




В «Иллюстрированной энциклопедии мотоциклов» рассказывается о более чем 
двух с половиной тысяч самых различных марок из самых разных стран. На страни­
цах этой книги можно найти имена знаменитых, известных или совсем забытых 
производителей мотоциклов, изображения машин разнообразных решений и оформ­
ления. Есть среди них мотоциклы, означавшие революцию в своем направлении, 
есть консервативные и даже такие, которые устарели, не успев показаться на дороге. 
Среди всех этих марок — лишь несколько десятков тех, что навеки вошли в золотую 
книгу мотоциклов, что были всегда на передовых рубежах. Их конструкции под­
нимали ввысь планку технического прогресса, а спортивные достижения поражали. 
Но слава эта досталась им недешево. Доброе имя они завоевывали как на шоссе, 
так и по бездорожью. 
Среди этих марок — «Ява». Шестьдесят лет выпуска этих мотоциклов — это 
шестьдесят лет триумфов, успехов и неудач. Это шестьдесят лет труда, который 
не был напрасным. 
Об этом — наш рассказ. 
Рассказ о «Яве». 



мотоцикл 
Рама, два колеса, двигатель, руль и седло. 
Чувствуете магию этого слова? Мотоцикл — это символ скорости, свободы, неожиданности. В течение более чем ста лет 
он прошел сложный путь развития, приобретая поклонников и противников, но никому не оставаясь безразличным. 
В мотоцикл окунаешься с головой. 
Ни одно транспортное средство не дает такого ощущения скорости, наслаждения от движения, опьяняющего чувства ветра 
в лицо и власти над машиной. И несмотря на то, что в течение времени мотоцикл до неузнаваемости изменился, он все 
же остался таким, каким был в начале своей истории. Рама, два колеса, двигатель, руль и седло. 
Сколько «вечных мальчишек» мечтало об этой замечательной машине?! Первым из них был Готтлиб Даймлер: «Нево¬ 
образимо прекрасно было бы иметь транспортное средство с моторным приводом, которое развивало бы соответствую¬ 
щую скорость и позволяло хотя бы одному человеку свободно передвигаться по дороге.» Это он сказал в 1884 году. 
А год спустя, 29 августа 1885 года, в патентном бюро в Берлине ему под номером 36.423 зарегистрировали конструкцию 
и двенадцать чертежей такой машины. Согласно письменным документам, вся она была деревянной, лишь на колесах 
были железные ободья. В раме под седлом находился одноцилиндровый двигатель с воздушным охлаждением мощностью 
0,5 л. с. при 700 об/мин. Согласно четрежам, он должен был приводить заднее колесо посредством ремня. 
В ходе непосредственного конструирования Готтлиб Даймлер со своим сотрудником Вильгельмом Майбахом изменили 
ряд деталей, начиная с седла и руля и кончая способом привода заднего колеса посредством зубчатых передач. Весной 
1885 года Даймлер начал испытания своей моторной двуколки по дорожкам сада у себя дома в Канштатте. После много¬ 
численных реконструкций 10 ноября 1885 года старший сын изобретателя Пауль покрыл на новом замечательном транс¬ 
портном средстве расстояние от дома на улице Таубенгаймштрассе до Унтертюркгайма — в общей сложности три 
километра. Представьте себе: без лошади, не нажимая на педали, без буксира . . . 
Чудо это обошлось без торжеств, без фейерверка и оркестра. На деревянной машине без педалей, правда, с опорными 
колесиками Даймлер проверил пригодность двигателя внутреннего сгорания для привода транспортного средства. На 
этом для него дело закончилось. Впоследствие он занялся конструированием моторных экипажей и к своему первому 
опыту больше не вернулся. Более того, первая в мире двуколка с мотором сгорела во время пожара в 1903 году. 
Итак, путь этого замечательного изобретения, машины, состоящей из рамы, двух колес, двигателя, руля и седла, начался 
с трехкилометрового расстояния. 
Это был мотоцикл. 



ЗАРОЖДЕНИЕ ПРЕДПРИЯТИЯ 

ОСНОВАТЕЛЬ ФИРМЫ 

Франтишек Янечек родился 23 января 
1878 года в селе Клаштер-на-Дедине, 
одном из самых маленьких в Восточ­
ной Чехии. Отец с детства приучал его 
к технике, поэтому его выбор был не­
случаен: он окончил государственный 
техникум в Праге факультет машино­
строения и стал заниматься электро­
техникой. Сначала он поступил в выс­
шее политехническое училище в Бер­
лине, а по окончании его работал 
в фирме «Шуккерт». После недолгой 
практики он вернулся в Прагу, где по­
шел на службу в фирму «Колбен» 
в пражском районе Высочаны. Тогда 
это была одна из крупнейших в Чехии 
электротехнических фабрик. 
Способный, талантливый работник, 
Янечек неплохо себя зарекомендовал 
на своем месте. Когда ему было 23 
года, ему поручили руководство строи­
тельством новой фабрики в Нидерлан­
дах. Там он продолжал учебу в тех-
техническом университете в городе 
Дельфт. После четырех лет работы за 
рубежами тогдашней Австро-Венгрии 
фирма отозвала его обратно в Прагу, 
где назначила Янечека руководителем 
механических цехов. 
Осознавая свои способности, он, не­
сомненно, метил выше и не очень-то 
удовлетворялся перспективами продви­
жения по службе. Через два года на 
свой старх и риск он вновь выехал за 
рубеж и набирался опыта в немецких 
и английских фирмах. Это произошло 
в 1907 году, а через год он опять был 
в Праге, но уже не на старом месте 
службы. 31-летний Янечек решил дей­
ствовать самостоятельно, открыв соб­

ственную механическую лабораторию 
и мастерскую. Основной капитал он 
собрал, получив 70 тысяч марок от двух 
немецких фирм, которые заплатили 
ему за патент на отделку дуговой лам­
пы. Кстати, это было не первое круп­
ное изобретение Янечека. Уже во вре­
мя своего пребывания в Нидерландах 
в возрасте 24 лет он предложил новый 
способ ввода электрического тока для 
городского трамвая. Это изобретение 
у него купили англичане за две тысячи 
фунтов стерлингов. 
В лаборатории и мастерской, насчи­
тывавших тринадцать человек, Янечек 
начал трудиться над реализацией своих 
идей, которые он потом предлагал раз­
личным фирмам. Сегодня его пред­
принимательство можно было бы на­
звать «ноу-хау». 
Положение изменилось с началом пер­
вой мировой войны. После недолгой 
действительной службы на итальянском 
фронте Янечек вернулся в тыл, к чер­
тежной доске, и в скором времени 
заявил 60 патентов. Стоит отметить его 
устройство для проверки капсюлей-де­
тонаторов орудий, а также миномет, 
объединенный с авиационным двига­
телем. Наиболее известной в то время 
была ручная граната Янечека, просла­
вившаяся прежде всего благодаря мо­
дернизированному безопасному кап­
сюлю-детонатору, хотя о его ориги­
нальности и велись дискуссии. 
После войны Янечек стал выпускать 
эти гранаты в Праге, в районе Жиж-
ков. Вскоре, в 1920 году, он открыл 
производство точных инструментов 
в городке Мнихово-Градиште, при­
мерно в 60 километрах на север от 
Праги. Под объект фабрики рекон­
струировали бывший химический цех. 
Поначалу Янечек взял в компаньоны 
инструментальщика Франтишека Ко-
гоутека, но вскоре партнеры разо­
шлись. Когоутек потребовал 50 тысяч 
крон, и на этом его сотрудничество 
с Янечеком закончилось. Он же, на­
оборот, взялся за предприниматель­
ство, перед которым все явственнее 
отступал на второй план творческий 
труд техника и конструктора. Он купил 
завод в пражском районе Нусле, на 
месте, называемом «На зелене лиш-
це» («Зеленая лиса» — так назывался 

когда-то здешний постоялый двор). 
«Завод» — это несколько преувеличен­
ное выражение для мастерской обув­
ной фирмы «Сахс», устроенной в быв­
шем трактире. Вскоре, в 1923 году, 
Янечек построил на этих местах новое 
здание, которое уже было настоящей 
фабрикой. Сюда же он перевел про­
изводство из г. Мнихово-Градиште. 
Капиталовложения для крупного пред­
приятия получил от Министерства 
национальной обороны, которое 
заказало реконструкцию пулеметов 
«Шварцлозе», перешедших в молодую 
Чехословакию из вооружения быв­
шей Австро-Венгрии. Пулеметы типа 
«Шварцлозе» были сконструированы 
на боеприпасы типа «Манлихер», в то 
время как чехословацкая армия исполь­
зовала боеприпасы «Маузер». Поэтому 
оружейный завод Янечека реконструи­
ровал пулеметы. Ввиду того, что ко­
личество пулеметов было меньше, чем 
требовала армия, Янечек получил за­
каз на производство нового оружия 
того же типа. 
В отличие от пулеметов сокращалась 
продукция гранат, главным образом, 
из-за все меньшего спроса. В 1926 году 
их производство окончилось. 
Военные заказы способствовали рас­
ширению фабрики, модернизации тех­
нологии и высокой специализации 
и квалификации работников. Однако 
собственно пулеметы «Шварцлозе» 
были устаревшими и тяжелыми, так 
что было лишь вопросом времени, ког­
да Министерство национальной обо­
роны перестанет быть в них заинте­
ресовано. Это случилось в 1928 году, 
когда завод «Збройовка» в г. Брно 
выпустил новый тип (ZB26) оружия 
этого рода. 
В это время был Янечек уже полностью 
занят предпринимательством. Он пла­
нировал самые различные товары, 
начиная с швейных и кончая пишущими 
машинками. Во всяком случае, он мог 
пойти на сложное и точное производ­
ство, его практика, оборудование фаб­
рики и кадры рабочих создавали для 
этого все необходимые предпосылки. 
Наконец он решил выпускать мото­
циклы. «Оружейный завод — инж. 
Ф. Янечек» изменил свою производ­
ственную программу. 



ВЕРНОЕ РЕШЕНИЕ! 

В Чехословакии были богатые и давние 
традиции производства автотранспорт­
ных средств. Ведь первый мотоцикл 
здесь увидел свет в 1899 году. В на­
чале плеяды 117 известных на сегодня­

шний день чешских марок стояла фир­
ма «Лаурин и Клемент». В 1928 году, 
когда Янечек думал о будущем фабри­
ки, в стране насчитывался 21 завод 
пб выпуску мотоциклов, в том числе 
и марки, снискавшие себе репутацию: 
«Чехия», «Итар», «Террот», «Орион», 
а главным образом «Премьер» и «Пра­
га». Большей частью, однако, их про­
изводство было мелкосерийным. Даже 
крупнейшая фирма «Прага» не выпус­
кала более нескольких сот штук. На 
чехословацком рынке эти марки име­
лись в минимальном количестве, пре­
обладали машины импортные. При 
значительном спросе на мотоциклы 
отечественному крупносерийному про­
изводству не хватало капитальной ба­
зы. А вот у Яначека она была. Значит, 
его решение было верным. 
Его следующий шаг был также совер­
шенно обоснованным — не произво­
дить собственную машину, а начать 
лицензионный выпуск. Это было разум­

ное решение, поскольку экономило 
время, а ведь проверенная конструк­
ция, оправдавшая себя в эксплуатации, 
— это половина успеха. Успех же Яне­
чек хотел себе обеспечить. Он ведь 
был предпринимателем, не боявшимся 
грандиозных планов. Он решил раз­
вернуть серийное производство, пол­
ностью обеспечиваемое собственными 
силами. 
Примером ему служили Томаш Батя 
и Генри Форд, в первую очередь сти­
лем работы и способом конвейерного 
производства. Однако тип мотоцикла, 
который Янечек выбрал, ясно говорит, 
что он не осознавал всех проблем, 
связанных с такой продукцией, а также 
достаточно не оценил ситуации на-рын­
ке. Его оружейный завод купил лицен­
зию на производство мотоцикла «Ван-
дерер-500» с механизмом газораспре­
деления с верхним расположением 
клапанов и приводом от нижнего рас­
пределительного вала. 

ЛЕБЕДИНАЯ ПЕСНЯ 

«Вандерер» была известная герман­
ская марка из г. Хемниц (теперь г. 
Карл-Маркс-Штадт), первые мотоцик­
лы которой покинули ворота фабрики 
уже в 1902 году. «Вандерер» обозна­
чал залог качества и технического 
прогресса, одноцилиндровые (327 и 
387 см ) и двухцилиндровые машины 
с V-образным расположением цилин­
дров (408 и 616 см3) себя оправдали 
и во время первой мировой войны. Бо­

лее поздние конструкции также отли­
чались рядом замечательных решений, 
в первую очередь четырехтактные 
двухцилиндровые машины (708 и 
749 см ); на некоторых из них преду­
сматривались четыре клапана на ци­
линдр. Марка «Вандерер» была извест­
на высококачественным изготовлением, 
богатыми принадлежностями и качест­
венными материалами, что, однако, 
надлежащим образом повышало цену 
мотоциклов. Кроме того, повышение 
мощности и скорости в половине 20-ых 
годов повлекло за собой ухудшение 
ходовых качеств, что причинило все 
более затруднительный торговый ба­
ланс. Фирма была вынуждена и хотела 
прийти на рынок с чем-то новым, глав­
ным образом для того, чтобы проти­
востоять конкуренции, среди которой 
на первом месте находилась фирма 
БМВ. Новый мотоцикл, который скон-

Объект бывшего трак­
тира «На зелене лиш-
це» в Праге-Нусле, где 
зарождались первые 
«Явы» 

струировал Александер фон Нови-
кофф, обещал успех. Он возник в 1927 
году как машина нового поколения. 
В первую очередь треугольная прес­
сованная рама была новинкой в срав­
нении с применявшейся до тех пор 
трубчатой. На мотоцикле были уста­
новлены четырехтактный одноцилин­
дровый двигатель с механизмом газо­
распределения с верхним расположе­
нием клапанов и приводом от нижнего 
распределительного вала, топливный 
бак под рамой и трубчатая передняя 
вилка. Интерес представлял привод 
заднего колеса не посредством цепи, 
а вала, что свидетельствовало о том, 
что новая машина с объемом двига­
теля 500 см3 должна стать своего рода 
«анти-БМВ». 
Концепция мотоцикла была правильной 
и в свое время обозначала шаг вперед. 
Однако так как фирма спешила и не­
достаточно проверила мотоцикл, у него 
было много «детских болезней», и его 
следовало реконструировать. В экс­
плуатации он был ненадежен, и громад­
ный процент случаев гарантийного ре­
монта причинил финансовые потери. 
В ситуации, когда марка «Вандерер» 
теряла прочную почву под ногами, 
пражская фабрика проявила заинте­
ресованность в лицензионном произ­
водстве. М о ж е м себе представить, 
каким образом на это реагировали 
в Хемнице. Они безусловно пошли 
Янечеку всесторонне навстречу. Они 
не только продали лицензию на произ­
водство своих мотоциклов, а передали 
ему также изготовленные части и де­
тали, равно как и комплектное произ­
водственное оборудование. В 1929 году 
в фирмах «Вандерер» и «Янечек» по­
тирали руки. У кого же было больше 
доводов? 
В то время, как в Хемнице в 1929 году 
окончательно прекратили производство 
собственных мотоциклов, в Праге го­
товились к премьере. 



«ЯВА» (JAWA) 

В Праге правильно решили, что новая 
продукция должна поступить на рынок 
под новой маркой. Счастливая идея 
зародилась у того, кто рекомендовал 
объединить начала фамилий Янечек 
и Вандерер. Получилась «Ява», прос­
тая, легко запоминающаяся, легко про­
износимая и нравящаяся марка. Вдо­
бавок, для отечественных заказчиков 
она имела несколько иноземный от­
тенок благодаря букве W, которой 

нет в исконно чешских словах. «Ява» 
была сначала только словесной маркой 
без графического оформления. 
17-го августа 1929 года с половины 
двенадцатого (при регистрации указы­
вается также час) у фирмы «Оружей­
ный завод Ф. Янечека» был новый то­
варный знак, зарегистрированный тог­
дашним бюро патентов за № 37525 
Прага. 
Товарный знак зарегистрировали преж­
де, чем общественности представили 
первый мотоцикл, так как его премьера 
намечалась осенью на «Пражском ав­
тосалоне». Еще до его открытия фаб­
рика подала заявку на регистрацию 
своего товарного знака в Мировой ор­
ганизации духовного имущества в Же­
неве: было это 9-го октября 1929 года. 
Сначала явно не думали о графичес­
к о м изображении марки, даже тир 
шрифта не был постоянным. Об этом 
свидетельствует надпись «Ява» на баке 
мотоцикла первых лет производства, 

которая отличается от литейной при­
были «Ява» на кожухе клапанного ме­
ханизма газораспределения и от над­
писи «Ява» на ящике под держателем 
багажника. 
Товарный знак «Ява» в овале, в том 
виде, в каком мы его знаем сегодня, 
появился два года спустя, на баке треть­
ей, последней серии мотоциклов «Ява» 
с механизмом газораспределения с 
верхним расположением клапанов и 
приводом от нижнего распределитель­
ного вала. В овале была надпись «Ява», 
а в нижней части в середине — ини­
циалы Франтишека Янечека, стилизо­
ванные под форму гранаты, которые 
применялись уже раньше на оружей­
ной продукции. От этих инициалов раз­
бегались влево и вправо по шесть лу­
чей. Такая марка была зарегистриро­
вана как товарный знак только 31-го 
марта 1936 за № 56772/Прага. Автора 
этого сложного знака не удалось уста­
новить. 

ПЕРВАЯ «ЯВА» гом переключения передач в секторе, 
заднего колесо приводилось валом 
с упругими муфтами и конической 
передачей. Колодочный тормоз дейст­
вовал на вывод ведущего вала. На обо­
дья монтировались шины размером 
27 X 4. В исполнении без прицепной 
коляски масса машины составляла 
175 кг, машина развивала максималь­

ную скорость 95 к м / ч , расход топлива 
был в пределах; от 5 до 5 л/100 км . 
Цена нового мотоцикла была равна 
14.890 крон, включая электрообору­
дование «Бош», цена «Явы» с прицеп­
ной коляской была неполных 17 тысяч 
крон. 
Уже при премьере мотоцикл был пред­
ставлен в цветном оформлении, кото-

Мотоцикл впервые представили на ав­
тосалоне, который открылся 23-го 
октября 1929 года. Первая «Ява» отли­
чалась от своего германского образца 
рядом деталей, из которых с первого 
взгляда привлекал внимание большой 
каплеобразный бак. 
На машине был четырехтактный од­
ноцилиндровый двигатель объемом 
498,7 см 3 ( 0 8 4 X 9 0 ) с полукруглой 
камерой сгорания мощностью 13 кВт 
(18 л. с ) , установленный вдоль в двой­
ной прессованной раме. У передней 
вилки были короткие качающиеся пле­
чи, подрессоренные четвертьэллипти-
ческой листовой рессорой. Двигатель 
имел сухой картер, циркуляционную 
смазку под давлением, трехступенча­
тую коробку передач в блоке с дви­
гателем, управляемую ручным рыча-

Стенд «Явы» на Праж­
ском автосалоне в 1929 
году 



«Ява-500» OHV • Установленный продольно четырехтактный одноцилиндро­
вый двигатель с механизмом газораспределения с верхним расположением 
клапанов и приводом от нижнего распределительного вала — Рабочий 
объем 498,7 см (диаметр X ход 0 84 X 90 мм) — Максимальная мощность 
13,2 кВт — Циркуляционная смазка под давлением с сухим картером — 
Трехступенчатая коробка передач с ручным переключением в блоке с дви­
гателем — Привод заднего иеподрессоренного колеса от шарнирного вала 
с колодочным тормозом в месте вывода из двигателя — Двойная прессо­
ванная рама из стального листа — Передняя вилка с качающейся штангой 
подвески, работающей на растяжение, подрессоренной четвертьэллипти-
ческой листовой рессорой — Масса 175 кг — Максимальная скорость 
95 кс/ч — Средний расход топлива 5—6 л/100 км 

рое у данной марки стало традицион­
ным вплоть до наших дней. Машина 
была красная с бежевыми линиями 
и боками топливного бака. 
Как вскоре выяснилось, мотоцикл этой 
категории не был правильно выбран. 
Ведь его цена была высока, причем 
в том же году автомобильный завод 
«Аэро» стал выпускать небольшой авто­
мобиль с одноцилиндровым двига­
телем, который в основном исполнении 
стоил столько же, сколько «Ява» с при­
цепной коляской, так что на рынке 
была значительная конкуренция. 
Кроме того, у «Явы» были некоторые 
конструктивные неполадки; главная из 
них заключалась в передней вилке, 
которая часто трескалась. Поэтому 
у второй серии реконструировали вил­
ку и производили ее, аналогично как 
раму, из прессованных листовых эле­

ментов. Новой была и фара, на этот 
раз «Бош» с наклоняющимся парабо­
лическим рефлектором вместо перво­
начальной цилиндрической фары. Цена 
мотоциклов второй серии от 1930 года 
понизилась до 14.000 крон. 
Третья серия мотоциклов (1931 г.) от­
личалась от предыдущих главным 
образом новой формой глушителей 
выхлопа, которые приобрели форму 
«ласточкина хвоста» взамен первона­
чальных наконечников, называемых 
гранатой. На топливном баке уже имел­
ся знак «Ява» в овале. Ходовые ка­
чества мотоцикла улучшила новая че­
тырехступенчатая коробка передач, 
поставляемая за дополнительную пла­
ту. Третий модернизированный тип 
«Явы-500» с механизмом газораспре­
деления с верхним расположением 
клапанов и приводом от нижнего рас-

Здание вправо — бывший трактир «На зелеие лишце», 
по которому получил название весь городской район 

пределительного вала в исполнении 
без прицепной коляски стоил 12 тысяч 
крон. 
Тяжелые, дорогие мотоциклы посту­
пили на рынок в период экономичес­
кого кризиса, поэтому не удивительно, 
что пока «Яве» пришлось отложить 
реализацию мечты о крупносерийном 
производстве. Тем не менее, следует 
признать, что после всех усовершен­
ствований эта «Ява» стала популярной. 
До 1931 года, по некоторым сведе­
ниям, изготовили всего 1.016 шт., что 
было для того времени не мало. Бла­
годаря своему массивному виду маши­
на получила прозвище «Ворот». Мощ­
ный двигатель мотоцикла заставил 
большинство владельцев купить при­
цепную коляску. Прицепная коляска 
была оснащена стандартным тормо­
жением колеса педалью, расположен­
ной рядом с педалью колодочного тор­
моза. По надобности водитель мог 
удобно управлять обеими педалями 
одновременно или в отдельности. Не­
смотря на доволью высокую массу 
«Ява-500» была надежной в эксплуа­
тации. 

