy tak, Ze povoleny obsah
motorti pro motokola se snizil na
polovinu, tedy na 50 ccm.

Bylo to dano tim, Ze valkou
urychlenym vyvojem se vykony
spalovacich motort zvysily vic
nezli dvojnasobné. Povale¢né pa-
desatky nahle hrave stacily pred-
valecnym stovkam a jesté jim za-
¢inaly poradné slapat na paty!

V té dobé se poprvé objevil na-
zev ,moped*, ktery se rychle vzil.
Znamenalo to takové konstrukeé-
ni feSeni, kdy pedaly byly sou-
¢asti motorového agregatu, na
rozdil od ,,motokola“, kde motor
byl zvlast a pedaly byly ulozené
ve stiredovém lozisku ramu jako
u kol jizdnich.

Jednim z prvnich Cceskych
padesatikubikovych motori byl
lezaty jednovalec znamého kon-
struktéra J. F. Kocha, vyvijeny
jako pomocny motorek pro jizd-
ni kola. Prototyp tohoto motoru
se objevil udajné jiz za valky.

Prvni prakticky pouzitelné pa-
desatikubikové motory pro jizdni
kola k ndm po druhé svétové val-
ce zacal dovazet Jaroslav Juhan
(Praha XVI, Horejsi nabrezi 510),
ktery byl generalnim zastup-
cem firmy Siata-Ducati Milano
pro CSR. Jednalo se o étyitakt-
ni OHV motor Ducati Cuacciolo,
usporadany do jediného celku
s dvourychlostni prevodovkou.
Tento motor mél tak izkou stav-
bu, Ze se veSel mezi pedalové
kliky a pouhymi tfemi objim-
kami se dal upevnit pod Slapaci
stred kazdého klasického jizd-
niho kola. Vynikal spolehlivosti,
velmi kultivovanym a pruznym
chodem a navic mél velmi malou
spotirebu. V prospektu se udava-
lo 1,51/100km.

e ' ik 42339:4’

Tenhle motor, a¢ z hlavy pana Kocha, se az napadné
podoba mnohem pozdéjsimu motoru Jawa 50 — typ 550
Pionyr. Dokonce i ten vyfuk podélné pod motorem jako
by chtél naznacit pribuzensky vztah. Pan Koch ovsem
vZdycky musel mit néco ,,extra®, tady tou libiistkou byl
karburator, integrovany primo v odlitku karteru.

Motor pana Kocha se dochoval v tomto stavu a je ulo-
Zen v depozitu renomovaného soukromého historika.
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Moped Cicciolo Ducati 55 uz byl novéjsi. Nebyl tak pri-
mitivni, jako prvni Cucciola, ktera prodaval hned po
valce pan Juhan. Zato ale mél libivy a hlavné dobie
odpérovany ram. Vyobrazeny stroj byl zakoupen jako
zahraniéni vzorek, uréeny k okukovant a ,,opisovani®.
Ceskobudéjoviéti totiz méli v umyslu udélat néco jako
jeho kopii, ale prepracovanou na jednodussi dvoutakt.
Fotografie pochazi ze zkusebniho protokolu.

Dosud nikdy nezve-
rejnéna fotografie
prototypového ve-
lomotorku BD 1S 38
A/52, tady uz v jez-
dici podobé. Cislice
| 52 za lomitkem zna-
menala rok 1952.
A jako by to mélo
predznamenavat
budouci spolupra-
ci na poli mopedii
- velomotorek se
zkousel na jizdnim
kole Stadion z Ra-
kovniku!
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V roce 1948 se objevily hned
ti'i pokusy o pomocny ,,Velomo-
torek” v podniku Motor Union
Ceské Budé&jovice. Délo se tak
pod dohledem znamého mo-
tocyklového zavodnika a kon-
struktéra Vladislava Vlka, ktery
dé€lal vedouciho vyvojové dilny
Motor Unionu.