А ЧТО ДАЛЬШЕ! 

Еще в 1931 году, т. е. на третьем году 
после введения на рынок новой «Явы», 
прибыль от продажи оружия в два раза 
превышала прибыль от продажи мо­
тоциклов. Однако Янечек решил про­
должать идти по избранному пути, 
хотя осознавал, что придется поменять 
слегка направление. После экономи­
ческого кризиса, который охватил всю 

Европу, покупательная способность за­
казчиков понизилась, а этому следо­
вало подчиниться. Техническая база 
оружейного завода находилась на хо­
рошем уровне, но она не могла кон­
курировать с оружейным заводом 
«Збройовка» в г. Брно или с другими 
машиностроительными гигантами. Ра­
зумным было продолжать заниматься 
одноколейными автотранспортными 
средствами, но тяжелую машину 
500 см3 пришлось заменить простой, 
надежной и дешевой. 
И на этот раз оказалось разумным 
искать лицензию за границей. Поэтому 
Франтишек Янечек — младший отпра­
вился в Англию, мотоциклетное про­
изводство которой в то время было 
известно во всем мире — марки BSA, 
«Нортон», «Матчлесс», AJS и другие 
отличались высоким качеством. При 
этой поездке был установлен контакт 
с Джорджем Уильямом Патчеттом, гон­

щиком и конструктором, который на­
копил много ценного опыта в фирме 
«Бруг-Сюпериор» и «МакИнвой» в Ан­
глии и в бельгийской FN. Патчетт не 
только разбирался в деле, но у него 
было и техническое чутье, хотя он 
и не был конструктором в настоящем 
смысле слова: не было исключением, 
когда он не разбирался в сложных 
чертежах. Но безусловно, он знал, как 
должен выглядеть простой, надежный 
и дешевый мотоцикл. Уже работая 
у фирмы «МакИнвой», он ознакомил­
ся с двигателями «Виллиерс», которые 
соответствовали всем названным тре­
бованиям. На фабрике «Ява» тоже 
осознавали, что одноцилиндровый 
двухтактный двигатель — правильное 
решение. Ведь у них был собственный 
опыт не только сложного четырех­
тактного двигателя 500 см3. Только что 
развернулось его производство, кон­
структорское бюро, в первую очередь 



молодой и талантливый Йозеф Йозиф, 
начало заниматься идеей создания 
собственного двигателя. В результате 
был сконструирован двухтактный звез­
дообразный трехцилиндровый двига­
тель с двумя поршнями в каждом ци­
линдре на общем коленчатом валу, 
который следовало разместить в перед­
нем колесе. Если же силовой агрегат 
кажется чрезмерно сложным, то рама 
отнюдь не была проще — в самом деле 
шла речь о трехколке с двумя коле­
сами сзади, которые в ходе движения 
приближались друг к другу. Жаль, что 
до наших дней не сохранилась даже 
фотография, хотя и двигатель скон­
струировали и испытали. 
Таким образом, благодаря Патчетту на 
заводе «Ява» решили купить двигатели 
«Виллиерс» объемом 175 см3, которые 
стали встраивать в рамы собственной 
конструкции. На этот раз «Ява» попала 
в самую точку. Машина 175 см3 ока­
залась триумфом столь высоким, что 
поразило это на заводе Янечека даже 
энтузиастов. 

Опытный образец одной из первых моделей 175 с двигателем «Виллиерс» 

ПОДХОДЯЩАЯ МАШИНА 
И КАК РАЗ ВОВРЕМЯ 

В 1932 оду продолжался кризис. Мо­
тоцикл за 15 тысяч крон представлял 
для бывших потенциальных заказчиков 
немыслимую роскошь. Ведь многим 
пришлось в те годы окончательно за­
крыть свои фабрики. Среди них была 
также фирма «Премьер», из г. Хеб, 
которая начала производство уже 

в 1908 году и пока продала около 
4 тысяч мотоциклов. В такое трудное 
время «Ява» представила свою машину 
175 см3. «Лучшая машина — и еще де­
шевле», — такова была реклама прос­
того, приятного мотоцикла, представ­
ленного на весеннем пражском авто­
салоне. Цена 4.650 крон была неверо-

«Ява-175» е Двухтактный трехканальиый одноцилиндровый двигатель — Рабочий объем 
172,6 см' (диаметр X ход 0 57,2 X 67 мм) — Максимальная мощность 3,6 кВт при 3.750 
об/мин — Степень сжатия 6,7 : 1 — Дефлекториый поршень — Впускной канал сбоку 
чугунного цилиндра — Трехступенчатая коробка передач типа «Альбион» — Сухое одно-
дисковое сцепление — Двойная закрытая рама треугольной формы конструкции «Ява», 
изготовленная из прессованных стальных профилей — Заднее колесо не подрессорено 
— Параллелограммная передняя вилка, подрессоренная винтовой пружиной — Масса 
70 кг — Максимальная скорость 80 км/ч — Средний расход топлива 3—3,5 л/100 км 

ятно низкой, на одну треть ниже, чем 
других мотоциклов той же категории. 
На «Явах-175» были двухтактные трех-
канальные одноцилиндровые двигатели 
172,6 см3 (0 5 7 , 2 X 6 7 ) мощностью 
3,6 кВт (5,5 л. с.) при 3.750 об/мин 
и степени сжатия 6,7:1. Поршень был 
оснащен дефлектором. Магнето «Вил­
лиерс» 15 W было встроено в махо­
вик, трехступенчатая коробка передач 
с сухим однодисковым сцеплением 
обслуживалась ручным рычагом, вы­
веденным непосредственно из короб­
ки. Рама собственной конструкции 
«Ява» была из прессованных листовых 
профилей, равно как и вилка, подрес­
соренная винтовой пружиной. Емкость 
топливного бака в раме составляла 
10,5 л (топливо — бензин + масло 
25:1). Масса составляла сначала всего 
лишь 70 кг, шины первых моделей были 
размером 2,75 X 25. Мотоцикл разви­
вал максимальную скорость 70—80 
км/ч при расходе топлива 3—3,5 л/100 
км. 
Для того, чтобы не пропустить сезон 
1932 года, импортировали из Англии 
не только двигатели, но и также короб­
ки передач, ступицы колес, тормоза, 
магнето, фары, карбюраторы и цепи. 
Мотоцикл казался очень компактным, 
простым и изящным, имея одновремен­
но спортивный шик. Замечательным 
был выхлоп — оба выхлопных канала 
были сведены в мощное общее коле­
но, из которого была выведена трубка 
без глушителя. В первом году произ­
вели 3.020 так называемых «вилиер-
сок», почти в три раза больше чем 
машин 500 см3 в течение трех лет. 
Небольшая «Ява» становилась гвоздем 
сезона. 
Эта модель сохранилась в производ­
ственной программе до 1946 года. 
Только в годы войны, разумеется, про­
изводство прекратилось, как впрочем, 
производство всех мотоциклов. 



Модель 175 с рулевым приводом с разрезной поперечной рулевой тягой - первая ласточка своего 
рода, причем не в одной лишь Чехословакии 

«Ява-175» Специал • Двухтактный одноцилиндровый двигатель с воздушным охлаждением с щелевой 
контурной продувкой - Рабочий объем 173 см ( (диаметр X ход 0 58 X 65 мм) - Максимальная 
мощность 4,5 кВт при 3.750 об/мин - Степень сжатия 6,2 : 1 - Отделенная коробка передач с ножным 
переключением - Сухое многодисковое сцепление - Двойная закрытая рама из прессованных 
стальных профилей - Заднее колесо не подрессорено - Параллелограммная передняя вилка, под­
рессоренная винтовой пружиной - Масса 97 кг - Максимальная скорость 90 км/ч - Средний 
расход топлива 3—3,5 л/100 км 

Почти ежегодно на небольшой «Яве» 
что-то меняли и модернизировали, так 
что отдельные мотоциклы семнадцати 
серий очень отличались друг от друга. 
Мотоциклы продавались в исполне­
ниях «Народный тип», «Стандарт» и 
«Специал», которые отличались друг 
от друга лишь богатством хрома и до­
полнениями. Уже в 1933 году резко 
ограничился импорт деталей. Началось 
производство по английской лиценции, 
а на мотоциклы устанавливали лишь 
английские магнето, , однорычажные 
карбюраторы и цепи. В этом году во­
обще впервые стоимость изготовлен­
ных мотоциклов превышала стоимость 
оружия: 18 миллионов и 3,5 миллиона 
соответственно. 
Уже в 1934 году мотоцикл получил 
магнето «Ява 30 Вт», двухрычажный 
карбюратор «Амал-Фишер», по-дру­
гому оформленный выхлоп с глушите­
лем. 
Со временем мотоцикл был оснащен 
новым седельным топливным баком, 
изменился двигатель — в семиканаль-
ную систему с плоским поршнем, уста­
навливались выпрямитель тока и акку­
мулятор, за дополнительную плату 
можно было получить электрический 
звуковой сигнал. Снова изменились 
выхлопы, на мотоцикле имелись два 
длинных глушителя, применялся новый 
цилиндр с мощными ребрами, повы­
шалась мощность двигателя, измени­
лись и некоторые другие элементы 
конструкции. 
Модель 175 настолько хорошо себя 
зарекомендовала, что в 1938 году на 
заводе «Ява» произвели серию около 
пятидесяти мотоциклов с рулевым при­
водом с разрезной поперечной руле­
вой тягой для обучения новых мото­
циклистов. Впервые эту модель пока­
зали в том же году на пражском авто­
салоне, где посетители ее могли сами 
испробовать. Разумеется, это было 
ради рекламы, но все же это окупалось, 
и «Явы» с рулевым приводом с раз­
резной поперечной рулевой тягой ока­
зались в центре внимания тогдашней 
специальной и популярной прессы. Это 
были вообще первые мотоциклы, обо­
рудованные этим устройством, ориги­
нальность которого охранялась чехо­
словацким патентом. 
Всего было выпущено 27.535 мотоцик­
лов «Ява-175», цена которых постепен­
но понижалась вплоть до 3.490 крон 
в 1936 году. Эти мотоциклы сыграли 
значительную роль в резком подъеме 
моторизации Чехословакии, в том, что 
почти прекратился импорт мотоциклов. 
В то время как в 1930 году на отечест­
венном рынке было 94 % иностранных 
марок и лишь 6 % отечественных, 
в 1937 году это было как раз наоборот 
— только 6 % проданных мотоциклов 
были импортные, а из числа остальных 
«Явы» представляли большинство. Фаб­
рика Янечека наконец-то сделала 
правильный шаг. 

Первая серия окончательных моделей «Ява-
175» перед отгрузкой 
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ПУТЬ И «ЯВЕ-350 SV» 

Руководство фабрики думало, что не­
большая двухтактная модель 175 после 
модели 500 — слишком большой пры­
жок, итак оно начало размышлять, чем 
же заполнить этот промежуток. Скорее 
всего мотоциклом категории 350 см3. 
О нем думали уже в 1931 году. Модель 
350 должна была заменить модель 500 
и удовлетворять даже самых взыска­
тельных заказчиков. Опытный образец 
этой машины, официально представ­
ленный на пражском автосалоне в 1934 
году, отличался прессованной двойной 
рамой треугольной формы и прессо­
ванной маятниковой передней вилкой, 
подрессоренной центральной винтовой 
рессорой, и большеемким седельным 
топливным баком. На этот раз «Ява» 
представила собственный мотоцикл, 
примечательный многими элементами. 
Двигатель с механизмом газораспре­
деления с нижним расположением 
клапанов (SV) был оборудован электри­
ческими генератором и стартером, 
объединенными в одном агрегате, зад­
нее колесо, у которого размещалась 
коробка передач, приводилось от вала, 
аналогично как у «Явы-500» с меха­
низмом газораспределения с верхним 
расположением клапанов и приводом 
от нижнего распределительного вала. 
В ходе испытаний опытный образец 
себя вполне оправдал, однако ввиду 
общего решения его серийное произ­
водство бы очень дорого, а в отно­

шении дорогого мотоцикла на «Янеч-
карне», как называли фабрику, имели 
уже печальный опыт. Поэтому и вто­
рая, самостоятельная попытка создать 
собственный мотоцикл закончилась 
неудачей, хотя на этот раз по другим 
причинам, ведь в отношении конструк­
ции мотоцикл нельзя было ни в чем 
упрекнуть. Затруднение заключалось 
в том, что цена модели 350 равнялась 
бы цене модели 500. 
В 1934 году фирма «Ява» все-таки рас­
ширила свою производственную про­
грамму за счет модели 350, хотя это 
и был, в общем, консервативный мо­
тоцикл. Он был оборудован одноци­
линдровым вертикальным двигателем 
с воздушным охлаждением с механиз­
мом газораспределения с нижним рас­
положением клапанов объемом 346 см3 

(0 7 0 X 9 0 ) , мощностью 8,8 кВт (12 
л. с ) , степенью сжатия 5:1. Отделен­
ная четырехступенчатая коробка пере­
дач управлялась ручным или педаль­
ным рычагами. Двойная рама, равно 
как и передняя вилка, были прессо­
ваны из листа (на базе модели 
«Ява-175»). Седельный топливный бак 
(10,5 л) был изготовлен заодно с масля­
ным баком. Подлежащая дополнению 
смазка осуществлялась от масляного 
насоса с регулированием подачи масла 
и с оптическим контролем смазки. 
Стоит отметить двойные вполне закры­
тые пружины клапанов. Зажигание — 
либо батарейное «Бош», либо от маг­
нето «Миллер». Двигатель был осна­
щен карбюратором «Амал» с регули­
рованием подачи топлива и воздуха. 
Спортивный руль был снабжен аморти­
затором, рукоятками управлялись газ 
и опережение впрыска. Мотоцикл по­

ставлялся с фарой «Бош» или «Мил­
лер» (последнее исполнение было на 
300 крон дешевле). Электрический зву­
ковой сигнал — стандартный. 
Масса мотоцикла составляла 125 кг, 
скорость до 100 км/ч , в обычной экс­
плуатации расход топлива в среднем 
3,5 л/100 км. Модель 350 становилась 
надежным мотоциклом с хорошими хо­
довыми качествами. При разгоне чув­
ствовалось, как работают гасители кру­
тильных колебаний сцепления на ко­
ленчатом валу и на сцеплении. Очень 
высоко оценивали весьма жесткую ра­
му. Дешевая модель стоила 6.950 крон. 
В первый год их было изготовлено 1.000 
шт., в 1935 году также 1.000 шт. а в 1936 
году, когда производство модели 350 
прекратилось, из ворот фабрики выеха­
ли еще 504 мотоцикла. В течение этих 
трех лет машина не подверглась почти 
никаким изменениям — с первого 
взгляда была заметна лишь другая 
форма выхлопов — последние «Явы 
-350» с механизмом газораспределе­
ния с нижним расположением клапанов 
получили «классические» глушители 
шума выхлопа в виде ласточкина хвос­
та. 
Эти «Явы» принимали участие также 
в нескольких видных спортивных меро­
приятиях, для которых были частично 
модифицированы. Повысилась степень 
сжатия, отполировались каналы и от­
делались фазы газораспределения. 
Франтишек Юган на этой машине 
участвовал в нескольких гонках по га­
ревой дорожке, Витвар и Дусил на 
«Яве-350» участвовали в международ­
ном Шестидневном соревновании в 
1934 году в Германии, и оба завоевали 
золотую медаль. 

Замечательная «Ява-350» с генератором и стартером, объединенными в одном агрегате, серийное производство которой не развернулось, но которая 
показала изобретательность конструкторского бюро 
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«Ява-350» SV • Четырехтактный одноцилиндровый двигатель с воздушным охлаждением с механизмом газораспределения с нижним расположением кла­
панов — Рабочий объем 346 см1 (диаметр X ход 0 70 X 90 мм) — Максимальная мощность 8,8 кВт — Степень сжатия 5 : 1 — Смазка масляным насосом 
с возможностью регулирования подачи масла — Отделенная четырехступенчатая коробка передач с ручным переключением — Двойная закрытая рама, 
изготовленная из прессованных стальных профилей — Заднее колесо не подрессорено — Параллелограммная передняя вилка, подрессоренная винтовой 
пружиной — Масса 125 кг — Максимальная скорость 100 км/ч — Средний расход топлива 3—3,5 л/100 км 

ПО ДВУМ НАПРАВЛЕНИЯМ 

Мотоциклы, главным образом модели 
175, себя зарекомендовали отлично 
и полностью овладели рынком. Фабри ­
ка стала присматриваться и к произ­
водству автомобилей. Пожалуй, ее по­
ощрил успех автомобилей марки 
«Аэро». С 1929 года, когда ввели на 
рынок эти небольшие народные авто­
мобили, многие бывшие любители 
мощных мотоциклов перешли на этот 
сначала одноцилиндровый («Аэро-

500») и затем двухцилиндровый («Аэро-
662») автомобиль. На «Янечкарне» и на 
этот раз не хотели терять время, по­
этому снова выбрали лицензию. Гер­
манский автомобиль «ДКВ Мейстер-
классе-701» во всяком случае оказался 
подходящим для чехословацких усло­
вий и для возможностей фабрики Яне-
чека. Таким образом в 1934 году по­
явилась «Ява-700». 
Автомобиль представили обществен­
ности в середине года. Он вызвал ши­
рокий отклик. Машина была оснащена 
двухцилиндровым двухтактным двига­
телем, установленным поперек, с ж и д ­
костным охлаждением, объемом 684 
см3 (0 7 6 = 76), мощностью 14,7 кВт 
(20 л. с.) при 3.200 об/мин, оборудован­
ным трехступенчатой коробкой пере­
дач с выключаемой муфтой свободного 
хода. Установленная на ведущем валу 
коробки передач муфта сцепления бы­
ла соединена с двигателем роликовой 
цепью. Машина характеризовалась 
приводом на передние колеса, что в 
Чехословакии не было осключением 
— автомобили марки «Z» из г. Брно 

были первыми серийно изготовляемы­
ми в Европе автомобилями, у которых 
применялся привод на передние ко ­
леса. 
Хребтовая рама из прессованных швел­
лерных профилей, четырехместный де­
ревянный кузов, облицованный искус­
ственной кожей . Все четыре колеса, 
мягко подрессоренные поперечные 
листовыми рессорами. На дисковых 
ободьях были установлены шины 4.000-
19. Машина общей массой 690 кг до ­
стигала максимальной скорости 90 
к м / ч . 
Автомобили «Ява-700» предлагались за 
22.900 крон, и в течение первых пяти 
месяцев (с августа до декабря 1934 
года) их продали 203. Сначала произ­
водился кузов со скатывающейся кры­
шей в исполнении кабриолет-лимузин, 
с марта 1935 года поставлялся закры­
тый двухдверный кузов, крыша кото­
рого переходила в свисающую заднюю 
часть, из которой не выступали ни 
багажник, ни запасное колесо. Кузов 
последних моделей облицовался не 
искусственной кожей , а частично или 
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полностью металлическим листом. 
Автомобили серийно выпускались толь­
ко два года, и всего покинули ворота 
предприятия 1.002 шт. 
Автомобили «Ява» производились не 
в Праге, а в гг. Сольнице в восточной 
Чехии и Тынец-на-Сазаве в 35 кило­
метрах на юго-восток от Праги. В г. 
Сольнице производились кузова, у к о м ­
плектование проводилось в г. Тынец. 
Интерес представляют главным обра­
зом автомобили, предназначенные для 
спортивных соревнований. Их двига­
тель был лишь минимально модифи­
цирован, самое большое изменение 
представляло увеличение объема дви­
гателя до 750 см3 . Эти «Явы» получили 
еще в год своей премьеры открытый 
обтекаемый кузов с мощной стабили­
зационной вертикальной «ластой» в 
задней части и без проверки (даже 
без надлежащей обкатки) появились 
на старте тяжелых дорожных гонок 
«1.000 чехословацких миль». В катего­
рии открытых автомобилей до 750 см 3 

экипаж Витвар—Панек достиг средней 
скорости 84 к м / ч , что было больше, 
чем достиг победитель прошлогодних 
соревнований Муха на мощном авто­
мобиле «Прага-Алфа» (83,76 к м / ч ) . 
Однако дефект перед линией финиша 
в конце концов свел на нет стремление 
Витвара. Несмотря на это, «Ява» ушла 
из этих гонок со щитом: пара Кай­
зер—Кронбергер на автомобиле с се­
рийным закрытым кузовом завоевала 
второе место и была награждена пер­
вым призом Автоклуба Чехословацкой 
Республики для закрытых автомоби­
лей. 
Год спустя «Ява» командировала на 
третьи гонки «1.000 чехословацких 
миль» три команды. Их автомобили (три 
открытых и три закрытых) были осна­
щены специальными обтекаемыми ку­
зовами формы «Джаррай», которые да­
же в настоящее время выдерживают 
строгие критерии. На этот раз команда 
закрытых автомобилей получила пере­
ходящий приз президента республики. 