Vyvijené velomotorky mély
vrtani 38 mm, zdvih 44 mm a
zkousely se v nasledujicich ty-
pech:

»BD 1S 38 AV* mél pohanét
treci kladkou bud’ predni, nebo
zadni kolo. Jeho vykresy byly
predany vyvojové dilné v dub-
nu 1948 a do srpna 1949 stal
tovarnu jeho vyzkum 85.000,-
K¢ v tak zvanych ,starych pe-
nézich“. Tedy pred ménovou
reformou. Naméfeny vykon
prototypu byl 0,4 ks / 2.300
ot.min.

»BD 1S 38 AVZ — 1“ byl uréen
k montazi pod Slapaci stied,
mél dvourychlostni prevodovku
a pohanél retézem zadni kolo.
To byl v podstaté onen okopiro-
vany italsky motorek Cucciolo,
prekonstruovany na dvoutakt.
Zacalo se s nim v dubnu 1949
a do zari za jeho vyvoj utratili
75.000,- Kés. Tento motorek
daval 0,7 ks / 3.500 ot.min.

ZkusSebni technik Marcel
Mares, ktery ve zkusSebné pra-
coval od roku 1955, vzpominal,
Ze jesté za néj se ve Vyvoji jeden
tenhle velomotorek povaloval:

,Rikalo se o tom, Ze to je pry
dité inzenyra Toisla, vlastné
jizdni kolo s pomocnym motor-
kem, dole veprostied. Nahon
byl pritlakem na zadni pneuma-
tiku. Kam to pak prislo? Nejspis
do boudy vedle lodénice, kam
se odkladaly prototypy, které uz
se nezkousSely. Obcas se z toho
néco rozprodavalo, nebo Sroto-
valo...”

A konecné treti pokusny typ
,BD 1S 38 AVZ-2“ ten nemél



prevodovku, nybrz jen sta-
Iy prevod do pomala a spojku.
Montoval se po levé strané zad-
niho kola, které pohanél klino-
vym Feminkem, ale zkousela se
i alternativa retizkem. Pro jeho
umisténi (a taky pro ne praveé
ideélni vlastnosti) Vlk tomuhle
motoru prezdival ,levobocek®,
coz se ujalo tak, ze se to dokon-
ce pouzivalo i v pisemnych ma-
terialech reditele podniku!

Viktv typ byl ponékud lev-
néjsi, nez oba motory pred-
chozi. Jeho vyvoj prisel jen na
60.000,- K¢s. Vykon i otacky
pritom dosahoval stejné, tj. 0,7
ks / 3.500 ot.min.

Velomotorky BD 1S 38 se pri-
li$ neosvéddily a tak ztistalo do-
hromady jen u deviti prototypti
(byly tfi od kazdého). Bohuslav
Pils, ktery u Vlka délal na fréze
a pozdé€ji se stal mistrem vyvo-
jové dilny, o tom vypravél:

»VIk prototypy zkousel pred
tehdejsi vyvojovou dilnou ,U
Partli“. Uvazané na ty¢i musely
cely den béhat dokolecka kolem
oto¢ného sloupku na dvore, az

se v nich varil olej. Jeden z téch
prototypli mi dal, abych ho na-
montoval na jizdni kolo mého
otce. Tata byl ajznbonak a kaz-
dy den na kole dojizdél do sluz-
by na draze. Tak pry, aby s tim
jezdil a poradné to odzkousel.
Jenze ten motorek byl trucovi-
ty, na spolehlivé denni pouziva-
ni nebyl zraly a kdyz o jeho dalsi
vyvoj fabrika ztratila z4jem, tak
skoncil u nas na pade...“

Diky tomu, Ze Vlkiiv motorek
nebyl spolehlivy a ziistal zapo-
menut u Pilsti na padé, jako je-
diny se ze vSech deviti prototy-
pt dochoval. Dnes je skute¢nou
raritou a je k vidéni v exposici
Jihoceského  motocyklového
musea v Ceskych Budg&jovicich.

Nékdy v roce 1947, tedy pri-
blizné v dobé, kdy v Budé&jovi-
cich kreslili své tti verze velo-
motorkd BD 1S 38, dal prikaz
zkonstruovat padesatikubikovy
motor pro motorové kolo také
Judr. Jaroslav Frei, technicky
reditel Jawy. Byl to velmi fundo-
vany a jasnozrivy pan, ktery do
své funkce prisel z predchoziho

uspésného plisobeni v tovarné
Aero. Rikalo se 0 ném, Ze je jed-
nim z nejlépe informovanych
pracovnikii nejen co do pova-
leéného vyvoje motorismu, ale
i co do budouciho uspotradani
spolecnosti u nas. TakzZe nepre-
kvapuje, Zze po Gnoru proziravé
emigroval. Ale vykresy, které
na jeho popud vznikly, v Cesko-
slovensku ziistaly a pozdéji se
staly inspiraci pro motor prvni-
ho Pionyra. Jejich autorem byl
konstruktér a pozdéjsi vicepre-
sident Technické komise FIM,
Jan Kiivka.

Prvnim nasim povale¢nym
mopedem byl vlastné prototyp
Pionyra. Vykresovou dokumen-
taci pripravoval uz od roku 1953
kolektiv ustfedni konstrukéni
kancelare Josefa Jozifa v praz-
ském narodnim podniku Za-
vody 9. kvétna (Jawa), motor
kreslil opét Jan Krivka. Proto-
typ se dostal do jizdnich zkou-
Sek na jare 1954. Verejnosti pak
byl tenhle stroj poprvé predsta-
ven v listopadu téhoz roku. V
casopisu Svét Motori vysel ¢la-

»Levobocek* aneb jediny z prototypu padesatikubikového Velomotorku BD 1S 38
AVZ — 2 konstrukce Vladislava Vlka, ktery dodnes existuje. Zajimavym detailem
motoru bylo vyfukové potrubi, provedené jako soucast odlitku pravé poloviny kar-
teru. Nevgyhodou tohoto resent byla znac¢na nachylnost motorku k prehrivani.
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Padesatikubikovy lezaty
motor, navrzeny jesté pred
rokem 1948 Janem Kvriv-
kou, se pozdéji stal pred-
lohou pro motor Jawa 550
do legendarniho Pionygra.
Mél stejny systém auto-
matického vypinani spoj-
ky pvi razenti, jako péraky
a kjvacky. Sériovy Pionyr
ale tuhle libustku do vinku
nedostal...

o

Prototyp Pionyra s pedaly. Presnéji i*eceno, v tuto dobu to zatim jesté nebyl ,,Pio-
nyr“, nybrz prototyp s internim oznac¢enim Jawa 359. Vyobrazené provedeni ne-
mélo v navrhu dokonce ani koncové svétlo. Verze, ktera pak byla predstavena na
strankach Svéta Motorii, uz koncové svétlo méla a byla v tmavé jawské barvé.

Motor s mopedovymi pe-
daly se objevil dokonce
jesté v navrhu inovova-
ného provedeni Pionyra
typu 555. Svétlou barvou
szacmarana“ fotografie
je dochovanou vzacnou
ukazkou, jak si tovarnt de-
signér zkousel navrh dvou-
barevného lakovani.




nek Dr. Jana Pivrnce, ktery re-
feroval o novém typu ceskoslo-
venského lidového dopravniho
prostiredku. Na uvefrejnénych
fotografiich byl sice vidét zna-
my jednosedadlovy ,Parez“ 550
(ktery svou prezdivku dostal
pro charakteristicky tvar sed-
la), ale pozor! Nemél stupacky,
nybrz pedaly! A fazeni rychlost-
nich stupni se d€lo levou otoc-
nou rukojeti riditek!

Uz v doprovodném ¢lanku
se ale psalo, ze pedaly ve sku-
te¢nosti nejsou nutné, protoze
prototyp ma, pri vykonu je-
den a ptl koné, s trirychlostni
prevodovkou dost sily v kazdé
situaci. A tak se Pionyr, jehoz
tovarni oznaceni bylo Jawa 50 -

typ 550, v této verzi na trhu vi-
bec neobjevil. Do prodeje se do-
stal uz s normalnimi pevnymi
stupackami, noznim fazenim
na levé a startovaci klikou na
pravé strané. Byl to tedy ,maly
motocykl“, jak se zacalo oficial-
né padesatkam se stupackami
rikat ale jeho vyrobu tovarna
Jawa predala na Slovensko. Do
Povazské Bystrice, kde méli za
sebou zkusSenosti s povale¢nou
vyrobou lehkych dvoutaktnich
dvoupistovych motocykld Ma-
net 90.