Заводская команда «Ява» (3 закрытых и 3 открытых автомобиля) в гонках «1.000 чехословацких 

«Явы» пользовались успехом в несколь­
ких других гонках, а в некоторых из 
них даже победили. Стоит отметить 
победу Антонина Витвара в третьем 
соревновании по замкнутой трассе, ког ­
да на «Яве» — наименьшем автомо­
биле на старте — он победил в хол­
мистой местности протяженностью 154 
километра со средней скоростью 85 
к м / ч . И год спустя, в 1936 году, Вит­
вар повторил абсолютную победу, до ­
стигнув средней скорости 90 к м / ч , 
в 1937 году ситуация повторилась: 

гонщик на «Яве» в третий раз победил. 
Бесконечно много было лавров не толь­
ко у отечественных соревнований, но 
и зарубежных. Большого успеха «Ява» 
достигла в 1937 году в соревновании 
«По Малой Антанте», в котором авто­
мобили вышли на 1-ую и 2-ую позиции. 
На этом по существу закончилась 
спортивная эра автомобилей «Ява-700», 
так как их двигатели уже устаревали 
и отставали от конкурентов. На фабри­
ке это осознавали и в конце 30-ых годов 
готовили совсем новый автомобиль. 

«Ява-700» 
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вновь 
МОТОР «OHV» 

о 1935 году, год спустя после введения 
на рынок первого автомобиля «Ява» 
и после представления первого мото­
цикла вполне собственной конструкции 
— «Явы-350» с механизмом газораспре­
деления с нижним расположением кла­
панов, фабрика ввела на рынок новую 
модель 350 с механизмом газораспре­
деления с верхним расположением 
клапанов и приводом от нижнего рас­
пределительного вала, базирующуюся 
на модели с нижними клапанами, от 
которой она отличалась лишь цилин­
дром и головкой. Машина предназна­
чалась главным образом для спортив­
ных соревнований. На ней были дви­
гатель объемом 346 см3 (0 70 X 90) 
мощностью 11 кВт (15 л. с.) при 4.000 
об/мин. со степенью сжатия 6:1, четы­
рехступенчатая коробка передач уже 
с электронной коробкой. Рама была 
та же, как на «Яве-350» с нижними 
клапанами, но передняя вилка у новой 
модели была мощнее, с увеличенными 
амортизаторами. Машина развивала 
максимальную скорость 114 км/ч . Ее 
продавали в исполнениях «Стандарт» 
и «Специал», которые отличались друг 
от друга в первую очередь обилием 
хромирования; на более дорогом типе 
имелись большая фара с встроенным 
и освещенным в ночное время спидо­
метром, педальное переключение пе­
редач и шины 3,50-19, в то время как 

в стандартном исполнении применялись 
шины 3,25-19. В год введения на рынок 
«Стандарт» стоил 8.950 крон, «Спе­
циал», который начали производить 
в 1937 году, был дороже на 500 крон. 
Модели 350 с верхними клапанами сна­
чала производились параллельно с мо­
делями с нижними клапанами вплоть 
до 1936 года, когда «Явы-350» с ниж­
ними клапанами прекратили произво­
дить, в то время как «Явы-350» с верх­
ними клапанами производились до 
1946 года, разумеется, за исключением 
военных. Всего их было изготовлено 
2.700 шт. У машины были сначала не­
которые неполадки, главная из кото­
рых заключалась в подлежащей до­
полнению смазке. Главным образом 
клапанный механизм газораспреде­
ления страдал недостатком масла. По­
явились также неисправности в зажи­
гании. Поэтому продолжали разра­
батывать двигатель с хорошими дан­
ными — увеличились ребра охлажде­
ния, клапанный механизм газораспре­
деления закрылся и улучшилась смазка. 
Мотоциклисты-спортсмены машину по­
любили. При добросовестном уходе 
машина хорошо работала, ее мощность 
и высшая скорость удовлетворяли даже 
взыскательных заказчиков. 

«Ява-350» OHV • Четырехтактный одноцилиндровый двигатель с воздушным охлаждением с механизмом газораспределения с верхним расположением 
клапанов и приводом от нижнего распределительного вала — Рабочий объем 346 см (диаметр X ход 0 70 X 90 мм) — Максимальная мощность 11 кВт 
при 4.000 об/мин — Степень сжатия 6 : 1 — Подлежащая дополнению смазка поршневым насосом двойного действия — Отделенная четырехступенчатая 
коробка передач с ножным переключением — Многодисковое сцепление с гасителем крутильных колебаний — Двойная закрытая рама из прессованных 
стальных профилей — Заднее колесо не подрессорено — Параллелограммная передняя вилка с винтовой пружиной и фрикционным амортизатором — 
Масса 142 кг — Максимальная скорость 115 км/ч — Средний расход топлива 3—3,5 л/100 км 
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ПЕРВЫЕ МОДЕЛИ 250 

В 1935 году, когда фабрика предла­
гала модели 175, две модели 350 и не­
большой автомобиль, она ввела на ры­
нок еще одну новинку — двухтактную 
«Яву-250». Этот тип начал славную эру 
разнообразных моделей 250, которые 
затем, после войны, прославили «Яву» 
во всем мире. Первая, появившаяся на 
рынке весной 1935 года, исходила из 
модели 175, вместе с которой она ста­
новилась профилирующим звеном про­

изводственной программы фабрики. 
И на этот раз мотоцикл был оснащен 
двухтактным одноцилиндровым двига­
телем объемом 248 см3 (0 63 X ВО) 
мощностью 6,6 кВт (9 л. с.) при 3.850 
3.850 об/мин. Семиканальная система 
«Шнюрле» с щелевой контурной про­
дувкой вскоре заменила первоначаль­
ное исполнение «Виллиерс», а продув­
ка позволила применять поршень 
с плоским дном. Двигатель имел кар­
бюратор «Виллиерс» (затем «Гратцин») 
и два выхлопа, законченных плоскими 
глушителями.- Переключение трехсту­
пенчатой коробки передач было руч­
ное, по желанию предусматривалось 
педальное переключение. Прессован­
ная рама базировалась на конструкции, 
которая себя зарекомендовала у мо­
делей 175 и 350. Топливный бак се­
дельного типа содержал 10 литров сме­
си (безнин : масло — 25 : 1). Мотоцикл 
массой 95 кг развивал максимальную 
скорость 100 км/ч , средний расход 
топлива составлял около 3 л/100 км. 
Машина за 5.490 крон оказалась по­
пулярной на рынке, так что не удиви­
тельно, что вскоре приобрела тысячи 
заказчиков. Вплоть до 1946 года (с пе­
рерывом во время войны) выпустили 
14 тысяч этих мотоциклов. 
Первоначально намечали производить 

модель 250 с двигателем «Виллиерс», 
с плоским поршнем и с перекрестной 
схемой продувки. Однако, эта концеп­
ция себя не оправдала, потому что 
двигатели часто перегревались и отли­
чались высоким расходом топлива. 
Причиной была несовершенная про­
дувка. Поэтому наконец-то прекратили 
применять лицензионный двигатель 
«Виллиерс» и заменили его в общем 
надежной системой «Шнюрле». 
Естественно, что в течение ряда лет 
производились многочисленные мел­
кие усовершенствования. Уже в 1936 
году «Ява-250» получила новый карбю­
ратор «Амал», у модели 1937 года были 
продолговатый топливный бак и ручное 
переключение передач, которое пре­
вратилось с первоначального рычага 
переключения от коробки передач 
в систему переключения с сектором 
на баке. Плоские глушители выхлопа 
заменились овальными глушителями 
с характерным наконечником в виде 
ласточкина хвоста. 
В ограниченном количестве продавал­
ся и так называемый «горный тип», 
характеризующийся вторым маховиком 
на коленчатом валу, который был рас­
положен не в картере, а вне двигате­
ля на левой стороне под кожухом цепи 
передней передачи. 

БУДЕТ «ЯВА» ЛЕТАТЬ? на двигателя, предусматривался ре­
дуктор, образуемый парой цилиндри­
ческих зубчатых колес. Первое было 
на заднем выводе коленчатого вала 
и приводило второе зубчатое колесо, 
крепящееся на валу вала пропеллера, 
расположенном соосно на 100 мм по­
верх двигателя. Этот вал приводил не 
только магнето, но также кулачковый 
вал. Агрегат был выше, но главным 
образом короче, что для конструкции 
самолетов является решающим. Заме­

чательной была и масса двигателя — 
39 кг, которая была достигнута, по­
мимо прочего, также электронными 
отливками корпуса двигателя. Мощ­
ность авиационного двухцилиндрового 
двигателя составляла 26,5 кВт (36 л. с.) 
при 4.000 об/мин. Во всяком случае, 
он был интересным, но его серийное 
производство не развернулось. Однако 
этот двигатель доказал, что в конструк­
торском бюро «Явы» имеются способ­
ные конструкторы. 

В «Янечкарне» присматривались и вы­
ше, что в 1936 году доказали своим 
замечательным авиационным двига­
телем. Может быть, «Ява» хотела до­
казать, что в ее силах больше, чем 
овладеть отечественным мотоциклет­
ным рынком. 
Авиационный двигатель «Ява» был че­
тырехтактный, двухцилиндровый с про­
тивоположными поршнями объемом 
1.000 см3 (0 84 X 90), со смазкой под 
давлением, масляным фильтром и су­
хим картером, давление регулирова­
лось клапаном избыточного давления. 
Двигатель был оснащен манометром 
и дистанционным термометром. У двух 
карбюраторов «Амал» дополнительное 
регулирование воздуха изменили в кор­
ректировку высоты. Управление газом 
было посредством рычага, управление 
опережением и корректировкой высо­
ты — тоже с места пилота. На дви­
гателе были топливный насос и двой­
ное зажигание с двумя свечами зажи-
гатия на один цилиндр. Единственное 
магнето было на валу пропеллера. 
Чтобы сократилась до минимума дли-

Авиационныи двухцилиндровый двигатель с редуктором, который сконструировал молодой в то время 
Зденек Пилат 

15 



НЕУНИЧТОЖИМЫЙ «РОБОТ» 

В половине тридцатых годов «Ява» уже 
контролировала отечественный рынок 
настолько, что ей не надо было бояться 
конкуренции. Итак, осталось лишь при­
обрести те группы потенциальных за­
казчиков, которые пока не могли сесть 
на большой мотоцикл, т. е. молодежь. 
В то время предлагала небольшие мо­
тоциклы, по-нашему мопеды, другая 
оружейная фабрика — 4 3 . Ее легкие 
модели объемом 73 см 3 и, главным 
образом, 98 см3 пока не имели сопер­
ника на отечественном рынке; это 
«Ява» и хотела изменить. 
Сначала намечали лицензию, на этот 
раз французскую. Однако наконец по­
ручили Йозефу Йозифу спроектиро­
вать велосипед с вспомогательным ми­
ниатюрным двигателем. Янечек его 
лично попросил работать над этим 
наименьшим мотоциклом и никому об 
этом не говорить. Очевидно он хотел, 
чтобы подготовка новой «Явы» стала 

настоящим сюрпризом. Машина была 
спроектирована с учетом тогдашних 
правил дорожного движения, которые 
были к владельцам небольших мото­
циклов очень доброжелательны. В Че­
хословакии признавали мопедом (мото­
велосипедом) такое одноколейное 
транспортное средство, объем двига­
теля которого не превышал 100 см 3 

и которое было оснащено педальной 
передачей на заднее колесо. Управлять 
им могли лица старше четырнадцати 
лет без прав водителя, транспортное 
средство было освобождено от дорож­
ного налога, обязательной страховки, 
не подлежало официальной регистра­
ции, так что не имело даже номерного 
знака. 
На этот раз «Ява» опять пошла по 
собственному пути, хотя как раз при 
производстве транспортных средств 
этой категории многие марки исходили 
из оправдавших себя двигателей, в пер­
вую очередь, марок «Сахс» и «Ило». 
Многие марки оказались в самом деле 
лишь складным комплектом деталей 
различных поставщиков, в то время как 
небольшая «Ява» была в этом отно­
шении исключением. Кроме карбюра­
тора «Гретцин», все было изготовлено 
под одной крышей. 
Небольшую «Яву-100» представили на 
Пражской ярмарке образцов в 1937 
году. У отдела рекламы фабрики была 
очень удачная идея — объявить среди 
посетителей ярмарки конкурс на луч­
шее название этой машины. В течение 
трех недель написали свое предложе­
ние на выигрышную карту 15.025 по­
сетителей, которые надеялись на пре­
мию 2.500 крон. Ж ю р и решило, что 
наиболее удачно название «Робот», 
которое рекомендовали 68 участников 
анкеты. Мало кто знает, что это слово 
придумал писатель Карел Чапек, 
использовав его в своей пьесе «Р. У. Р.» 
На машине «Ява-Робот» был одноци­
линдровый двухтактный двигатель 
с воздушным охлаждением объемом 

98,8 см 3 ( 0 4 7 Х 57) с щелевой кон ­
турной продувкой мощностью 1,9 кВт 
(2,6 л. с.) при 3.750 о б / м и н и степени 
сжатия 5,7 : 1. Карбюратор «Гретцин» 
управлялся рычажком, затем газовой 
рукояткой газа. Магнето зажигания 
было собственной конструкции и про­
дукции. Трехступенчатая коробка пе­
редач была в блоке с двигателем и 
управлялась рычагом переключения 
передач с сектором на баке. Муфта 
свободного хода в коробке передач 
позволяла как привод заднего колеса 
от двигателя, так и нажим на педали. 
Двигатель запускался либо педалями 
на месте, либо разгоном. 
Рама была, как у ж е стало традицией, 
прессованная из листовых профилей, 
равно как и передняя вилка. Емкость 
седельного топливного бака 8 л (смесь 
бензина и масла 20 : 1). Седло и руль 
можно было регулировать по высоте. 
На «Роботе» были шины размером 
2,25-19, его масса составляла 49 кг. 
Он развивал максимальную скорость 
65 к м / ч при среднем расходе топлива 
2 л/100 км . 
В первом году производства «Робот» 
стоил 2.790 крон и на рынок поставили 
5.000 шт. Всего было изготовлено 12.000 
небольших мотоциклов «Ява», которые 
с перерывом во время войны собира­
лись до 1946 года. «Робот» был также 
подвергнут частичной модернизации, 
а именно в 1939 году, когда повысили 
отношение сжатия д о 6 : 1 , мощность 
повысилась до 2 кВт (2,7 л. с ) , вы­
хлоп был оснащен защитой от лучистой 
теплоты и изменилась его форма — 
первоначально горизонтальный глу­
шитель шума направлялся немного 
вверх. 
«Робот» стал очень скоро популярным 
и приобрел для «Явы» новых заказчи­
ков, которые либо не решались на 
большой мотоцикл, либо должны были 
подождать какое-то время ввиду своей 
молодости. 

«Ява 100» Робот • Двухтактный одноцилиндро­
вый двигатель с воздушным охлаждением с ще­
левой контурной продувкой — Рабочий объем 
98,8 см (диаметр X ход 0 47 X 57 мм) — Макси­
мальная мощность 1,9 кВт при 3.750 об/мин — 
Степень сжатия 5,7 : 1 — Трехступенчатая короб­
ка передач с ручным переключением в блоке 
с двигателем — Муфта свободного хода, позво­
ляющая приводить заднее колесо как от двига­
теля, так и посредством педалей — Двойная за­
крытая рама, изготовленная из стальных профи­
лей — Заднее колесо не подрессорено — Парал-
лелограммная передняя вилка, подрессоренная 
винтовой пружиной — Масса 49 кг — Максималь­
ная скорость 65 км/ч — Средний расход топлива 
2 л/100 км 
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«ЯВА МИНОР» I 

В 1937 году, когда был представлен 
«Робот», любители могли восхищаться 
еще одной новой «Явой» — автомоби­
лем «Ява Минор» I. Впервые его экспо­
нировали в ноябре. На этот раз это 
была машина собственной конструк­
ции, которая разрабатывалась с 1935 
года в двух направлениях. Для произ­
водства выбрали автомобиль инж. Ру­
дольфа Выкоукала, небольшой авто­
мобиль с хребтовой рамой и обеими 
разъемными балками моста, двухтакт­
ный двухцилиндровый двигатель ко­
торого с щелевой контурной продувкой 
системы «Шнюрле» объемом 615 см 1 

(0 70 X 80) приводил передние коле­
са. Мощность составляла около 14,3 кВт 
(19,5 л. с.) при 3.500 о б / м и н . Машина 
достигала высшей скорости 95 к м / ч . 
Средний расход топлива не превышал 
7 л/100 км . Установленный на рези­
новых сайлентблоках двигатель был 
оснащен карбюратором «Солекс» и 
стартером «Бош». Коробка передач 
с дифференциалом была трехступен­
чатая, сцепление — сухое однодиско-
вое. Центральная балка квадратного 
сечения была изготовлена из стального 
листа, впереди в виде вилки под агре-
уат. Переднюю полуось образовали 
треугольные плечи, подрессоренные 
наверху поперечной листовой рессо­
рой. На колесах имелись шины разме­
ром 4,75-16. 
При размерах автомобиля (кузов — 
родстер) — длине 3.000 мм, ширине 
1.350 мм, высоте 1.360 мм — удалось 
достичь массы 600 кг. Как и у преды­
дущего автомобиля «Ява», кузов про­
изводился в г. Сольнице, но укомплек­
товывался в г. Бродце-на-Сазаве. В 
основном исполнении автомобиль по-

Первыи опытный образец «Ява-Минор» I (615 см ), 
который подготовляли в двух вариантах. Реали­
зовался проект конструкторов Выкоукала и Кеца 

«Ява-Минор-1» e Двухтактный двухцилиндровый двигатель с жидкостным охлаждением с щелевой 
контурной продувкой — Рабочий объем 615,75 см' (диаметр X ход 0 70 X 80 мм) — Максимальная 
мощность 14,3 кВт при 3.500 об/мин — Двигатель установлен продольно за передним ведущим 
мостом — Трехступенчатая коробка передач — Однодисковое сухое сцепление — Шасси образовано 
центральной балкой квадратного сечения — Обе разъемные балки моста, подрессоренные листовыми 
рессорами — Кабриолет с тентом и опускаемыми боковыми стеклами — Максимальная скорость 
95 км/ч — Средний расход топлива 7 л/100 км 