Pivodni predpoklad, zZe k 1i-
zeni padesatikubikovych ma-
Iych motocykld se bude vyza-
dovat jen dovrSeni patnacti let
veku, a ze nebudou podléhat

registraci u Dopravnich inspek-
torati Verejné bezpecnosti, se
nakonec nesplnil. Takze podle
tehdejsi platné legislativy mu-
sel Pionyr, v podobé jak se do-
stal na trh, preci jen poznavaci
znacku mit. Zadné tlevy se pro-
sadit nepodaftilo.

A to znamenalo, Ze se k jeho
izeni vyzadoval ridi¢sky prikaz
nejméné skupiny M (maly mo-
tocykl). Proto se v té dobé ne-
prestavalo uvazovat o moznos-
ti nabidnout verejnosti kromé
tohoto malého motocyklu néco
jesté jednodussiho. Néco na
zptsob motorizovaného jizdni-
ho kola, které by mohl, a hlav-
né smél, ridit v podstaté kazdy,
kdo umél jezdit na kole.

Prospekt sériového Pionyra z roku 1956, ktery uz mél normalni stupacky. Jeho mo-
tor byl necekané pruzny a s trirychlostni prevodovkou dokazal vyjet stoupani az
32%. Takze pedaly kvili prislapu opravdu nepotieboval...
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Kapitola 3.

1956 - Moped musi vyjet do konce 2. pétiletky

Ve srovnani s okolnim za-
padnim svétem se u nas zacalo
s vyrobou mopedt zna¢né poz-
dé. Proc se tak stalo, bylo sou-
hrnem nékolika okolnosti:

Za prvé se o to zaslouzilo
povéaleéné zavedeni nucené Ti-
zeného hospodarstvi. V obdobi
obnovovani normalniho, mi-
rového, hospodarského zivota
bylo potteba se vyrovnat s ne-
dostatkem surovin a s tim, ze
rada vyrobnich kapacit byla za
valky zlikvidovana ve prospéch
zbrojni vyroby. Nebo znicena.
Takze se prikrocilo k vladnim
rozhodnutim a narizenim, kdo
co bude vyrabét a co napristé
vyrabét nesmi. A kolik a odkud
na to napriklad dostane mate-
ridlu, kterého bylo vSeobecné
malo.

Za druhé to bylo zestatné-
ni a znarodnovani nékterych,

a pozdéji pak vsSech, ptivodné
soukromych podniki. V tomto
procesu jich fada zanikla. Mno-
hé byly pridélenymi narodnimi
spravci doslova rozkradeny a
jiné zase musely prejit na zcela
odlisnou natizenou vyrobu.

A za treti prisla vlada komu-
nisti s jejich pétiletymi pla-
ny. Ale hlavné s vizi skoncovat
s konkurenci, ktera je nezdrava,
ve prospéch planovaného hos-
podarstvi, které jediné je zdra-
Vé...

Ptirozeny vyvoj motorovych
vozidel, dany soupetfenim kon-
kurenc¢nich firem, byl v Ces-
koslovensku utlumen vladnim
rozhodnutim povolit napristé
vyrobu motocykld pouze tfem
monopolnim vyrobcim. Malé
kubatury do obsahu 100 ccm
se mély v ramci podpory rozvo-
je Slovenska délat v Povazské

Ve Strakonicich se pired valkou vyrabélo motorové kolo
CZ 98. Mélo pedaly integrované do bloku motoru, tak-
Ze to v podstaté moped byl. V jeho navodu k obsluze se

uvadélo:

»Pro motorové kolo byly v zakoné ze dne 26. 4. 1935
priznany velké vyhody. Nemusi byt zapsano do rejst-
i'tku motorovych vozidel, nepotiebuje tudiz evidencni
znacky. Jeho 7idi¢ nemusi uzavirat pojistku na povinné
rucent a neplati také silni¢éni dari. Motorové kolo miize
byti i'izeno osobami, které dokondéily 14. rok véku.“

Bystrici. Stfedni motocykly od
125 do 175 ccm dostala narizeni
vyrabét Ceska Zbrojovka CZM
Strakonice. A kubatury od 250
do 500 ccm byly odsouhlaseny
znarodnéné Janeckove tovarné
Jawa. Tecka, konec, tot vSe.

Predvale¢nych motokol, na
ktera by se byvalo mohlo pfiro-
zené navazat, bylo u nas spous-
ta. V Jawé se vyrabél genialni a
velmi pokrokové feSeny Jawa-
Robot.

Strakonicka zbrojovka meéla
v nabidce trirychlostni moto-
kolo CZ 98. Dokonce ve dvou
verzich, s pedaly i bez. Ani jed-
na z téchto firem uz ale nemeé-
la tyto osvédcené typy vyrabét
a nepocitalo se ani s tim, Ze by
se pokracovalo v jejich dal$im
vyvoji. Monopol na malé stroje
dostali Slovaci...

Narizeni se samoziejmeé ty-
kalo i vSech vyrobci jizdnich
kol, kteti méli v programu ,sa-
xiky“. A Ze jich v predvale¢ném
Ceskoslovensku bylo! Dvéma
nejvétsimi z nich byli Es-Ka a
Premier v Chebu. Pak nasledo-
val Stadion v Rakovniku, Tripol
a Tudor-Hering v Rokycanech,
Achilles v Horni Polici a par
dalsich, kteti vSichni pouzivali
uz zminéné motory Fichtel &
Sachs. Ti naptisté na cokoliv
s motorem meéli zapomenout.

Ostatné, spadla Zelezna opo-
na, hranice zdpadnimu svétu se
uzavrely a socialisticky systém
hospodateni s valutami nakup
¢ehokoliv z ciziny jednou pro-
vzdy vyloudil.

V sousednim Némecku, i v
ostatnich zapadnich statech,
sotva se oklepali z nasledkii
valky, zacali vSichni vyrobci
pokracovat ve vyrobé toho, co
délali pred valkou. To zname-



n4, ze se rozjela i vyroba oblibe-
nych predvaleénych stokubiko-
vych motokol. A samoziejmé se
stavajici typy zacaly vylepSovat.
Uz pouhé dva roky po vélce se
naptiklad u vSech typt postup-
né objevovaly nové predni tele-
skopické vidlice misto predva-
leénych paralelogrami. Pritom
zadnd tovarna nezapominala
vyvijet modely nové. A peclivé
pritom sledovala konkurenci,
aby ji nic neuslo. Prichéazela
doba prvnich ,padesatek®.

Jen u nas se az do roku 1951
délal jediny typ maloobsahové-
ho motocyklu — slovensky Ma-
net 90...

Na to, Ze trh néco jedno-
duchého se Slapkami pottebu-
je, zareagovalo zacatkem roku
1956 Ministerstvo automobilo-
vého primyslu rozhodnutim, Ze
do konce druhé pétiletky musi
prijit na ceskoslovensky trh
moped. To tedy opravdu nebylo
moc ¢asu! Pétiletka méla koncit
uZ za necelé dva roky. Ukol pii-
pravit vyrobu mopedu s pade-
satikubikovym motorem a jed-
noduchym trubkovym ramem
dostala Ustiedni konstrukéni
kancelar velopriimyslu v Roky-
canech, kterou ridil dlouholety
odbornik a nékdejsi $éf tovar-
ny Velo Stadion Rakovnik, pan

Ludvik Matéjka.

Pro¢ meéla vyrobu mopedu
piipravit pravé Ustiedni kon-
strukéni kancelar veloprimyslu
a ne neéktera motocyklova fir-
ma? Uvaha byla logicka. Moped
v trubkovém ramu se preci ze
vSeho nejvic podobal jizdnimu
kolu — alesporn na ministerstvu
si to mysleli...