ставлялся с кузовом кабриолет, с тен­
том и опускаемыми боковыми стекла­
ми. Родстер был двухместный с прос­
той складной крышей и снимаемыми 
боковыми окнами, лимузины поставля­
лись в нескольких похожих друг на 
друга вариантах. В 1938 году «Ява» 
получила даже военный кузов. Эти ма­
шины покупала также полиция. 
Ежедневно производились 4 граждан­
ских автомобиля, в то время как про­
дукция военных автомобилей повыси­
лась до 6—7. Всего было выпущено 
2.700 этих автомобилей, включая и те, 
которые были собраны еще после вой­
ны в 1946 году. В год своей премьеры 

автомобиль в основном исполнении 
стоил 16.000 крон, год спустя — 16.590 
крон. Небольшая «Ява Минор» I была 
красивым автомобилем, который поль­
зовался хорошим спросом. Заказчики 
оценивали в первую очередь его на­
дежность, которая была результатом 
тщательной подготовки и последова­
тельных испытаний — пробег опытного 
образца до начала производства со­
ставлял 70 тысяч километров. У авто­
мобиля был больший запас, чем для 
обычной повседневной эксплуатации. 
В «Соревновании по странам Малой 
Антанты» автомобиль занял 3-е место 
среди 107 участников. 
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ПОСЛЕДНЯЯ ДОВОЕННАЯ 
ПРЕМЬЕРА 

До разгара второй мировой войны фаб­
рика представила еще одну новинку 
— на рынке появился мотоцикл «Ява 
Дуплекс Блок». Это была модель 250, 
исходящая из известной двухтактной 
«Явы-250», но на которой был пере­
делан агрегат до такой степени, что 
следует говорить уже о новом типе. 
Коробка передач была жестко соеди­
нена с двигателем, хотя и образовала 
отдельную часть (блок). Для передней 
передачи служила двойная цепь (дуп­
лекс). Двигатель тоже изменился в 
квадратный (0 68 X 68) объемом 
246 см3. Его мощность была 6,5 кВт 
(9 л. с.) при 4.000 об/мин и степени 
сжатия 6 : 1 . Цилиндр был отлит из 
специального серого чугуна. Зажига­
ние от маховичного магнето «Ява», 
карбюратор «Амал» или «Гретцин». 
Многодисковое сцепление в масляной 
ванне соединяло двигатель с четырех­
ступенчатой коробкой передач, управ­
ляемой педальным рычагом переклю­
чения. 
Рама и вилка были оправдашего себя 
прессованного типа, в отличие от мо­
дели «Ява-250» частично усилены. Зад-

«Ява-250 Дуплекс-Блок» • Двухтактный одноцилиндровый двигатель с воздушным охлаждением с ще­
левой контурной продувкой — Рабочий объем 248 см' (диаметр X ход 0 68 X 68 мм) — Макси­
мальная мощность 6,6 кВт при 4.000 об/мин — Степень 6 : 1 — Четырехступенчатая коробка передач 
с ножным переключением, сблоченная в один блок с двигателем — Многодисковое сцепление в мас­
ляной ванне — Двойная закрытая рама, изготовленная из прессованных стальных профилей — 
Заднее колесо не подрессорено — Параллелограммная передняя вилка, подрессоренная винтовой 
пружиной — Масса 115 кг — Максимальная скорость 100 км/ч — Средний расход топлива 3—3,5 л/100 км 

ний разъемный брызговик и выходной 
вал резко облегчили демонтаж коле­
са. Топливный бак стандартно осна­
щался защитными щитками из резины. 
На колесах были шины размерами 
3,25-19. 
Масса машины составляла около 11 5 кг, 
высшая скорость 100 км/ч , средний 
расход топлива 3,5 л/100 км. 
В 1939 году «Ява» поставила на рынок 

900 шт. машин «Дуплекс». После войны 
их было собрано еще 100 шт. Стоит 
отметить еще опытные образцы «Ява 
Дуплекс Блок-175»; их производство, 
однако, не развернулось. 
Модель «Дуплекс Блок» была довоен­
ной лебединой песней. Но она послу­
жила предзнаменованием того, что 
должно было на фабрике «Ява» только 
зародиться . . . 

Даже таким способом фабрика стремилась убедить потенциальных заказчиков в надежности своих 
машин 
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ПОИСК ПУТЕЙ 

Кроме серийных мотоциклов «Ява» про­
изводила также специальные машины 
для соревнований и гонок, чаще всего 
с четырехтактными одноцилиндровы­
ми двигателями объемом 250 и 350 см3. 
С начальных, выпускаемых по лицен­
зии мотоциклов на фабрике пошли по 
собственному пути конструирования, 
проверенному многочисленными опыт­
ными образцами. Фабрика уделяла 
внимание всем новинкам, которые по­
являлись в мире, и сама испытывала 
самые разнообразные варианты реше­
ния частей и узлов. 
Так, например, подвеску проверяли не 
только на опытных образцах, но также 
на спортивных и дорожных машинах 
в экстремальных условиях. К замеча­
тельным решениям относилась под­
веска посредством складных торсио-
нов, которая лроверялась на дорож­

ных машинах и на мотоциклах для 
«Шестидневного соревнования». Пред­
приятие завершило конструкцию ма­
шины, но способ подвески оказался 
непригодным для серийной продук­
ции. 
Такую же судьбу имела подвеска зад­
него колеса с помощью листовой рес­
соры. На этот раз разработка дошла 
лишь до стадии опытного образца. 
В обычных эксплуатационных испыта­
ниях этот способ оказался совсем оши­
бочным — на поворотах мотоцикл был 
неуправляемым, так как колесо не 
имело направляющей. 
На фабрике «Ява» проверяли пневма­
тическую подвеску, даже посредством 
системы небольших резиновых мешков, 
однако без удовлетворительных ре­
зультатов. 
Хотя основу производственной про­
граммы представляли двухтактные мо­
тоциклы, конструкторское бюро уде­
ляло большое внимание также четы­
рехтактным двигателям. Об этом сви­
детельствуют опыты с различными кла­
панными пружинами, начиная с клас­
сических винтовых, шпилечных и кон­
чая листовыми клапанными рессорами, 
которые дополняли шпилечные пру­
жины. 
На двухтактных двигателях проверяли 
различные формы каналов и различ­
ные конструкции всей системы, вклю­
чая дифференциальные поршни с об­
щей камерой сгорания. На этом опыт­
ном образце имелись два отдельных 
коленчатых вала на противоположных 
сторонах одного цилиндра. Однако не 
удалось преодолеть проблемы с син­
хронизацией обоих кривошипно-шатун-
ных механизмов, хотя и мощность была 
многообещающей. На «Яве» накопили 
также опыт в области компрессоров — 
впервые их испытывали на двухтактном 
звездообразном трехцилиндровом дви­
гателе, о котором уже шла речь. Го­
ночная модель 175 с нагнетателем, 
которую сконструировал инж. Всево-

Гоночная специальная машина с модифицированной рамой от «Явы-500» OHV, на которой соревновался 
Дж. У. Патчетт 

лод Греченко, также свидетельствова­
ла о том, что на фабрике занимаются 
этой проблемой. Кроме того, прово­
дились также опыты с двигателем, ра­
ботающим на светильном газе. 
Большинство этих работ были далеки 
от серийного производства и зачастую 
даже от гоночных машин. Тем не ме­
нее, их решение оказало влияние на 
дальнейший рост всех, кто работал 
в конструкторском бюро «Явы». 
Некоторые опыты опередили время, 
например, конструкция двигателя с вра­
щающимся золотником с приводом по­
средством цепи. Испытывали также 
двухтактный двигатель с впрыском бо­
гатой смеси в цилиндр, продуваемый 
воздухом. 
Наряду с этими, так сказать, лабора­
торными двигателями, разрабатывали 

и производили ограниченными партия­
ми спортивные машины, на которых, 
с одной стороны, проверялись наме­
чаемые новинки и с другой стороны, 
машины, предназначенные только для 
лучших гонщиков. На «Янечкарне» все 
время осознавали, что успехи на поле 
спорта являются лучшей рекламой, 
да и сам владелец фирмы был боль­
шим любителем мотоциклетного спор­
та. 
В конструкции ряда спортивных машин 
участвовал и Дж. У. Патчетт, главным 
образом своими идеями, которые, 
однако, пришлось реализовать кон­
структорам. Многие спортивные дви­
гатели исходили из серийного испол­
нения, в первую очередь из модели 
350 с механизмом газораспределения 
с верхним расположением клапанов 

«Ява-500» OHV, машина с двухцилиндровым двигателем с компрессором «Роотс» (вид справа) 
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«Ява-500») OHV, машина с двухцилиндровым двигателем с компрессором «Роотс» (вид слева) 

и приводом от нижнего распредели­
тельного вала. Но были и такие слу­
чаи, когда разработали двигатель толь­
ко для гонок. Это относится, напри­
мер, к «Яве-250» с механизмом газо­
распределения с верхним расположе­
нием клапанов и приводом от нижнего 
распределительного вала, модели кон ­
ца тридцатых годов. 
На фабрике осознавали, что лучшей 
рекламой для их изделий являются 
спортивные достижения. Поэтому уже 
с 1930 года «Ява» принимала участие 
в соревнованиях и гонках, разумеется, 
еще с моделью 500. Но всерьез она 
стала заниматься этой деятельностью 
только после завершения конструкции 
небольшой модели 175. На ее базе 
возникло несколько замечательных 
конструкций. Были сконструированы 
также четырехтактные одноцилиндро­
вые специальные машины. В 1934 году 
на базе третьей серии мотоциклов бы­
ло создано спортивное исполнение 
с двигателем с жидкостным охлажде­
нием, радиатор которого находился 
в середине под топливным баком в про­
дольной оси мотоцикла. Система 
охлаждения — термосифонная. Масса 
мотоцикла 90 кг, мощность 4,5 кВт 

(6 л. с.) при 3.800 о б / м и н , максималь­
ная скорость 90 км /ч . Эти мотоциклы 
предназначались для гонок как по 
замкнутым трассам, проходящим по 
шоссейным дорогам, так и для гонок 
по гаревой дорожке , которые в то вре­
мя пользовались большой популярно­
стью. 
Совсем уникальна «Ява-175» с поршне­
вым нагнетателем, сконструированная 
в 1934 году. Это была машина с двух­
тактным одноцилиндровым двигате­
лем, нагнетатель которого был разме­
щен в нижней части картера. Этот дви­
гатель был также оснащен термоси­
фонной системой охлаждения. Двига­
тель мощностью 6,6 кВт (9 л. с.) при 
4.200 о б / м и н давал машине массой 
в 72 кг высшую скорость 120 к м / ч . 
Франтишек Бранд на этом мотоцикле 
завоевал ряд трофеев. 
Говоря уже о модели 175, перейдем 
в 1937 год, когда на фабрике «Ява» 
зародился мотоцикл с четырехтактным 
одноцилиндровым двигателем того же 
объема. Характерной чертой этой ма­
шины было перекрещивание штанг 
привода клапанов в виде«Х» и карбю­
ратор над головкой цилиндра. Двига­
тель с механизмом газораспределе­

ния с верхним расположением клапа­
нов и приводом от нижнего распре­
делительного вала мощностью 8,8 кВт 
(12 л. с.) при 6.000 об /мин давал мото­
циклу скорость 120 к м / ч . 
Эти решения свидетельствуют об изо­
бретательности конструкторов «Явы», 
которая способствовала многочислен­
ным победам заводских и частных гон­
щиков. Первого успеха добилась марка 
«Ява» на первом году своего произ­
водства. Франтишек Бранд завоевал 
золотую медаль в Большом мотоцик­
летном соревновании на протяжении 
1.000 километров, причем автомати­
чески ожидалось, что победит тяжелая 
мощная машина. 
Специальная машина высшего техни­
ческого уровня, последняя в этот пе­
риод, была спроектирована как раз не­
задолго до начала второй мировой вой­
ны. Ее разработка продолжалась 
вплоть до 1943 года. Было изготовлено 
несколько опытных образцов, которые 
стоят внимания. Мотоцикл был обору­
дован расположенным поперек двух­
цилиндровым двигателем 2 X ОНС 
(механизм газораспределения с верх­
ним расположением клапанов и рас­
пределительным валом в головке бло­
ка) объемом 500 см 3 , мощностью 37 кВт 
(50 л. с.) при 7.000 о б / м и н со степенью 
сжатия 1 6 : 1 . Впускные клапаны нахо­
дились в передней, а выпускные — 
в задней частях головки цилиндров. 
Кулачковые валы приводились посред­
ством зубчатых колес между цилиндра­
ми. Для зажигания использовалось маг­
нето, нагнетатель наддува «Роотс» при­
водился посредством роликовой цепи, 
во впускном трубопроводе нагнетателя 
находился двухпоплавковый карбюра­
тор «Амал». Применялось сухое мно­
годисковое сцепление, вместо коробки 
передач лишь промежуточный вал. 
Агрегат находился в трубчатой, виль­
чатой внизу раме, передняя вилка была 
телескопическая с коротким ходом. 
Масса мотоцикла составляла 119 кг. 
Кроме этих исключительных или спе­
циальных конструкций, естественно, 
готовились также новые мотоциклы для 
серийного производства. Еще в начале 
войны были сконструированы опытный 
образец «Ява-125» и опытный образец 
новой «Явы-250», производство кото­
рых, однако, не развернулось. 

СПОРТИВНЫЕ УСПЕХИ 

Уже в 1930 году «Ява» находилась 
в стартовом протоколе международ­
ного соревнования на подъем Збрас-
лав—Йиловиште, и команда трех гон­
щиков на машинах 500 см принимала 
участие в отечественных мотоциклет­

ных соревнованиях, которые были в то 
время весьма популярны. Среди всех 
вскоре отличился Франтишек Бранд, 
который оказался первым чехословац­
ким гонщиком в «Турист Трофи». В 1932 
году на «Яве-500» OHV (механизм га­
зораспределения с верхним располо­
жением клапанов и приводом от ниж­
него распределительного вала) он за­
нял четырнадцатое место и возвратил­

ся домой с серебряной репликой. Бранд 
участвовал в соревнованиях, гонках, 
в т. ч. и трековых, стартовал тоже 
в международной мотоциклетной 
«Шестидневке», в которых марка «Ява» 
регулярно принимала участие, начиная 
с 1932 года. 
В 1933 году в «Турист Трофи» старто­
вали два англичанина — Г. Вуд и Т. 
Спан, заняв 5 и 6 места. «Ява» была 
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единственной неанглийской маркой, 
которая сумела пробиться на этой трас­
се. Средняя скорость 121,5 к м / ч , кото­
рую достиг Вуд, до сих пор вызывает 
уважение, равно как и его золотая 
реплика. 
С 1932 до 1936 года чехословацкие 
гонщики ежегодно завоевывали на 
«Явах» хотя бы одну золотую медаль 
в международном соревновании «Шес­
тидневка». Самого большого успеха 
они добились в 1937 году, когда вер­
нулись с четырьмя золотыми медалями. 
В 1935 году чехословацкая команда 
боролась в соревновании на «Турист 
Трофи» вплоть до заключительного ча­
сового состязания с германской коман­
дой, и наконец вышла на вторую по­
зицию. К числу лучших гонщиков от­
носились Франтишек Бранд, Антонин 
Витвар, Рихард Дусил, Вацлав Ста ­
нислав и Зденек Гоушка. Следует от­
метить также абсолютную победу Яна 
Беднаржа на «Яве Робот» в соревно­
вании «По странам Малой Антанты» 
в 1937 году. В гонках на гаревых до­
рожках «Ява» участвовала с еще боль­
шей интенсивностью. Кроме отечест­
венных гонщиков в этом виде спорта 
наиболее успешными были австриец 
Кильмайер и немец Гунценгаузер. Со­
ревнования по спидвею были в Чехо­
словакии всегда очень популярными. 
«Золотой шлем» в г. Пардубице — 
старейшие гонки на европейском кон ­
тиненте. Вскоре стали популярными 
также гонки по ледяной гаревой до ­
рожке , которые впервые состоялись 
в 1937 году в Еванах под Прагой. Уди­
вительно, что хотя правила техники 
безопасности по гонкам и соревнова­
ниям в то время несравнимы с ны­
нешними, да и скорости тогдашних 
мотоциклов отнюдь не были низкими, 
лишь изредка происходили серьезные 
аварии. Единственным славным гонщи­

ком, который тогда погиб на «Яве», 
был Франтишек Бранд. Но парадоксом 
является то, что это случилось не во 
время гонок, а в обычной командиров­
ке. Он погиб под г. Раковник 4-го марта 
1936 года в возрасте двадцати шести 
лет. В течение шести лет своей карьеры 
он сумел накопить большое количество 
жетонов, медалей и венков. 
Да и автомобили марки «Ява» не усту­
пали на задний план. Мы уже говорили 
об их успешном участии в гонках «1.000 
чехословацких миль». Обтекаемый де­
ревянный кузов, покрытый алюминие­
вым листом, с двигателем 700 см3 

везде вызывал заслуженное внимание. 
Большого международного успеха до­
бился автомобиль «Ява» в Ралли Монте-
Карло в 1939 году. Тогда Антонин Вит­
вар со штурманом Мусилом отправи­
лись на соревнование с второй уже 
моделью «Ява Минор» I. Они старто­
вали 17-го января в Афинах на авто­
мобиле, который был новым, но с дви­
гателем, пробег которого без отделок 
составлял 20 тысяч километров. По 
вине таксиста, который по ошибке 
в г. Страсбург их вывел на противо­
положном конце города, они получили 
штрафные очки и отошли на 11-ую по­
зицию. В заключение они улучшили 
свою позицию и заняли восьмое место 
в категории до 750 см3 на машине с 
двухцилиндровым двигателем 600 см3. 
Не будь блуждания в Страсбурге, они 
бы завоевали второе место в своей ка­
тегории. Вознаграждением за эту не­
удачу была победа в соревновании — 
«Concours de sonfort», в котором жюри 
решило, что небольшой «Минор» в от­
ношении удобства лучше, чем его круп­
нейшие соперники ДКВ и «Симка-
Фиат». Гоночный отдел под руковод­
ством Д ж . У. Патчетта словно наслаж­
дался спортивными мотоциклами, и сам 
Патечетт был не только главой команд 

в международных мотоциклетных 
«Шестидневках», но также гонщиком. 
Сначала на «ящике» — специальной 
машине, которую он начал конструиро­
вать еще будучи работником фирмы 
ФН и завершил на «Яве». Как машину 
звали, так и она выглядела. Но на тя­
желой одноцилиндровой машине 500 
см3 он не мог удивить мир, хотя и был 
отличным гонщиком. На «ящике» езди­
ли также Бранд, Увира и Вуд, но это 
был не очень надежный мотоцикл. 
Довоенная спортивная деятельность 
«Явы» была весьма обширной и затра­
гивала, пожалуй, все виды тогдашнего 
мотоциклетного спорта. В отечествен­
ных соревнованиях мотоциклы, несом­
ненно, себя вели хорошо, в чехосло­
вацких гаревых гонках не имели кон ­
куренции. Но в соревнованиях в евро­
пейском масштабе дни славы только 
ожидали их. 
Несмотря на то, что к спортивным до­
стижениям не относятся поездки на 
дальние расстояния, все же хотя бы 
одну м о ж н о считать таким достиже­
нием. В 1933 году капитан Франтишек 
Пршигода из г. Пльзень отправился 
в Африку и в течение 50 дней проехал 
на «Яве-500» O H V 9.000 километров. 
Раз говорим о спорте, нельзя забыть 
и о двух чехословацких рекордах ско­
рости на летучем километре, постав­
ленных в 1933 году в категориях 175 
и 500 см 3 . Франтишек Бранд на более 
слабой машине достиг скорости 123 
к м / ч , Д ж . У. Патчетт на машине 500 см3 

— 179,5 к м / ч . Это был специальный 
мотоцикл с одной передачей, закры­
тый обтекаемым листовым капотом. 
Для Патчетта в этом не было ничего 
необычного — до этого он поставил 
тринадцать мировых рекордов в самых 
различных категориях мотоциклов. Но 
машина 175 см 3 Бранда была очень 
близка к серийному мотоциклу. 