MéElo se jednat o vozidlo co
nejuniverzalnéjsi. Takové, aby
na ném mohli jezdit mladi i sta-
1, muzi stejné jako Zeny. Novy
moped mél tudiz mit otevieny
damsky ram. Jeho autorem byl
konstruktér Sovadina a v ob-
jektu nékdejsi tovarny Favorit
Rokycany je dodnes nevelka
drevéna budova, kde mél pan
Sovadina pracovnu. Od samé-
ho zacéatku vyvoje mopedu byl
u toho jako konstruktér také
Léon Binko. Ram, vidlice i ridit-
ka z jejich rysovaciho stolu ne-
zaprely ptvod v jizdnim kole.

Jako celek byla podvozko-
va cast skutecné velmi lehka a
subtilni. Zcela originilni pak
byla predni vidlice s gumovym
pérovanim. Méla kratka tlacena
raménka, ulozena v kruhovych
silentblocich.

Konstruktérem motoru byl
z rozhodnuti Ministerstva au-
tomobilového pramyslu urcen

.
Ludvik Matéjka,

reditel
Ustitedni konstrukéni kan-
celaire UKK velopriumyslu
v Rokycanech.

ing. Kumpf.

O budouci sériovou vyrobu
mopedového motoru mél emi-
nentni zdjem n.p. Motor Ceské
Budé€jovice, kde s motory ben-
zinovymi i dieselovymi, agrega-
tovymi, lodnimi, stacionarnimi
i velomotorky méli zkuSenosti
dost. A nezastirali ani, Ze by ne-
byli proti, stat se vyrobci mope-
du celého.

Po pokusech v letech 1948 -
49 se vroce 1954 v Bud€jovicich
znovu ujali resortniho civilniho
ukolu nazvaného opét ,Velo-
motorek®. V ¢ervenci byl prove-

Tady sidlila UKK Rokycany, kde se na prknech panii konstruktérit Sovadiny a Bin-
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ka rodily prvni vjkresy podvozkové ¢asti prototypovych mopedit Stadion S 1.




den navrh i vykresy na vyrobu
prototypti a byla zhotovena ¢ast
modelového zarizeni. V srpnu
uz se na prototypech pracovalo
s tim, Ze budou zhotoveny dvé
varianty: k upevnéni na predni
kolo a k upevnéni pod Slapaci
stred. Pracoval na tom znovu
pan inzenyr Toisl. V fijnu 1954
byl prvni z prototypi dokoncen,
namontovan na predni kolo a
zacal se zkouset. Dalsi, stejny,
byl pted dokonéenim. Pro vari-
antu c¢islo dvé, k upevnéni pod
Slapaci stied, se v té dobé zatim
teprve obrabély dily.

Motorek pod slapaci stired byl
ve dvou prototypech hotov v lis-
topadu 1954 a vyvojova dilna se
pripravovala k jejich zkouskam
na brzdé.

Byla to divna doba. Teh-
dy nebylo zdaleka tak dilezité
néco dobte vyrobit, jako hlavné
splnit plan! A tak hlavni inzenyr
ve své zpraveé nesmeél zapome-
nout zduraznit, ze prototyp se
podatilo dokoncit o mésic diiv,
nez bylo planovano, takze kol
je plnén na 120 % !

V té dobé uz byla verze na
predni kolo odbrzdéna, kon-
statovalo se, Ze vykon motorku
je postacujici a byly s nim za-
héjeny jizdni zkousky. Jesté se
do materiald o resortnim tukolu
Velomotorek dostalo konstato-
vani, Ze se vyskytly zavady v po-
dobé nevyhovujici funkce zapa-
lovaciho magneta a prasknuti
karteru. Ale Ze na reSeni obou
problémi se pracuje.

Ze se budé&jovi¢ti o vyrobu
malého motoru zajimaji a snazi
odjakziva, se samoziejmé véde-
lo i na Ministerstvu automobi-
lového primyslu, kde jim drzel
palce ing. Bain. A tak koncem
srpna 1956 navstivili n.p. Mo-
tor Ceské Budgjovice soudruzi
Rehak a ing. Hlavacek z Hlavni
spravy Ministerstva automobi-
lového primyslu a informova-

li vedeni podniku o pridé€leni
ukolu zajistit virobu Kumpfova
motoru.