Дж. У. Патчетт, поставивший чехословацкий рекорд скорости, на «Яве-500». Результирующее скорость 
не километре с ходе 179,5 км/ч 
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Середина 30-ых годов — фабрика бурно расширяется 

РАЗВИТИЕ ПРЕДПРИЯТИЯ 

BQT было времечко, когда сам Янечек 
одновременно усердно работал в своем 
цехе и лаборатории, когда вместе с Ко-
гоутеком обживались они на бывшей 
химической фабрике в г. Мнихово-Гра-
диште; и даже первые дни в бывшем 
трактире «На зелене лишце», пере­
строенном, сначала для производства 

обуви, затем оружия, кажутся давним 
прошлым. Янечеку пришлось в течение 
нескольких лет изменить производ­
ственную программу, приспособить 
свою фабрику для такой программы 
и сделать все, связанное с ней. 
Он хотел обеспечить производство мо­
тоциклов, начиная с добычи сырья и 
кончая готовым изделием. Очевидно он 
вдохновился Фордом, хотя в чехосло­
вацких условиях такую программу 
просто нельзя было реализовать. Тем 
не менее, Янечек был уверен в том, 
что он должен это попробовать. Иногда 
его шаги были по крайней мере уди­
вительными — в 1940 году, в начале 
войны, фирма начала разработку в рай­
оне г. Железны-Брод в северной Че­
хии — на шахте «Дагмар» в поселке 
Врате. Шестьдесят шахтеров здесь ра­
ботали лишь несколько лет, после чего 
шахта была закрыта как нерентабель­
ная. 
Однако Янечек не начинал свои проек­
ты бестолково. Он знал, что чем мень­
ше субпоставщиков, тем самостоятель­
нее предприятие. Итак, уже в середине 
двадцатых годов он вздумал найти 
новое место для постройки крупного 
предприятия. В Праге уже тогда были 
ограниченные условия. Он выбрал мес­

то в г. Тынец-на-Сазаве в центральной 
Чехии. Почему же как раз здесь? Для 
этого было несколько причин. Здесь 
имелась свободная и дешевая рабочая 
сила, потому что в этой местности почти 
не было промышленного производства. 
Благодаря проложенной здесь желез­
ной дороге имелось хорошее сообще­
ние с Прагой, в реке Сазаве протекало 
довольно воды для промышленного 
использования, расстояние от столицы 

около тридцати километров — было 
выгодно. 
В 1926 году Янечек купил также имение 
в Сольнице и лесопилку со столярной 
мастерской в Квасинах. Правда, из Пра­
ги в эту часть восточной Чехии было 
свыше ста километров, но тогда, по­
жалуй, его интересовало скорее име­
ние, чем использование под промыш­
ленность. 
Год спустя он купил бывший динамит­
ный завод фирмы «Нобель» в Замках 
под Прагой, так что ему не следовало 
опасаться нехватки места для возмож­
ного расширения фабрики. 
Разумеется, что самым выгодным мес­
том оказывался город Тынец-на-Саза­
ве, но дело здесь шло не очень легко. 
Янечеку пришлось приложить много 
усилий, быть дипломатом и израсхо-
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довать финансы для того, чтобы здесь 
обжиться. В 1925 году он подарил го­
роду деньги для постройки централь­
ной телефонной станции и стал также 
членом кооператива по распределению 
электричества. В следующем году он 
стал систематически покупать земель­
ные участки. Основную часть — около 
200 тысяч квадратных метров — он 
приобрел до 1929 года. 
Тынец-на-Сазаве ему настолько понра­
вился, что в 1929 году заказал по­
строить на Корбелове холме вилку кру­
гового плана, которую вскоре стали 
называть каруселью. Новый владелец 
был немножко чудак — в своем ка­
бинете он мог следить на электричес­
ком табло за тем, в каком помещении 
в доме кто находится. В вилке имелась 
даже аппаратура для подслушивания. 
У Янечека были грандиозные планы 
относительно этого города. Провин­
циальный городок он хотел превратить 
в современный город для двадцати ты­
сяч жителей. Он мечтал повторить 
опыт города Злин предпринимателя 
Бати. Сегодня ясно, что это была хи­
мера, которая рассеялась в момент, 
когда сократились военные заказы — 
продукция мотоциклов не давала столь 
высокой чистой прибыли. И вдобавок, 
в течение первых двух лет «Ява» по­
терпела убыток. 
В 1931 году в г. Тынец-на-Сазаве завер­
шили постройку литейного цеха стали, 
алюминия и электрона, который здесь 
производился по лицензии. Три года 
спустя «Ява» стала монопольным в Че­
хословакии изготовителем постоянных 
магнитов, чтобы могла производить 
собственные маховичные магнето. Их 
конструктором был инженер Дедек. 
Несмотря на то, что многие из планов 
Янечека не реализовались (например, 
он не построил намечаемый гигантский 
универмаг на своем участке на Рево­
люционной улице в Праге). Но то, за 
что он взялся, делал полным ходом. 
Поэтому, например, указанный литей­
ный завод становился лучшим в тогдаш­
ней Чехословакии. В 1937 году здесь 
ввели рентгеновский контроль отливок, 
что была до тех пор невиданная де­
фектоскопия. 
В г. Тынец-на-Сазаве не только произ­
водили отливки и магнето, но также со­
бирали автомобили «Ява». Построили 
здесь кузнечный, прокатный и воло­
чильный цехи. В 1936 году здесь было 
занято 800 человек, а с 1937 года ра­
ботали даже в три смены. Приближаю­
щаяся война и напряжение во всей 
Европе принесли фабрике заказ ми­
нистерства национальной обороны в 

размере 12 миллионов крон, появилась 
также перспектива особого заказа на 
восемьсот мотоциклов для румынской 
армии. 
Янечеку удалось в конце тридцатых 
годов совершить еще одну интерес­
ную покупку крупного объекта в Брод-
цах лишь в двух километрах от г. Тынец. 
Уже в 19-ом веке здесь стояла крупная 
прядильная фабрика Маутнера, на ко­
торой в октябре 1936 года прекратили 
работать из-за нерентабельности. Фаб­
рику сначала купила фирма «Фингер-
гут и комп.» из Праги, производяшая 
бумажные кружева и креповую бумагу. 
Однако, наверное, это не была удачная 
покупка, потому что «Фингергут» почти 
год спустя расторгнул соглашение. Те­
перь была очередь за Янечеком, ко­
торый в 1938 году купил бывшую пря­
дильную фабрику. Он ее перестроил 
в машиностроительное предприятие, 
на котором еще "в 1939 году начали 
комплектовать автомобили «Ява Ми­
нор» I. 
В 1939 году произошло еще одно инте­
ресное событие. Инженеру Франти­
шеку Янечеку присвоили звание почет­
ного доктора технических наук. При 
этом он прочитал торжественный до­
клад о разработке огнестрельного ору­
жия. Новый почетный доктор был в са­
мом деле немножко чудак, о чем сви­
детельствует сообщение в газете «Ли-
дове новины»: «Владелец многих па­
тентов показал себя настоящим техни­
ком: на торжественный обряд вручения 
диплома он принес даже свой столик 
собственной конструкции, оснащенный 
роликами с намотанной бесконечной 
бумагой с текстом доклада, так что 
оратора не могли обеспокоить какие-то 
бумаги в руке и кроме того, он мог 
производить впечатление, будто знает 
свою речь наизусть.» 
Янечек в самом деле любил произво­
дить впечатление. Он часто посещал 
цеха на своих фабриках, говорил с ра­
ботниками, утверждая, что они его со­
трудники. Однако, несколько раз «со­
трудники» не могли договориться со 
своим вышестоящим «сотрудником», 
а во второй половине тридцатых годов 
на «Янескарне» произошло несколько 
забастовок, в т. ч. одна длилась более 
месяца. 
Говоря о газетах, посмотрим «Народни 
листы» от 11-го декабря 1938 года: 
«Хороший хозяин, инж. д-р Ф. Янечек 
был одним из серьезных кандидатов 
при выборах президента республики 
и вышел в решающий этап выбора 
последних двух. Его большие способ­
ности следовало бы использовать и вне 

его промышленных заводов.» Прези­
дентом республики тогда был избран 
затем печально известный д-р Эмиль 
Гаха, сотрудничавший во время второй 
мировой войны с фашистами. 
Не следует забывать о том, что фабри­
ка издавала два журнала, которые от­
носились к лучшим в своей отрасли 
и до сих пор привлекают внимание. 
Один назывался «Ява». Его первый но­
мер появился в декабре 1933 года. 
Это был ежемесячник стоимостью 
в 1 крону (подписная плата в год — 
10 крон), тираж которого в 10 тысяч 
свидетельствовал о спросе. В нем печа­
тались технические статьи, спортивные 
сообщения, советы для владельцев мо­
тоциклов, путевые записки и статьи по 
истории автомобилизма и мотоциклиз-
ма. Безусловно, стоило прочитать этот 
журнал. На втором году выпуска его 
издавали уже тиражом в 12 тысяч шт. 
Новинкой было его издание на немец­
ком языке, которое выпускалось тира­
жом 5 тыс. 
Журнал «Ява» форматом школьной 
тетради издавался до марта 1943 года. 
Назначение журнала было воздейство­
вать не только на владельцев мото­
циклов и автомобилей «Ява», но также 
на потенциальных заказчиков, что ему, 
несомненно, удавалось. 
Второй журнал назывался «Ява дома». 
Он впервые появился в начале 1936 
года и предназначался для работни­
ков фабрики. Это был также ежеме­
сячник форматом А5, т. е. несколько 
меньше чем «Ява». В отличие от него 
он не имел обложки из твердой бу­
маги и был посвящен в самом деле 
только лишь внутризаводским вопро­
сам, в т. ч. сообщениям спортивных 
и культурных отделов фирмы «Ява». 
Его издавали и во время войны вплоть 
до 1946 года. Кроме того, на фабрике 
издавали печатанные на ротаторе лис­
товки формата А4 со злободневными 
сообщениями. 
Важнейшей, да и наверное, самой пе­
чальной статьей этих листовок была 
статья от 15 марта 1939 года: «Чехо­
словакия в один день превратилась 
в Протекторат Чехия и Моравия». На­
чалась оккупация. 
На «Яве» все перевернулось вверх 
дном. Самое важное — конструктор­
ские работы по разработке новых мо­
тоциклов сразу же совсем прекрати­
лись. 
По крайней мере, всем должно было 
так казаться. 
И к счастью, именно казалось. 
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В С Е Н Е Т А К 

15-го марта 1939 года, когда фашист­
ская Германия напала на Чехослова­
кию, за ночь изменилась жизнь во всей 
стране. Разумеется, в том числе и на 
«Янечкарне». Уже в апреле фабрика 
должна была переориентироваться. 
Немцы осознавали, что «Ява» обору­
дована высшей технологией и что на 
фабрике работают способные работ­
ники. Поэтому сюда перевели произ­
водство некоторых деталей для авиа­
ционной промышленности, бомбодер­
жатели и стационарные двигатели для 
генераторов. Производство мотоциклов 
все еще держалось вплоть до 1940 года, 
когда было полностью прекращено. 
Согласно указу, следовало отдать все 
части в стадии задела и переплавить, 
что представляло бы уничтожить около 

8.500 мотоциклов и 700 автомобилей 
как раз перед их сборкой. 
Кроме того, на фабрике остались зна­
чительные запасы материала для про­
изводства мотоциклов и автомобилей, 
главным образом прутки, отливки с не­
удаленной литниковой системой, под­
шипники, ролики, шарики и листовой 
материал, которые, разумеется, следо­
вало также отдать. Для тех, кто забо­
тился о складе материала, было совсем 
естественным ускоренно все спрятать 
и отвезти, чтобы не попало, куда не 
следует. Этому помогли общеизвестная 
чрезмерная организованность и осно­
вательность новых хозяев на фабрике 
и в учреждениях. Каждое учреждение 
получило свои вышестоящие органы, 
свой план и картотеку, так что, если 
одно учреждение хотело что-то кон ­
фисковать, получило ответ с «Явы», что 
требуемое уже давно конфисковано 
другим учреждением. Таким образом 
потерялся заводской список материала 
и деталей в стадии задела, так что 
в самом деле контроль был невоз­
можен. Через короткое время уже 
нечего было контролировать. Так, 
например, шарико- и роликоподшип­
ники были помещены в ящики со зна­
ком военного управления. Так как ящи­
ки с выдуманными шифрами нигде не 
были зарегистрированы, их не могли 
реквизировать. Было снято много са­
раев и закрытых трактиров в окрест­

ностях Праги, куда вместо готовых 
изделий оружейного производства по­
местили материалы для производства 
мотоциклов и автомобилей, так что 
серии и детали в стадии задела исчезли 
из учета. Карты из картотеки, которые 
нельзя было вынести с фабрики, были 
переписаны. Таким образом удалось 
спасти от контроля большое коли­
чество отливок, которые были с кры­
ты в г. Тынец-на-Сазаве под кучами 
скрапа прямо в объекте литейного це­
ха. 
Десятки людей лихорадочно работали 
над спасением всего. Никто не верил, 
что тысячелетний рейх будет существо­
вать более чем несколько лет. Сегодня 
мы уже вряд ли сумеем оценить, что 
это означало. Ведь тогда приговари­
вали к смертной казни за менее зна­
чительные проступки. 
Сначала люди на «Яве» с трудом при-
способливались к новым условиям. Но 
через некоторое время ряд энтузиас­
тов начал защищаться от страшной, 
подавляющей атмосферы ожидания, 
Они решили готовить новые мотоциклы 
для новой жизни. Ни в коем случае 
это не был акт упрямства нескольких 
фантазеров и молодых авантюристов, 
а грандиозная программа, в которую 
включилось большое число людей. У ж е 
в 1940 году начали работать над двумя 
проектами. Первым были новые мото­
циклы, вторым — новый автомобиль. 
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А, 

МОТОЦИКЛ 

Разработкой мотоциклов занималась 
группа людей вокруг конструктора Йо-
зефа Йозифа. В то время это был че­
ловек в возрасте тридцати четырех лет, 
но с богатым опытом. Он родился 10-го 
мая 1906 года в Чивицах под г. Парду-
бице, выучился на слесаря, затем окон­
чил техникум в г. Пардубице. Недолго 
проработав на заводах «Шкода» в г. 
Градец-Кралове, он 1-ого октября 1930 
года перешел на «Яву». Каким бы ни 
был владелец предприятия, в одном 
его нельзя упрекать — он всегда су­
мел окружить себя очень талантли­
выми людьми. И Йозиф это подтверж­
дал. 
Первые шаги по подготовке нового 
мотоцикла начались со сбора заявок 
заказчиков последнего сезона прода­
жи. Изучив их, стали изучать все тен­
денции развития в мире незадолго до 
войны. Было очевидным, что совре­
менный мотоцикл должен будет быть 
надежным, простым, несложным в об­
служивании, но одновременно мощным 
и удобным. В первых соображениях 
исходили из последних опытных образ­
цов или из намечаемых конструкций. 
Работы начались непосредственно на 
заводе, где, однако, вскоре установи­
лась гнетущая атмосфера. Все кон­
структоры должны были подписать за­
явление, что ни в коем случае не будут 
заниматься ничем, что могло бы быть 
каким-либо образом связано с мирным 
производством, и выборочные провер­
ки на каждом рабочем участке должны 
были со временем раскрыть такую ра­
боту. 
Поэтому весь коллектив переселился 
на базу техобслуживания мотоциклов 
«Ява», которая во время войны как 
исключение продолжала заниматься 
мотоциклами. Разумеется, не «Явами» 
своих бывших заказчиков (бензин вско­
ре стал совсем недоступным для част­
ных лиц, следовало даже отдавать ши­
ны), а ремонтом военных немецких мо­
тоциклов. Здесь был не только покой, 
а находились также талантливые, уме­
лые люди, которые как раз были не­
обходимы. За дощатым забором скла­
да возникло конструкторское бюро, 
а позднее и цех опытных образцов. 
Тот, кто был посвящен в тайну, назы­
вал этот чулан «хитровной», то есть, 
местом, где рождаются умные (по-
чешски «хитрые») идеи . . . 
Кажется даже невероятным, как удава­
лось в течение пяти лет скрывать эту 
деятельность и в конце концов успешно 
завершить ее. Бывали трудные минуты. 
Йозефа Йозифа все помнят с седыми 
волосами, как будто он с ними и родил­
ся. А поседел он за одну лишь не­
делю, когда гестапо арестовало со­
трудника «Явы» Рудольфа Освальда. 
После его ареста все, что могло бы 
уличить создателей мотоциклов, вы­
несли с завода и спрятали. Пока 
Освальда допрашивали, остальные его 
коллеги томились в напряженном ожи­
дании. Достаточно было одного слова, 
и все погибли бы. Рудольф Освальд 
не выдал товарищей. Мужественный 
участник Сопротивления погиб в за­
стенках гестапо. С тех пор Йозиф по­
седел. Как мог он объяснить эту пере­
мену непосвященным? 

Работы в «хитровне» сосредоточива­
лись главным образом на двухтактные 
двигатели нескольких объемов — 125, 
175, 250 и 350 см3. Самый мощный из 
мотоциклов разрабатывался по двум 
направлениям: как двухтактный двух­
цилиндровый или четырехтактный од­
ноцилиндровый с механизмом газорас­
пределения с верхним расположением 
клапанов и распределительным валом 
в головке блока, кулачковый вал при­
водился посредством цепи. Наряду 
с классическими мотоциклами здесь 
трудились и 'над созданием моторол­
лера, а также легкого мотовелосипеда 
с трубчатой рамой и вспомогательным 
миниатюрным двигателем, который 
можно было прикрепить и к обычному 
велосипеду. Чертили здесь даже эски­
зы одноколейной машины под кузовом 
нетрадиционного решения. В конце 
концов основой будущей послевоенной 
продукции была выбрана модель 250. 
Тогда было положение даже на базе 
техобслуживания настолько серьезным, 
что конструкторские работы сотруд­
ники производили у себя дома, мно­
гие работы задержались, и эксперимен­
тально- опытную часть пришлось пере­
местить из Праги в г. Нова-Пака в вос­
точной Чехии. Там работал известный 
гонщик и агент фирмы «Ява» Антонин 
Витвар, в мастерской которого произ­
вели монтаж мотоцикла. 
Прежде чем были сконструированы 
первые опытные образцы (их удалось 
изготовить всего двадцать!), техники 
испытывали отдельные узлы конструк­
ции на обычных серийных машинах, 
которые были пока в распоряжении. 
Таким ^образом на старых довоенных 
моделях 250 проверили главным обра­
зом подвеску передней и задней вилок. 
Передняя система телескопов под­
верглась нескольким отделкам, равно 
как решение задних винтовых рессор 
следовало усовершенствовать после 
испытаний, в т. ч. и подвески по окруж­
ности. 
Испытания производились на мотоцик­
лах, окрашенных под серый военный 
цвет, с номерным военным знаком 
и эмблемой ДКВ на топливном баке. 
Патруль у ворот очевидно не интере-
савался мотоциклами и не разбирался 

в них, так что проверочные выезды 
протекали без затруднений. Бензин 
должен был исчезать из запасов, пред-
назначеных для обкатки отремонти­
рованных военных машин, потому что 
другим путем просто нельзя было до­
стать горючее. 
На основании примечаний и после со­
ответствующей реконструкции нако­
нец-то были собраны опытные образцы, 
пробег которых достиг 100 тысяч кило­
метров. Однако, об этом следовало по­
заботиться уже в Квасинах, на фили­
альном заводе «Явы». В подготовке 
этих мотоциклов принимали участие 
также работники литейного цеха в г. 
Тынец-на-Сазаве, о пробеговых испы­
таниях заботились бывшие гонщики 
и участники соревнований, в первую 
очередь Вацлав Станислав и Ян Бед-
нарж. Другой гонщик, Ярослав Си-
мандл, руководил экспериментально-
опытным цехом. Объем работ был на­
столько обширным, что о нем не могли 
не знать и руководители всей «Явы», 
в том числе и тогдашний директор д-р 
Фрей. Но безусловно об этом ничего 
не знал сам шеф — Янечек. Уже в на­
чале войны он серьезно заболел, и ему 
оставалось немного времени. 
Мотоцикл, обладающий всеми задан­
ными свойствами, окончательно начер­
тили, испытали и подготовили в виде 
опытных образцов уже в 1944 году. 
Наряду с Йозефом Йозифом над бу­
дущими мотоциклами работали также 
другие конструкторы — Й. Мраз, Й. 
Навратил, Й. Ветвичка, Й. Райхрт и Й. 
Штястны. Помогал также очень извест­
ный Й. Ф. Кох, создатель прекрасных 
мотоциклов «Прага» первой половины 
тридцатых годов. Он работал над упо­
мянутым уже мотороллером и вспо­
могательным двигателем, но не как ра­
ботник фабрики, а внештатно. 
Славная эра гоночных специальных ма­
шин не давала спокойно спать кон­
структорам и в годы войны. Поэтому 
Винценц Скленарж стал конструировать 
гоночные дорожные модели 500 см3, 
но они никогда не выехали на трассу. 
Ездить на гоночной специальной ма­
шине по дорогам Протектората было 
бы самоубийством. 

«Ява — перак» с номерным знаком, с которым ее тайком испытывали во время войны на открытых 
дорогах 
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ЗАРОЖДЕНИЕ АВТОМОБИЛЯ Кроме мотоциклов, работали здесь и 
над разработкой нового автомобиля 
«Минор» 11. История его возникновения 
в самом деле была бы повторением 
истории подготовки новых мотоциклов. 
Работами руководил Рудольф Выкоу-
кал, назначенный начальником бывшей 
базы техобслуживания немецких ар­
мейских мотоциклов и автомобилей. 
Вместе со своими сотрудниками он су­
мел не только спроектировать и скон­
струировать автцмобиль, но и изгото­
вить пять (а по некоторым источникам 
даже семь) опытных образцов. Кузов 
изготовили в Квасинах, шасси в Праге, 
отливки взяли на себя добровольцы 
с завода в г. Тынец-на-Сазаве. Опыт­
ные образцы автомобилей испытыва-
лись так же, как и мотоциклы: с воен­
ными номерными знаками, с окраской 

цвета «хаки» и с эмблемой «БМВ» на 
маске радиатора. В 1944 году был за­
вершен проект нового автомобиля, 
включая испытательный пробег. Наря­
ду с «Минором-М» Выкоукал решил 
сконструировать небольшой двухмест­
ный так называемый «народный» авто­
мобиль, изготовил его опытный обра­
зец, но провести испытания ему не 
удалось. Миниатюрный автомобиль 
с одноцилиндровым двигателем, даже 
перекрашенный в армейский цвет и 
с эмблемой автомобильного завода 
в городе Чоппау (Германия), был бы 
слишком неправдоподобен. Тем более, 
что немецкие военные и служащие не 
отличались особым доверием к «Яве». 

во ВРЕМЯ войны «Продолжайте работать, я ухожу . . .», 
— таковы были последние слова Фран­
тишека Янечека. 4 июня 1941 года 
около восьми часов он умер от рака 
легких. Болезнь давала о себе знать 
уже в течение последних двух лет. 
Янечек мужественно ей сопротивлял­
ся. В своем кабинете он приказал уста­
новить кобальтовую бомбу для облу­
чения и оставался там иногда и ночью. 
Средством борьбы с болезнью для него 
была работа. Он до последней минуты 
оставался на фабрике, которая при­
надлежала только ему. После его смер­
ти, согласно завещанию Янечека, на­
писанном в апреле 1940 года, завод 
стал акционерным обществом. Во гла­
ве этой семейной акционерной компа­
нии стоял комитет из трех человек. Так 
было до совершеннолетия его детей 
и до возвращения старшего сына Фран­
тишека из Англии, куда он эмигриро­
вал незадолго до начала войны. В мае 
1941 года, когда Янечеку уже недолго 

оставалось жить, снесли последние 
строения, принадлежавшие бывшему 
трактиру «На зелене лишце». На его 
месте началось строительство более 
современного заводского здания, за­
вершенное в декабре 1942 года. Вы­
сота шестиэтажного здания (плюс два 
подвальных этажа) достигала 22 метров 
над уровнем улицы. На последнем 
этаже разместилась заводская столо­
вая с галереей, а при ясной погоде 
оттуда было видно легендарную гору 
чешской истории Ржип. 
Это здание большепролетного завод­
ского цеха было последним в те годы 
строительным начинанием на фабрике, 
если не считать построенного в 1944 
году в Бродцах моста через реку Са-
заву. До этого рабочих переправлял 
через реку паром: сначала один на 
30 человек, а потом два по 15. 



П О С Л Е В О С Х О Д А 
С О Л Н Ц А 

Конец войны проживали на «Яве» очень 
интенсивно — первая баррикада в 
Праге выросла, как говорят, как раз 
перед «Янечкарной». Сразу же после 
освобождения, в первые майские дни 
1945 года, на заводе началась подго-
трвка мирного производства. Из всех 
тайников доставали скрытые детали, 
узлы и материал. Был составлен список 
8.500 мотоциклов и 706 автомобилей 
«Ява-Минор» I в стадии задела, 31.000 
шарикоподшипников, 920.000 шариков, 

720.000 роликов, 15 тонн легких метал­
лов, 26 тонн цветных металлов, 150 
тонн железных и стальных материалов, 
главным образом листа, полос и прут­
ков. Первые укомплектованные автомо­
били выехали из ворот завода уже в ию­
ле. Их собирали в Бродцах, где их также 
продавали по цене 35.500 крон. Вы­
пускаемые в Праге мотоциклы посту­
пили к новым заказчикам также летом 
1945 года. Еще год спустя продавались 
мотоциклы довоенных моделей, а 

именно «Ява Специал-175» (8.500 крон), 
«Ява Специал-250» (10.450 крон), «Ява 
Дуплекс-Блок-250» (11.500 крон) «Ява 
OHV Специал-350» (17.670 крон) и 
«Ява-Робот» (6.660 крон). Так как по­
мимо спрятанных деталей и узлов были 
изготовлены новые, то в течение 1945 
—1946 гг. было продано всего 9.530 
мотоциклов (по другим источникам 
даже 10.694). 

МИРОВАЯ СЕНСАЦИЯ 

В то время как на рынке появлялись 
старо-новые «Явы», привезли два мо­
тоцикла «Ява-250», сконструированные 
тайком во время войны. Один находил­
ся в подвале золовки Антонина Вит-
вара в г. Нова-Пака, второй лежал в ра­
зобранном виде в ящике, зарытый в глу­
бокой яме у брата Витвара, в сарае 
на Чешскоморавской Возвышенности. 
На заводе подготовлялись к их уско­
ренному введению в серийное произ­
водство. 
Уже в 1946 году удалось произвести 
первые 1.360 машин модели 250. Ка­
кой же это был мотоцикл? 
У него была закрытая рама из квадрат­
ных сварных труб из стального листа. 
В передней охраняемой патентом те­
лескопической вилке с винтовыми рес­

сорами была встроена мощная фара 
диаметром 150 мм с утопленным спи­
дометром. В раме был встроен двух­
тактный одноцилиндровый двигатель 
объемом 248,8 см3 ( 0 65 X 75), мощ­
ностью 6,5 кВт (9 л. с.) с плоским дном 
поршня. 
Интерес представляло утопление и за­
крытие карбюратора. Эта конструкция 
была также запатентована. Четырех­
ступенчатая коробка передач в блоке 
с двигателем была решена таким обра­
зом, чтобы можно было переключать 
передачи во время движения без вы­
ключения сцепления путем одного 
лишь нажатия педального рычага пере­
ключения. Включенная передача сигна­
лизировалась световой системой в зам­
ке зажигания на топливном баке. Мощ­
ность четырехполюсного генератора 
постоянного тока составляла 45 Вт. 
Седло новой конструкции примыкало 
к седельному топливному баку емкос­
тью 13 л. Седло было подвешено на 
поворотном пальце и подрессорено 
центральной винтовой пружиной с 
фрикционным амортизатором; его 

жесткость можно было регулировать 
согласно массе водителя. Заднее коле­
со было подрессорено телескопически 
в подвижных трубах с винтовой пру­
жиной. Снаряженная масса машины со­
ставляла 125 кг, ее длина 2.010 мм, 
высота 954 мм, база 1.297 мм, высота 
седла над землей 702 мм, высота в све­
ту 140 мм. На колесах были шины 
3,00-19. Максимальная скорость 100 
км/ч , средний расход топлива 3 л/100 
км, топливо — бензин: масло 25 : 1. 
Мотоцикл «Ява-250» отличался изящ­
ным и целесообразным дизайном, был 
элегентным, простым с рядом совер­
шенных новинок. Он выглядел одно­
временно красиво и просто, что произ­
водило впечатление, что нет ничего 
проще, чем сконструировать такую ма­
шину. Его конструкторы обратили осо­
бое внимание на то, чтобы все электри­
ческие провода остались скрытыми 
в раме, так что их не было видно. 
Новая «Ява-250» оказалась настоящим 
сюрпризом для обычных мотоциклис­
тов и для специалистов. Не преувели­
чиваем, говоря, что она опередила ми-
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«Ява-250» («перак») • Двухтактный одноцилиндровый двигатель с воздушным охлаждением — Рабочий 
объем 248,5 см (диаметр X ход 0 65 X 75 мм) — Максимальная мощность 6,5 кВт при 4.000 об/мин 
— Четырехступенчатая коробка передач с ножным переключением в блоке с двигателем — Много­
дисковое вцепление в масляной ванне, автоматически выключаемое при движении рычага переключения 
передач — Простая закрытая, в задней части вильчатая рама, изготовленная из стальных профилей 
квадратного сечения — Подвеска заднего колеса посредством подвижных труб — Телескопическая 
передняя вилка — Масса 115 кг — Максимальная скорость 100 км/ч — Средний расход топлива 
3 л/100 км 

ровую конкуренцию по крайней мере 
на пять лет. Ее премьера состоялась 
в сентябре 1946 года в Париже на авто­
салоне. Не стоит даже говорить, каким 
образом мотоцикл встретили и что его 
наградили золотой медалью. Пожалуй, 
самую большую награду он получил от 
славного в то время французского мо­
тогонщика Луи Женена, многократного 
мирового рекордсмена и победителя 
в многих гонках. Сначала безучастный 
зритель, он взял «Яву» на свое попе­
чение, ежедневно посещал стенд, что­
бы давать информацию посетителям. 
На втором году производства покинули 
модернизированную производствен­
ную линию уже 17.162 новые модели 

250, которые стали называть «перак» 
(= пружинящий), разумеется по их от­
личной подвеске. Первая модель, нося­
щая типовой номер 10, в ходе произ­
водства (до 1950 года) подверглась в са­
мом деле лишь единственному изме­
нению — генератор постоянного тока 
с 1947 года был шестиполюсный. «Явы» 
оказались замечательным явлением на 
рынке не только на родине, в Чехо­
словакии. Где бы ни экспонировали мо­
дель 250, она везде вызывала заслу­
женное восхищение. Например, в том 
числе и в Англии, великой мотоциклет­
ной державе, в которой до войны 
«Янечкарна» покупала двигатель «Вил­
лиерс». 

Как довоенная «Ява-175», так и «Ява — перак» 
рулевой тягой 

получила рулевой привод с разрезной поперечной 

«Перак» здесь впервые экспонировали 
в 1948 году на лондонском «Показе мо­
тоциклов». Когда «Ява» решила снять 
стенд, вся выставочная площадь была 
занята. Благодаря контактам Яна Шуль-
мана, который в то время работал пред­
ставителем чехословацкого экспорт­
ного объединения «Ково», все же уда­
лось снять хотя бы глухой уголок, где 
мотоцикл с двумя другими едва-едва 
вместились. Английскую премьеру при­
ехали посмотреть также тогдашний 
директор «Явы» Войтех Покорны, Йо-
зеф Йозиф и Антонин Витвар. Ожидали 
интерес, но того, что творилось в этом 
скромном уголке, никто не мог пред­
видеть. Мотоцикл установили на вы­
соком белом основании, чтобы его хо­
рошо видели и те, кому не удалось 
пробиться вперед, а также из-за того, 
чтобы слишком любопытные посети­
тели не могли трогать машину. Все 
напрасно — вскоре после официаль­
ного открытия «холодные» англичане 
сняли «перак», чтобы испробовать си­
дение на нем. Организаторы оказались 
бессильными. Итак, пришлось ночью 
прикрепить мотоциклы стальными пет­
лями к деревянным брусьям. Заинте­
ресованность торговцев была огромна, 
но потому что пока не было заключено 
новое торговое соглашение с Велико­
британией, нельзя было туда постав­
лять мотоциклы. Англичане в то время 
импортировали лишь самое необходи­
мое, истощенная войной страна не 
могла себе позволить покупать мото­
циклы, если было бесконечно много 
отечестенных изготовителей. Кстати, 
где в Европе было тогда другое поло­
жение? 
Тем не менее, в конце концов удалось 
заключить контракт на экспорт около 
двухсот мотоциклов. Торговцы ждали 
с нетерпением, равно как и заказчики, 
но появилось новое затруднение — 
каждый торговец опасался бойкота 
со стороны британского союза произ­
водителей и коммерсантов. 
Что же оставалось делать? Чехословац­
кий представитель уговорил владельца 
фирмы Industrie London Ltd., которая 
время от времени покупала в Чехосло­
вакии приспособления для резки мяса, 
попробовать свои силы в торговле мо­
тоциклами. Заказчик, ни в чем не раз­
бираясь, взял кредит в двадцать тысяч 
фунтов стерлингов и пустился в пред­
принимательство. Motorcykle Manufac­
tures and Trades Assotiation приняла его 
фирму в свои члены, тридцать макле­
ров дали о себе знать, и в течение 
неполного месяца деятельности пред­
приятия все «Явы» были распроданы. 
Это вполне естественно, ведь в Англии 
тогда все еще выпускались в основном 
мотоциклы довоенной концепции. 
Дело пошло и в 112 странах — «Ява» 
вышла на мировой рынок. Немного 
стран могли похвастаться, что устояли 
перед напором «революционной» 
«Явы». 
В 1948 году была выпущена и первая 
серия моделей 350 с той же рамой, 
как и у «Явы-250» («перак»). Сначала 
эти мотоциклы поставлялись под мар­
кой «Ява-Огар», так как их выпуск был 
налажен на заводе «Огар» — третьем 
по величине в Чехословакии произво­
дителе мотоциклов. В 1948 году этот 
завод в пражском районе Страшнице 
вошел в состав «Явы». Марка «Огар» 
была зарегистрирована за фирмой 
«Ява» как товарный знак. 
Мотоциклы «Ява-Огар» (позже их стали 
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называть просто «Ява») были оснащены 
двухтактными двухцилиндровыми дви­
гателями с плоским дном поршней 
и щелевой контурной продувкой (как 
и модели 250). Их характеристика: 
объем двигателя 344 см (0 58 X 65), 
мощность 8,8 кВт (12 л. с ) , максималь­
ная скорость 110 км/час, средний рас­
ход топлива 3,5 л/100 км. До 1950 
года производился тип 12 параллельно 
с типом 10, т. е. с моделью 250. После 
мелких отделок с 1950 года начали 
производить типы 11 («Ява-250») и 18 
(«Ява-350»). На первый взгляд было 
видно, что у обоих двигателей более 
редка система ребер, но ребра мощ­
нее, в результате чего улучшилось 
охлаждение. Мелким отделкам под­
верглись также шатуны и поршни. По­
этому считалось, что эти мотоциклы 
были новым типом. 
«Пераки» выпускались вплоть до 1956 
года. Но модель 250 прекратили про­
изводить раньше, в 1954 году. В общем, 
было продано около 180 тысяч этих 
славных мотоциклов «Ява» с обоими 
типами двигателей. 
Для многих мировых марок «Ява» этого 
времени оказалась источником вдохно­
вения, иногда даже образцом для копи­
ровки. Вскоре начали появлятся и у дру­
гих марок аналогично решенные фары, 
совмещенные с головкой передней вил­
ки. Фирма «Адлер» начала произво­
дить двухтактный двигатель с тем же 
решением всасывания в картер вместо 
в цилиндры (в ФРГ это решение «Явы» 

* не охранялось патентом). И ввиду того, 
что в возглавляемой Франко Испании 
после второй мировой войны чехосло­
вацкие изобретения вовсе не охраня­
лись, одна модель — «Дерби» — была 
оформлена так, будто ее кто-то чертил 
на «Яве» через копировальную бумагу. 
Таким же образом поступила и фирма 
«Кондор». А когда аналогичные дви­
гатели появились и у фирмы «Вилли-
ерс»* то на «Яве» это поняли как знак 
отличия и сатисфакцию. 
В разделе, посвященном «перакам», 
следует отметить также, что они по­
служили основой для конструкции трех­
колесных колясок рикши, а именно как 

грузовых, так и пассажирских, которые 
были очень популярны в азиатских 
странах. Перестройкой занимались ли­
бо непосредственно в странах, где эти 
коляски использовались, либо в Чехо­
словакии, где в этой области специали­
зировался кооператив «Велодружство 
Сольнице» под г. Рихнов-на-Кнежне, 
нынешний «Велорекс». Другой вариант 
на трех колесах назывался «Велорекс 
— Оскар-250», который появился в 1951 
году. Это была небольшая трехколес­
ная машина на трубчатой раме с про­
питанным брезентом. На машине были 
две двери, впереди два девятнадцати­
дюймовых колеса с незагруженной по­
луосью с независимой подвеской пру­
жинами с фрикционными и телескопи­
ческими амортизаторами, реечный ру­
левой механизм. На кузове была ска­

тывающаяся крыша, внутри два си­
денья. Сзади имелась маятниковая вил­
ка с одним колесом, приводимым уста­
новленным взади двигателем «Ява-250». 
Через некоторое время в машину 
встраивали также двигатели «Ява-350». 
Первые типы «Велорекса» достигали 
скорость 80 км/ч , в исполнении для 
инвалидов с ручным управлением мак­
симальная скорость была понижена до 
30 км/ч . Их производил также коопе­
ратив «Велорекс», двигатели, разуме­
ется, поставлялись «Явой». Эти ми­
ниатюрные машины производились до 
конца шестидесятых годов, когда их 
заменил четырехколесный «Велорекс», 
также с двигателем «Ява». Производ­
ство машин прекратилось в конце се­
мидесятых годов. 

Проект модернизации «перака». которая, однако, не осуществилась 

«ЯВА МИНОР» II 

Подобно тому, как новый мотоцикл, 
оказался сюрпризом и новый автомо­
биль. Автомобиль «Ява Минор» I I , под­
готовленный, аналогично как «перак», 
в годы войны, был представлен осенью 
1945 года, и год спустя его начали про­
изводить. У него была хребтовая рама 
впереди с передней разъемной бал­
кой моста, подрессоренной попереч­
ной листовой рессорой. Применялся 
также двухтактный двухцилиндровый 
двигатель с щелевой контурной про­
дувкой, с жидкостным охлаждением, 
объемом 615 см3 ( 0 7 0 X 8 0 ) мощ­
ностью 14,7 кВт (20 л. с.) при 3.500 

об/мин, степень сжатия 5:1. Двигатель 
был установлен вдоль перед передней 
осью — наоборот по сравнению с «Ми­
нором» I. Разумеется, он приводил пе­
редние колеса. Использовались карбю­
ратор марки «Солекс» 30 АНР, электри­
ческий стартер, батарейное зажигание, 
однодисковое сухое сцепление, четы­
рехступенчатая коробка передач, ры­
чаг переключения в секторе в доске 
приборов. Колеса были подрессорены 
впереди пружинами с жидкостными 
телескопическими амортизаторами, 
взади рыжачными амортизаторами. На 
машине имелись гидравлические тор­
моза и реечный рулевой механизм. 
Топливо — бензин : масло 30 : 1. Раз­
меры: длина 4.000 мм, ширина 1.400 мм, 
высота 1.485 мм, высота в свету 175 мм. 
На колесах были шины 5.00-16. Снаря­
женная масса автомобиля составляла 
690 кг, максимальная скорость 90 км/ч , 
расход топлива 7,5—8,5 л/100 км. Ин­
терес представлял четырехместный ку­
зов автомобиля обтекаемой формы 
в основном исполнении с двумя дверь­
ми. Его автором был Зденек Кейвал, 

который позже стал начальником цеха 
технологии кузовов на заводе АЗНП 
в г. Млада-Болеслав. 
Автомобиль «Ява Минор» 11 начали 
производить в Квасинах. Однако завод 
вскоре объединили с автомобильным 
заводом «Шкода» в г. Млада-Болеслав, 
так что его производство переместили 
в Прагу на завод «Моторлет-Йинони-
це». Но кузов производился на другом 
месте, на пражском авиационном за­
воде «Руды Летов» в Летнянах. Здесь 
автомобиль получил новое название 
«Аэро Минор». 
Кроме легковых кузовов, «Миноры» 
поставлялись также в ограниченном 
количестве с закрытыми грузовыми 
кузовами типа «Нормандия», в виде 
комби и небольшого бортового грузо­
вого автомобиля. Было произведено 
и несколько двухместных кузовов типа 
родстер. 
Эти автомобили успешно экспортиро­
вались за границу, в частности, в Бель­
гию, Австрию, Нидерланды, Швейца­
рию, а также в Уругвай, Бразилию, 
Египет и тогдашний Сиам. Спросом 

29 



пользовались и комплектные шасси, 
на которые зарубежные заказчики 
устанавливали собственные кузовы. 
«Минор» производился до 1951 года, 
но даже потом его продукция пол­
ностью не прекратилась — он стано­
вился основой польских автомобилей 
«Сырена», которые имели другой ку­
зов, но шасси и двигатель были «ми-
норские». 
Инж. Рудольф Выкоукал сконструиро­
вал в 1951 году опытный образец «Ми­
нора» I I I , который не поступил в про­
изводство. Это был заметно модерни­
зированный автомобиль с красивым 
кузовом со ступенчатой задней частью. 
Мы говорили уже о народном автомо­
биле, который тоже спроектировал 
инж. Выкоукал во время войны, но 
который нельзя было испытать в экс­
плуатации. После войны он увидел свет, 
и в самом деле он понравился. Это 
был в действительности половинный 
«Минор» I I , из которого он исходил. 