Prvni prototypovy motor mél
byt predan do 6. 10. 1956, aby
se jeho zkousky stihly do konce
fijna.

Dalsi dva dohotovené moto-
ry se meély predat 18. 10. 1956
Ustfedni konstrukéni kancela-
i do Rokycan a tam zkomple-
tovat dva mopedy pro jizdni
zkousky. Na provedeni téchto
zkousek dostali v Rokycanech
dvacet dni.

Ctvrty motor se mél nejpoz-
de€ji do 23. 10. 1956 objevit ve
Velo Stadion Rakovnik. Tady
méli za kol béhem dvou dalsich
dnt zkompletovat cely moped a
okamzité ho nasadit do jizdnich
zkousek. Moc ¢asu zrovna ne-
dostali. Béhem tti dalsich dni
uz totiz mél byt moped zajety a
prredavat se Ustavu pro vyzkum
motorovych vozidel v Praze
k provedeni testu. Konec péti-
letky se nezadrzitelné blizil...

VsSechny c¢tyfi motory se
zkousely s dovezenymi zapado-
némeckymi karburatory Bing,
protoze prototypy karburato-
ri ceskoslovenské vyroby mély
byt podle planu dokonceny az
v ptlce listopadu 1957. Na prv-
nich dvou prototypech bylo na-
montované pokusné zapalovani
s. Lazeckého, na druhych dvou
zkuSebni zapalovani z Pal-Mag-
netonu Kromériz.

Kolektiv ing. Kumpfa a Zei-
se mél mit do 15. 10. 1956 na-
kreslené vyrobni vykresy a ty se
mély po technologické strance
provétit v CZM (Ceské zavody
motocyklové). Kromeé toho méli
Kumpf s Zeisem za kol nakres-
lit do konce roku montazni pas.

Pak probéhlo 18. 10. 1956
dal$i jednani v n.p. Motor Ces-
ké Budéjovice, kde se tentokrat
reSila otazka nakupu ¢i pridéle-
ni strojniho zatizeni, nutného
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pro zajisténi budouci sériové
vyroby motora.

Ministerstvo automobilové-
ho primyslu mélo predstavu, ze
do konce roku 1957 se vyrobi uz
30.000 motort! To ale moc na-
déjné nevypadalo, protoze séri-
ova vyroba se méla rozbéhnout
az v cervenci 1957. Pritom z po-
zadovaného zarizeni to jediné,
co zatim budéjovicti ziskali, byl
prislib, Ze sobéslavsky podnik
na Sici stroje Lada by jim pie-
nechal dva vrtaci stroje. OvSem
jediné vyménou za brusku!

Velkym problémem se uka-
zalo zapalovani. Tak malé setr-
vacnikové magneto (primeér 115
mm) se u nas dosud nikdy nevy-
rabélo. Dvé varianty s pouzitim
civky Bosch zkouseli vyvinout
konstruktéri Lazecky a Kubin.
Zatim ale mél vyvoj jejich zapa-
lovani zpozdéni a navic ani jed-
no z nich dosud nedokazali pre-
svédcit, aby davalo uspokojivou
jiskru za vSech okolnosti. A tak
byla zavazna objednavka na po-
zadované setrvac¢nikové zapalo-
vani vznesena u firmy Pal-Mag-
neton Kromériz.

V  pribéhu naésledujicich
zkousek se prislo na to, Ze mo-
tory maji nevyhovujici spojku,
takze je nutna rekonstrukce.
Spojku prvniho motoru re-
konstruovali v CZM Strakoni-
ce, ostatni tfi v Motoru Ceské
Budéjovice. Pak bylo narizeno
vSechny ¢tyfi motory prebrzdit
a seridit tak, aby dosahovaly
pozadovaného vykonu 1,5 koné
pri 4.500 ot/min.

12. 11. 1956 se mély zahajit
jizdni zkousky prototypovych
mopedi S 1 s Kumpfovymi mo-
tory na trati Rokycany, Rakov-
nik a Unhost s tim, Ze denné
mélo byt ujeto 250 kilometri.

Vsimnéte si data: polovic-
ka listopadu! V tomhle pocasi
odsedét kazdodenné 250 kilo-