На автомобиле был двухтактный одно­
цилиндровый двигатель с водяным 
охлаждением объемом 308 см3 
(0 70 X 80) мощностью 7,5 кВт (10 л. 
с.) при 3.800 об/мин. Агрегат был уста­
новлен в резиновых блоках. Он при­
водил передние колеса через трехсту­
пенчатую коробку передач с переда­
чей заднего хода. Коробка передач 
сочеталась с дифференциалом. Для 
подвески использовались впереди две 
поперечные листовые рессоры, равно 
как и взади, где были четвертьэллипти-
ческие рессоры, крепящиеся вдоль на 
простой продольной раме автомобиля. 
Двухместный деревянный кузов был 
покрыт листом со скатывающейся кры­
шей. Большие колеса с шинами 4.00-15 
казались немножко слишком мощными 
в сравнении с автомобилем, но «Мини-
кар» мчался на них со скоростью до 
75 км/ч при расходе топлива около 
4,5 л/100 км. Механические тормоза 
действовали лишь на передние колеса. 

Масса неснаряженного автомобиля со­
ставляла только 308 кг. Официально 
его представили в 1948 году на выстав­
ке в заключение конкурса, объявлен­
ного центральным техническим коми­
тетом чехословацкого автоклуба. В фи­
нал поступили 22 конструкции, которые 
экспонировались с 23-го октября по 
7-ое ноября 1948 года. «Миникар» Вы-
коукала, сконструированный на этот 
раз на заводе «Моторлет», но спро­
ектированный в самом деле уже во 
время войны на «Яве», оказался самой 
удачной конструкцией в этом соревно­
вании, для которого были объявлены 
лишь три основных правила — машина 
должна быть минимально двухместной, 
экипаж должен защищаться от сквер­
ной погоды, расход не должен пре­
вышать 5 л/100 км. 
Однако «Миникар» не поступил в ста­
дию производства, впрочем, как все 
остальные из тогдашних проектов ми­
ниатюрных автомобилей. 

СНОВА 
ЧЕТЫРЕХТАКТНАЯ 
МАШИНА 500 см3 

Кроме двухтактных мотоциклов для по­
слевоенного производства подготовили 
также машину с четырехтактным одно­

цилиндровым двигателем 350 см3 с ме­
ханизмом газораспределения с верх­
ним расположением клапанов и рас­
пределительным валом в головке бло­
ка, которую после войны сконструиро­
вали, а именно в раму от «перака». 
Ввиду ситуации по окончании войны, 
в общем, правильно решили произво­
дить вместо более сложного и, следо­
вательно, более дорогого четырехтакт­
ного мотоцикла двухтактный. Таким 
образом двухтактная модель 350 в са-

Окончательныи вариант опытного образца «Ява-
500» ОНС — все по праву улыбаются 
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«Ява-500» ОНС • Четырехтактный двухцилиндровый двигатель с воздушным охлаждением с механизмом газораспределения 1 X ОНС (с верхним распо­
ложением клапанов и распределительным валом в головке блока) — Рабочий объем 488 см3 (диаметр X ход 0 65 X 73,6 мм) — Максимальная мощность 
19,1 кВт при 5.500 об/мин — Степень сжатия 7 : 1 — Привод кулачкового вала от вертикального передаточного вала — Смазка трехходовым насосом 

i из масляного бака, расположенного на раме перед задним брызговиком — Четырехступенчатая коробка передач в блоке с двигателем — Многодисковое 
сцепление в масляной ванне, автоматически выключаемое при движении рычага переключения передач — Простая закрытая, в задней части вильчатая 
рама, изготовленная из стальных профилей квадратного сечения — Подвеска заднего колеса посредством подвижных труб — Телескопическая передняя 
вилка — Масса — 156 кг — Максимальная скорость 145 км/ч — Средний расход топлива 3,5—4 л/100 км 

мом деле заменила намечаемую четы­
рехтактную машину. 
В течение нескольких лет ситуация из­
менилась, и некоторые заказчики тре­
бовали более мощной машины. Уже 
в 1950 году была подготовлена модель 
500 см3, которую стали серийно про­
изводить в 1952 году за типовым номе­
ром 15/00. Машина имела четырехтакт­
ный двухцилиндровый двигатель с воз­
душным охлаждением с механизмом 
газораспределения с верхним располо­
жением клапанов и распределитель­
ным валом в головке блока, с верти­
кальным валом и червячной передачей 
объемом 488 см3 ( 0 65 X 73,6) мощ­
ностью 19,1 кВт (26 л. с.) при 5.500 об / 
мин, четырехступенчатую коробку пе­
редач с динамо-магнето «Лукас», ко­
торое было вскоре заменено батарей­
ным зажиганием ПАЛ с генератором 
мощностью 60 Вт. У типа 15/01 была 
переработанная система газораспреде­
ления с конической зубчаткой типа 
«Глисон». Для смазки служил масляный 
насос; емкость отдельного масляного 
бака составляла 4,5 л. Рама мотоцикла 
была того же типа как на «Яве-250», 
но надлежащим образом усиленная 
с возможностью дополнительной уста­
новки прицепной коляски. Передняя 
вилка с гидравлическими амортизато­
рами — телескопическая, заднее коле­
со подрессорено винтовыми рессора­
ми. К топливному баку емкостью 16 л 
примыкало откидное седло аналогич­
ного решения как на «Яве-250». На 
колесах имелись шины 3,25-19 впереди, 
а 3,50-19 взади. Мотоцикл массой в 156 

кг развивал максимальную скорость 
135 км/ч при среднем расходе топлива 
около 4 л/100 км. 
С начала 1953 года начали производить 
модель 500 см3 с обновленным двига­
телем за типовым номером 15/02. Уве­
личились ступицы колес, мотоцикл по­
лучил мощное двойное седло (с 1956 
года). Благодаря отделке двигателя 
мощность повысилась до 20,6 кВт (28 

л. с ) , максимальная скорость состав­
ляла 147 км/ч , повысилась также масса 
до 174 кг. Последняя «Ява-500» ОНС 
покинула производственную линию 
в 1958 году, будучи пока последним 
четырехтактным серийным мотоциклом 
этой марки. Подготовляемый вариант 
с подрессорением заднего колеса по­
средством маятниковой вилки уже не 
поступил в стадию производства. 

Примета одной из модернизаций — двойное седло и перестроенный клапанный механизм газорас­
пределения 
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ПИОНЕР 

Вскоре после представления наиболь­
шей «Явы» представили и самую ма­
ленькую — «Яву-50». Ее сконструиро­
вал коллектив конструкторов М. Куби-
чека, Й. Мраза, К. Мареша и Й. Штяст-
ного под руководством Йозефа Йози-
фа. Таким образом не реализовался 
проект резкой модернизации «Робота», 
над которым работал тогда молодой 
Ян Кршивка. Небольшую модель 50 
стали вскоре называть «пнем» по фор­
ме седла. Следует признать, что на­
именьшая послевоенная «Ява» в самом 
деле удалась. В ней был горизонталь­
ный двухтактный одноцилиндровый 
двигатель объемом 49,8 см3 (0 38 X 
X 44) мощностью 1,6 кВт (2,2 л. с.) при 
5.500 об/мин. Небольшой мотоцикл 
с трехступенчатой коробкой передач 
достигал скорости до 50 км/ч . «Пио­
нер» по своей концепции и конструк­
ции опередил мировую тенденцию 
в этой категории, и благодаря этим 
качествам его производили, не считая 
различных модернизаций, вплоть до 

Верный служитель — «Ява Пионер», который называли по форме седла «пнем» 

начала семидесятых годов. Сначала 
изменили кузов одноместного мото­
цикла, затем пришел следующий мо­
дернизированный тип с двойным сед­
лом, потом спортивный двухместный 
вариант и последним производился 
реконструированный тип «Ява-23» 
(«Мустанг»). Однако основой всех этих 
типов остался, в принципе, одинаковый 
горизонтальный двухтактный одноци­
линдровый двигатель. 
Небольшая «Ява» была разработана 
в Праге, но ее производство было пе­
ренесено в 1955 году на «Поважский 
машиностроительный завод» в г. По-
важска-Быстрица. 
Но «Ява» все же сама вернулась к про­

изводству малообъемных мотоциклов. 
Это было в период 1958—1962 гг., когда 
начали производиться малообъемные 
мопеды «Яветта». У них были рама из 
прессованных профилей, горизонталь­
ный двухтактный одноцилиндровый 
двигатель с воздушным охлаждением 
объемом 49,8 см мощностью 1,1 кВт 
(1,5 л. с.) при 4.750 об/мин, двухсту­
пенчатая коробка передач. Машины 
достигали скорости 45 км/ч . На «Яве» 
производили всего две модели — одну 
с топливным баком в прессованной ра­
ме — «Стандарт», вторую — «Спорт» 
с отдельным увеличенным топливным 
баком и другими изменениями внеш­
него вида, в т. ч. и с большим седлом. 

Опытный образец «кивачки», которая серийно производилась 

«КИВАЧКА» 

Кажется, что каждый мотоцикл, кото­
рый получит кличку от своих потре­
бителей, этим как бы награждается. 
Будто бы мотоциклисты-энтузиасты тем 
самым хотят выразить свое личное от­
ношение к мотоциклу, который для 
них становился чем-то большим, чем 
обычным транспортным средством. Так 
произошло и с последующим поколе­
нием мотоциклов «Ява», которые при­
шли после «пераков». Их представили 
осенью 1953 года, и вскоре после пре-

32 



«Явы» завоевали авторитет во всем мире. «Кивачки» показывал в Швейцарии автомобиль техобслужи­
вания «Шкода» 

«Ява 43-250» типа 353 е Двухтактный одноцилиндровый двигатель с воздушным охлаждением — 
Рабочий объем 248,5 см (диаметр X ход 0 65 X 75 мм) — Максимальная мощность 6,6 кВт при 
4.750 об/мин — Степень сжатия 6,25 : 1 — Четырехступенчатая коробка передач в блоке с двигате­
лем — Многодисковое сцепление в масляной ванне, автоматически выключаемое при движении 
рычага переключения передач — Простая закрытая рама, сваренная из стальных профилей квадрат­
ного сечения — Задняя маятниковая вилка, подрессоренная двумя устройствами с гидравлическими 
амортизаторами и закрытой наружной винтовой пружиной — Телескопическая передняя вилка — 
Масса 125 кг — Максимальная скорость 100 км/ч — Средний расход топлива 3,5—4 л/100 км 

«Ява 250 кивачка» с рулевым приводом с разрезной поперечной рулевой тягой 

мьеры их стали называть «кивачками», 
хотя официальное название было «Ява-
250» типа 535 и «Ява-350» типа 354. 
Их общей характерной чертой была 
подвеска с большим ходом с гидравли­
ческими амортизаторами переднего 
и заднего колес. Благодаря заднему 
качающемуся рычагу мотоцикл полу­
чил название «кивачка» (= качающий-
ся). 
Обе модели «Явы» (250 и 350) начали 
серийно производиться параллельно 
в 1954 году. Главные отличия от «пе-
рака», производство которого с двига­
телем 350 см3 завершалось, заключа­
лись в шасси. В нижней части перед­
ней вилки не резиновые мешки, а под­
вижные трубы гидравлических аморти­
заторов. Вместо девятнадцатидюймо­
вых колес имеются шестнадцатидюй­
мовые с увеличенными листовыми сту­
пицами. Цепь задней передачи уста­
новлена в кожухе. Разумеется, что но­
вая «Ява» поставлялась уже с двойным 
седлом. В таком исполнении ее про­
изводили до конца 1955 года. «Ява-250» 
(350) имела следующие параметры: 
двухтактный одноцилиндровый двига­
тель с воздушным охлаждением (двух­
цилиндровый) объемом 258,5 (344) см3, 
0 65 X 70 (0 58 X 65), степень сжа­
тия 6,25 : 1 (6,8 : 1), мощностью 8,8 кВт 
(12 л. с ) , 11,7 кВт (16 л. с.) при 4.750 
об/мин. Снаряженная масса 135 (145) 
кг, максимальная скорость 110 (115) 
км/ч . Ход подвески впереди/взади 
130/100 мм, шины 3,25-16. 
«Кивачку» производили в обеих кате­
гориях по объему до 1974 года, ра­
зумеется, с несколькими небольшими 
и резкими усовершенствованиями в хо­
де производства. Отметим те, которые 
оказываются важнейшими. 
У типов 353/02 и 354/02 с начала 1956 
года имел лишь один рычаг, общий для 
пуска двигателя и переключения пере­
дач. С ноября того же года были вве­
дены новые широкие алюминиевые сту­
пицы колес, в которых вновь крепились 
спины. Тормозные колодки в них могли 
быть также шире на 10 мм, так что 
теперь их диаметр был равен 160 мм, 
ширина 35 мм. В результате улучшился 
тормозной путь. С февраля 1957 года 
«кивачки» поставлялись под типовым 
обозначением 04 с заметной модер­
низацией. Увеличилась степень сжатия 
до 7,2 : 1 (7,4 : 1), благодаря чему по­
высились мощность и максимальная 
скорость. На передних колесах уста­
навливались шины 3,00-16, на задних 
— 3,25-16. У шасси изменилось реше­
ние передней вилки, что позволило уве­
личить диаметр рессор с более благо­
приятной характеристикой амортиза­
ции. С первого взгляда был заметен 
новый глушитель шума выхлопа — 
вместо наконечника в виде ласточкина 
хвоста устанавливался глушитель сига­
рообразной формы. Тип 353 (250 см3) 
производился до 1962 года, тип 354 
(350 см3) до 1965 года. Мотоцикл с под­
веской на маятниковой вилке представ­
лял собой солидную и качественную 
машину, которую не следовало прин­
ципиально менять, но которая долж­
на была подвергнуться закономерному 
развитию. 
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МОДЕРНИЗАЦИЯ 

В 1952 году сконструировали «Яву-250» 
типа 559. Это был модернизированный 
мотоцикл, получивший, в отличие от 
предыдущего типа 353, кожух верхней 
части фары, переходящий в стороны 
в частичные кожухи руля. Поэтому но­
вый мотоцикл стали называть «панель­
ка». Новой формы был также спидо­
метр, изменился замок зажигания, ком­
бинированный теперь с переключате­
лем фары. Стоп-сигнал, совмещенный 
с задним фонарем, был изготовлен из 
цветной пластмассы, изменилось седло 
— его можно было запирать на ключ 
и только после отпирания и опроки­
дывания можно было освободить бо­
ковые ящики. 
Повысились мощность двигателя с пер­
воначально 8,8 кВт (12 л. с.) до 10,3 
кВт (14 л. с.) при 5.000 об/мин, степень 
сжатия до 7,7 : 1. У реконструирован­
ного цилиндра сейчас перепускные ка­
налы, которые были пока в картере. 
Поэтому карбюратор был прикреплен 
патрубком к цилиндру, а не как рань­
ше, к картеру. Его оснастили пусковым 

устройством, управляемым поворотной 
обоймой у рукоятки газа. Изгибы вы­
хлопа были прикреплены к цилиндру 
гайками во внутреннюю резьбу в ци­
линдре, так что заметно уменьшились 
гайки. Кривошипно-шатунный меха­
низм прежних типов был установлен 
в трех подшипниках — одном на сто­
роне генератора, двух на стороне цепи 
передней передачи. У первой серии ти­
па 559 кривошипно-шатунный механизм 
был установлен лишь в двух подшип­
никах, что, однако, оказалось невы­
годным. Поэтому у последующих типов 
с 1965 года вернулись к первоначаль­
ному решению. 
В 1963 году на «Яве» типа 559/03 по­
явилось центробежное автоматическое 
сцепление, одно из крупных изобре­
тений, возникших на заводе. Благодаря 
быстроповоротной рукоятке газа и бо­
лее узким брызговикам мотоцикл имел 
более спортивный характер. Через не­
которое время сцепление получило за­
щиту от пробуксовывания при резком 
и сильном срабатывании, выключение 
сцепления было реконструировано так, 
чтобы можно было применять главным 
образом прессованные части, резино­
вые упругие элементы в ступице зад­
него колеса повысили долговечность 
приводного агрегата. Изменилась так­
же передняя телескопическая вилка. 
Эта модель 250 производилась также 
с держателем для прицепной тележ­
ки-багажника PAV, которая крепилась 
взади за задним колесом. Модифици­
ровалось всасывание для областей с по­
вышенной запыленностью, для стран 
с применяемым большим номерным 
знаком (ФРГ, Великобритания) изме­

нилась задняя часть, специальные мо­
дели представляла серия для иракской 
полиции, некоторые мотоциклы полу­
чили магдино, некоторые поставлялись 
без пускового устройства карбюратора. 
Особый тип представляла «Ява» 559/ 
04/08 с рулевым приводом с разрезной 
поперечной рулевой тягой. 
Аналогично, как и модель 250, модер­
низировалась также модель 350. Но ее 
ввели в производство два года спустя 
— впервые появилась в 1964 году под 
типовым обозначением 360. Вместе 
с моделью 250 ее производили вплоть 
до 1974 года. Модель 350 поставля­
лась также с прицепной коляской «Ве-
лорекс», спроектированной на «Яве». 
Разумеется, она появилась также с ав­
томатическим центробежным сцепле­
нием «Ява». По-другому ее оснащали 
для Мексики, по-другому для Боливии, 
СССР, Великобритании или ГДР. Свои 
заявки предъявила также продажная 
сеть универмагов «Некерманн». М о ­
дели 350 оснащались и электрообору­
дованием переменного тока. 
Тип 360 появился в исполнении «Кали­
форнией» (360/04). Само название го­
ворит, что этот мотоцикл был пред­
назначен для рынка США, где марка 
«Ява» пользовалась хорошей репута­
цией. Модификации «Калифорнией» 
отличались от первоначальных моде­
лей 350 главным образом более спор­
тивным оформлением, более узкими 
брызговиками, выведенными вверх глу­
шителями шума выхлопа и рядом до­
полнений по желанию покупателей. 
Однако, исполнение «Калифорнией» 
нашло применение главным образом 
на последующих моделях «Явы». 

«Ява-250» типа 592 • Двухтактный одноцилиндровый двигатель с воздушным охлаждением — Рабочий объем 248,8 см3 (диаметр X ход 0 65 X 75 мм) — 
Максимальная мощность 9,5 кВт при 4.750 об/мин — Степень сжатия 8,1 : 1 — Четырехступенчатая коробка передач в блоке с двигателем — Многодисковое 
сцепление в масляной ванне с автоматическим выключением — Простая закрытая рама, сваренная из стальных профилей квадратного сечения — Задняя 
маятниковая вилка, подрессоренная двумя устройствами с гидравлическими амортизаторами — Телескопическая передняя вилка — Масса 129 кг — Макси­
мальная скорость 105 км/ч — Средний расход топлива 3,5—4 л/100 км 
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Чуть было не производился и мотороллер «Ява-250». Как видно по этому опытному образцу 1959 года, понятно, почему на фабрике отказались от этого 
замысла 

ПАРАЛЛЕЛЬНОЕ 
ПРОИЗВОДСТВО 

Кроме основных моделей 250 (559) 
и 350 (360) в текущем порядке про­
изводилось и несколько других типов, 
основанных на оправдавшей себя «ки-
вачке». В категории 250 см3 в 1965 
году появилась «Ява-250» типа 590 
и производилась всего пять лет вплоть 
до 1970 года. Сначала она отличалась 
от стандартного исполнения лишь де­
вятнадцатидюймовыми колесами (3.25-
19 впереди, 3,50-19 взади), более узким 
передним брызговиком, кожухом цепи 

задней передачи и передней вилкой, 
приспособленной для большего коле­
са. Через некоторое время мотоцикл 
получил защитные «падающие» рамы 
и указатели поворота. Специальная 
серия предназначалась для Сканди­
навии. Они даже вошли в оборудо­
вание шведской армии после того, 
как «Ява» победила в конкурсе, в ко­
тором принимали участие БСА, «Хуск-
варна» и «Монарк». Эти «Явы» осна­
щались боковыми лыжами шведской 
фирмы «Флерон». В такой модифи­
кации они себя хорошо вели на снегу 
и на льду. Машины были неистощимы, 
и тогда, когда шведская армия запро­
сила запасные двигатели, они уже дав­
но не были в производственной про­
грамме. Поэтому их заменили типом 
590/00—03. Из других модификаций 
напомним мотоциклы для Туниса, Ка­
нады, США и стран с повышенной за­
пыленностью. С января 1968 года на­
чали производиться также модели 250 
типа 590 в исполнении «Калифорнией»; 
некоторые из них экспортировались 
и в Австралию. В специальной отделке 
поставлялась модификация «Калифор­
нией» для продажной сети универмагов 
«Некерманн». 
В 1969 году на рынке появилась сле­
дующая модель 250 типа 592, которая 
производилась до 1974 года. В это вре­

мя (1969—1970 гг.), таким образом, 
предлагались всего три модели 250 — 
типы 559, 590 и 592. Последний тип 
модернизировался главным образом по 
внешнему виду. В стандартном испол­
нении на нем устанавливали топливный 
бак в исполнении «Калифорниен», ука­
затели поворота, новый стоп-сигнал, со­
вмещенный с задним фонарем, зерка­
ло заднего вида и дополнительный 
брызговик. Отделка двигателя была 
направлена прежде всего на снижение 
наружного шума мотоцикла. 
В категории 350 см3, кроме основного 
типа 360, появились параллельные мо­
дели 350, причем даже три. Первым 
пришел тип 361, а именно с 1965 по 
1969 год. На этой модели были девят­
надцатидюймовые колеса, быстропо-
воротная ручка газа. Ее экспортировали 
в многие страны в различных моди­
фикациях. Для Мексики предусматри­
вались верхние и нижние «падающие» 
рамы и взади багажник. В Финляндию 
модели 350 поставлялись в описанном 
уже исполнении с лыжами, для юго­
славской полиции с фарой-маяком, для 
Канады мотоциклы получили защитные 
рамы и указатели поворота, реконстру­
ировалось их всасывание для запылен­
ной местности, на кожухах боковых 
ящиков была надпись «Road King» — 
«Король дорог». В США экспортиро-
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Опытный 
серийное 

образец мотороллера 1965 года. В данном случае, пожалуй, жаль, что не развернулось его 
производство 

вались модели в двух модификациях 
— одной стандартной, а другой — 
уменьшенной массы: без боковых ящи­
ков, с фарой «Бош», новым топливным 
баком и воздушным фильтром, поса­
женным непосредственно на карбю­
раторе. Таким образом появился пер­
вый «Калифорниен», который затем 
производился в нескольких модифика­
циях. Одни из последних типов модели 
350 — типа 361 «Калифорниен» по­
ставлялись в Австралию с восемнадца­
ти- и девятнадцатидюймовыми колеса­
ми. «Явы» в этом исполнении заказала 
также румынская полиция. 
В 1969 году тип 361 заменили два но­
вых типа 362 и 363. Первый произво­
дился с 1973 года и появился под на­
званием «Калифорниен Ойлмастер». 
На нем была отделенная смазка, охра­
няемая иностранным патентом, со спе­
циальным масляным бачком, из кото­
рого автоматически подавалось масло 
в бензин. Это устройство регулировало 
подачу масла в зависимости от нагруз­
ки двигателя, а именно в отношении 
бензин : масло от 200 : 1 до 25 : 1. На 
большинстве этих мотоциклов был дви­
гатель от машин унифицированной се­
рии, о которых будет речь ниже, но 
с усиленным поршневым пальцем. Эти 
модели 350 были самыми мощными 
серийно выпускаемыми машинами с 
подвеской на маятниковой вилке. Дви­
гатель объемом 343,4 см3 (0 58 X 65) 
со степенью сжатия 9,2 : 1, мощностью 
16,9 кВт (23 л. с.) при 5.000 об/мин 
развивал максимальную мощность око­
ло 135 км/ч . Последняя модель 350 
типа 363 начала производиться также 
в 1969 году, но ее выпускали на год 
дольше, чем тип 362, т. е. до 1974 года. 
Таким образом, на рынке имелись всего 
три разные модели 350 в течение че­
тырех лет (1969—1973 гг.), а в после­
дующем году еще две модели (типы 
360 и 363). Это был дорожный мото­
цикл пониженной мощности, пред­
назначенный главным образом для 
обычной повседневной эксплуатации, 
аналогичного исполнения, как модель 
250 типа 592. 

На протяжении всего производства раз­
личных типов было изготовлено всего 
1.418.840 мотоциклов с подвеской на 
маятниковой вилке, которые экспорти­
ровались в 120 стран мира. 

Исполнение, в котором мотоциклы «Ява» поставлялись в Швецию 

Вот как выглядели «Явы», которые в середине 60-ых годов экспортировались за < 



«Ява-350» («Калифорниен») типа 362 • Двухтактный двухцилиндровый двигатель с воздушным охлаждением — Рабочий объем 343,4 см (диаметр X ход 
0 58 X 65 мм) — Максимальная мощность 16,9 кВт при 5.000 об/мин — Степень сжатия 9,2 : 1 — Отделенная масляная смазка конструкции «Ява» Ойлмастер» 
— Четырехступенчатая коробка передач с многодисковым сцеплением в масляной ванне — Простая закрытая рама из стальных профилей квадратного 
сечения — Задняя маятниковая вилка, подрессоренная двумя устройствами с гидравлическими амортизаторами — Передняя телескопическая вилка — 
Масса 145 кг — Максимальная скорость 130 км/ч — Средний расход топлива 4 л/100 км 

«ДЕЛО О СЦЕПЛЕНИИ» 

Перечень типов, моделей, модифика­
ций и вариантов оборудования — это 
довольно скучное и запутанное чтение, 
во всяком случае, если нельзя рассмот­
реть дело более подробно. Но это 
жаль, потому что у чертежной доски 
можно прожить невероятные приклю­
чения, которые отнюдь не уступают 
отличному детективному роману. Итак, 
хотя бы коротко остановимся на одном 
из таких случаев. Его можно назвать 
«Дело о сцеплении». В конце концов, 
об автоматическом центробежном 
сцеплении уже шла речь. 

Его авторы — конструкторы Йозеф 
Йозиф, Ян Рафл, Эуген Ритшл, Власти-
мил Безоушка и Ян Пиврнец из науч­
но-исследовательского и эксперимен­
тально-опытного института «Ява» в Пра-
ге-Страшнице. В начале 60-ых годов 
они предложили новую конструкцию 
автоматического центробежного сцеп­
ления, спроектированного в двух ва­
риантах — в дисковом и коническом 
исполнениях. Это простое и функцио­
нальное решение, которое себя пол­
ностью оправдало и было введено 
в серийное производство. «Явы» с этим 
устройством лишь минимально отли­
чались внешним видом от остальной 
серийной продукции — на левой крыш­
ке картера, в месте обычного сцепле­
ния, имелся небольшой барабанный вы­
ступ. 
Эту конструкцию заявили и охраняли 

как патент почти во всех странах мира, 
где производились мотоциклы и куда 
экспортировались «Явы». 
Когда сцепление было подготовлено 
к серийному производству, в итальян­
ском журнале «Моточиклисмо» появи­
лась статья о небольшом мотоцикле 
«Ходна-50 Куб» с автоматической ко ­
робкой передач. А так как на заводе 
«Ява» был, естественно, центр техни­
ческой информации, то такую новин­
ку его сотрудники не могли пропустить. 
Автоматика на мотоцикле 50 см3 , это 
будет несомненно что-то интересное. 
Однако, согласно каталогу запасных 
частей установили, что это не имеет 
ничего общего с автоматической ко ­
робкой передач, а наоборот, что это 
очень похоже на автоматическое сцеп­
ление. После того, как импортировали 
небольшой «Куб» и разобрали его на 
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«Яве», не было никаких сомнений. 
Представители по делам патентов 
«Явы» во Франции и в Великобритании 
имели одинаковое мнение — у фирмы 
«Хонда» начали встраивать автомати­
ческое сцепление в почти том же испол­
нении в свой мотоцикл. Как раз в это 
время в Прагу поступило письмо от 
европейского представительства «Хон­
ды» в Гамбурге, в котором писали, что 
известная марка из страны восходя­
щего солнца заинтересована в авто­
матическом сцеплении. Представители 
«Явы» ответили, что они рады такому 

интересу, и пусть представители «Хон­
ды» уточнят свои представления. Не 
поступило никакого ответа. 
В результате «Дело о сцеплении» при­
обрело темпы. «Хонде» угрожали не­
приятности во всех странах, куда она 
экспортировала свои небольшие мото­
циклы с этим сцеплением и в которых 
охранялось патентом данное устрой­
ство. Разумеется, что ни один произ­
водитель не будет радоваться в такой 
ситуации. Однако в данном случае не­
чего было решать, по крайней мере 
так казалось. «Хонда» заплатила «Яве» 

общую сумму за экспортируемые в Ве­
ликобританию мотоциклы «Куб», в то 
время как за те же мотоциклы, экспор­
тируемые в остальные страны, где че­
хословацкое решение автоматического 
центробежного сцепления охранялось 
патентом, японский изготовитель опла­
чивал определенную сумму согласно 
количеству импортированных машин. 
Почему в Великобритании было по-
другому, чем в остальных странах, в на­
стоящее время уже не важно, главное, 
что дело решилось. 

«Ява-350 Аутоматик» типа 360 • Двухтактный двух­
цилиндровый двигатель с воздушным охлажде­
нием — Рабочий объем 344 см3 (диаметр X ход 
058 X 65 мм) — Максимальная мощность 12,5 
кВт при 5.000 об/мин — Степень сжатия 8,2 : 1 
— Четырехступенчатая коробка передач — Авто­
матическое центробежное сцепление — Простая 
закрытая рама, сваренная из стальных профилей 
квадратного сечения — Задняя маятниковая вил­
ка, подрессоренная двумя устройствами с гид­
равлическими амортизаторами — Передняя теле­
скопическая вилка — Масса 150 кг — Средний 
расход топлива 3,5 л/100 км 

УНИФИЦИРОВАННАЯ 
СЕРИЯ «БИЗОН» 

Уже с начала шестидесятых годов было 
ясно, что следует подготовить новый 
тип, который бы заменил оправдавшую 
себя «кивачку». В результате были 
сконструированы «Ява» 623/0 и 633/0. 
Нужно признать, что на этот раз маши­
на не удалась — ни модель 250 (623/0), 

ни модель 350 (633/0). С одной сторо­
ны, из-за того, что все переносили на­
чало производства, и когда уже нако­
нец-то можно было производить мото­
цикл, он оказался уже устаревшим; 
исследование рынка показало, что на 
него не было бы спроса. Таким обра­
зом с июля по октябрь 1968 года было 
иззготовлено всего лишь 120 машин. 
Они были в самом деле необычны, 
главным образом объединением фары 
с топливным баком, что производило 
впечатление неуклюжести и большой 
массы. В конструкторском бюро рабо­
тали над отделкой этой модели, кото­
рая не потребовала бы радикального 
изменения в технологии производства. 
В результате возникли «Ява-250» типа 
623/1 и 623/2 и «Ява-350» типа 633/1 
и 633/2, которые стали называть «би­
зонами» по характерной форме руля. 
Эти мотоциклы производились с 1970 
по 1973 год и предназначались только 
для отечественного рынка — всего их 
было поставлено 4.436. Они произво­
дились параллельно с более старыми 
по конструкции'«кивачками». «Бизоны» 
имели новую сварную закрытую труб­

чатую раму, открытую сверху, и вновь 
решенную переднюю вилку и новую 
фару. Руль был установлен в панели, 
изменилась форма седла. В обеих ка­
тегориях мотоциклов на рынок посту­
пили также исполнение «Ойлмастер» 
и исполнение с повышенной мощно­
стью. В основной модели на обеих 
«Явах» — 250 типа 623 (350 типа 633) 
были следующие двигатели: 
Двухтактный двухцилиндровый двига­
тель объемом 246,3 см3, 0 52 X 58 
(343,5 см3 — 0 58 X 65), мощностью 
12 кВт/16 л. с. (15,5 кВт/21 л. с.) при 
5.250 об/мин (5.000 об/мин), степень 
сжатия 9,2. Топливный бак емкостью 
16 л (в исполнении «Ойлмастер» был 
добавочный масляный бак емкостью 
2,5 л, расход топлива 3,5 л/100 км 
(4 л/100 км), максимальная скорость 
120 (130) км/ч . В ступицах восемнад­
цатидюймовых колес были новые боль­
шие тормозные колодки. «Бизон» про­
изводился на вспомогательной линии, 
поэтому было выпущено лишь неболь­
шое количество этих мотоциклов. В это 
время занимались главным образом 
подготовкой нового типа. 
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Опытный образец мотоцикла унифицированной 
серии, который в этом оформлении не поступил 
в производство 

«Ява-250» UR типа 623 е Двухтактный двухци­
линдровый двигатель с воздушным охлаждением 
— Рабочий объем 245,35 см* (диаметр X ход 
0 52 X 58 мм) — Максимальная мощность 12,2 
кВт при 5.250 об/мин — Степень сжатия 9,2 : 1 
— Четырехступенчатая коробка передач с под­
вижными шестернями — Многодисковое сцепле­
ние в масляной ванне с автоматическим выклю­
чением при переключении передач — Двойная 
открытая рама, сваренная из стальных трубок 
прямоугольного сечения и штамповок — Задняя 
маятниковая вилка, подрессоренная двумя устрой­
ствами с гидравлическими амотризаторами — Пе­
редняя телескопическая вилка образована двумя 
несущими трубками, запрессованными в сварной 
балке, которая проходит вверх в рулевой колон­
ке — Масса 148 кг — Максимальная скорость 
120 км/ч — Средний расход топлива 3,5 л/100 км 

«Ява-350» UR SST типа 633 е Двухтактный двух­
цилиндровый двигатель с воздушным охлажде­
нием — Рабочий объем 343,5 см3 (диаметр X ход 
0 58 X 65 мм) — Максимальная мощность 15,5 
кВт при 5.250 об/мин — Степень сжатия 9,2 : 1 
— Четырехступенчатая коробка передач с много­
дисковым сцеплением в масляной ванне — Двой­
ная открытая рама, сваренная из стальных трубок 
прямоугольного сечения и штамповок — Задняя 
маятниковая вилка, подрессоренная двум я устрой­
ствами с гидравлическими амортизаторами — Пе­
редняя телескопическая вилка — Масса 151 кг — 
Максимальная скорость 130 км/ч — Средний рас­
ход топлива 4,2 л/100 км 
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«ЯВА» ТИПА 634 

Новый мотоцикл «Ява» типа 634 пред­
ставили в 1973 году. Он обозначал под­
тверждение линии производства мото­
циклов «Ява». Чехословацкие мотоцик­
лы всегда представляли машины для 
повседневного пользования, с отличны­
ми ходовыми качествами, без больших 

требований к уходу. Новый тип «Явы» 
это снова подтвердил. 
На мотоцикле была новая закрытая ра­
ма из трубок круглого сечения, исхо­
дящая из оправдавшего себя исполне­
ния для соревнований. В раме был 
встроен двухтактный двухцилиндровый 
двигатель с воздушным охлаждением 
объемом 343,5 см3 (0 58 X 65) мощ­
ностью 14 кВт (19 л. с.) при 5.000 
об/мин, степень сжатия 9,2. Двигатель 
был оснащен новыми игольчатыми под­
шипниками на шатунах и на кривошип-
но-шатунном механизме. Сначала на 
мотоцикле не было ни отделенной 
смазки («Ойлмастер»), ни автоматичес­
кого центробежного сцепления. Замет­
ным усовершенствованием оказались 
барабанные тормоза с двумя кулаками. 
Тип 634 подвергся ряду модернизаций 
и отделок, повысилась его мощность 
до 16,2 кВт (22 л. с ) , многочисленные 
дополнения повышали безопасность 
движения. Пусть дают свою оценку мо­
тоцикла более знающие — например, 
итальянский специальный журнал «Мо-
точиклисмо», который испытывал «Яву-
350» типа 634. 

«На наш итальянский рынок поступил 
под простым обозначением 634 этот 
мотоцикл спокойного утилитарного 
внешнего вида. Несмотря на рисунок 
протектора задней шины, обеспечи­
вающий повышенную проходимость, 
и способ реакции подвески, сцепление 
шины с дорогой на высокой скорости 
с одним лишь водителем очень хоро­
шее. Наведение в крутые повороты 
очень удобное; даже при весьма значи­
тельном наклоне мотоцикл вовсе не 
стремится выходить из следа. Лучшие 
свойства двигателя — срабатывание на 
низких оборотах и стойкость к небреж­
ному обращению. Двигатель можно 
запустить даже при включенной пере­
даче и выключенном сцеплении. При­
ятна и тиха система выхлопа. Сцепле­
ние очень мягко и прогрессивно. Ре­
зультаты нашего классического испы­
тания ускорения со стартом с места 
на дистанцию 400 метров можно на­
звать хорошими. Что касается скорости, 
то мы превысили показание изготови­
теля на несколько километров— мото­
цикл достиг скорости 128 км/ч.» 
Так писал журнал «Моточиклисмо». 

«Ява-350» типа 634 • Двухтактный двухцилиндровый двигатель с воздушным охлаждением — Рабочий 
объем 343,5 см (диаметр X ход 0 58 X 65 мм) — Максимальная мощность 14 кВт при 5.000 об/мин 
— Степень сжатия 9,2 : 1 — Четырехступенчатая коробка передач с подвижными шестернями — Много­
дисковое сцепление в масляной ванне — Двойная трубчатая открытая сверху рама, сваренная из 
стальных профилей круглого сечения — Задняя маятниковая вилка, подрессоренная двумя устрой­
ствами с гидравлическими амортизаторами — Передняя телескопическая вилка — Масса 155 кг — 
Максимальная скорость 120 км/ч — Средний расход топлива 4 л/100 км 
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ТИП 638 

Последняя пока «Ява» — типа 638 была 
представлена летом 1984 года. Есте­
ственно, она базируется на предыду­
щем типе, главным образом в отноше­
нии рамы, двойной закрытой сварной 
из трубок круглого сечения. Новинки 
касались прежде всего двигателя. Это 
опять двухтактный двухцилиндровый 
двигатель с воздушным охлаждением 
объемом 344 см* (0 58 X 65) и мощ­
ностью 19 кВт (26 л. с.) при 5.250 об/мин 
со степенью сжатия 10,2. Алюминиевые 
цилиндры имеют запрессованные вхо­
лодную чугунные гильзы. Кривошипно-
шатунный механизм установлен на че­
тырех подшипниках. Двигатель разгру­
жен всего на 7 кг. Сцепление четырех-

«Ява-350» типа 638 • Двухтактный двухцилиндровый двигатель с воздушным охлаждением — Рабочий 
объем 343,5 см' (диаметр X ход 0 59 X 65 мм) — Максимальная мощность 19 кВт при 5.250 об/мин 
— Степень сжатия 10,2 : 1 — Четырехступенчатая коробка передач с подвижными шестернями — 
Многодисковое сцепление в масляной ванне — Двойная открытая сверху трубчатая рама, сваренная 
из стальных трубок круглого сечения — Задняя маятниковая вилка, подрессоренная двумя устройствами 
с гидравлическими амортизаторами — Передняя телескопическая вилка — Масса 156 кг — Макси­
мальная скорость 125 км/ч — Средний расход топлива 4,5 л/100 км 

ступенчатой коробки передач оснаще­
но полуавтоматическим выключением 
движением рычага переключения пе­
редач. Разумеется, что в ходе произ­

водства и этот тип подвергался несколь­
ко раз модернизации и постепенно 
оснащался различными дополнениями 
по желанию заказчиков. 

ЧТО ЖЕ ДАЛЬШЕ .. .! 

«Явы» до сих пор придерживаются се­
годня уже консервативной конструк­
ции, которая в принципе сохраняется, 
хотя и постоянно совершенствуются от­
дельные части и узлы. Эта тенденция 
вытекает прежде всего из требований 
заказчиков чехословацких мотоциклов. 
Покупающие «Явы» мотоциклисты хо­
тят в первую очередь гарантию надеж­

ности, требуя, чтобы «Ява» себя хоро­
шо вела как на автомагистралях, так 
и на дорогах и в обычном бездорожье. 
Следовательно, главные свойства мо­
тоциклов «Ява» — минимальные требо­
вания к уходу и содержанию. 
В 1983 году появился опытный обра­
зец «Явы» с четырехтактным двухци­
линдровым двигателем с противопо­
ложными цилиндрами и механизмом 
газораспределения с верхним располо­
жением клапанов и распределитель­
ным валом в головке блока, заднее 
колесо которого приводилось от вала. 
Однако это был не обычный «боксер-
ный» двигатель, известный, например, 
мотоциклов БМВ. На «Яве» использо­
вался новый конструктивный элемент, 

охраняемый патентом не только на ро­
дине, но и в ряде стран. Суть чехо­
словацкого решения заключается в 
том, что коробка передач находится 
под двигателем, а не над ним, благо­
даря чему удалось резко сократить 
весь агрегат при сохранении благопри­
ятного низкого центра тяжести. Кроме 
того, обратное направление вращения 
сцепления и трансмиссии выравнивает 
реакцию двигателя в сторону. Кулач­
ковые валы приводят цепь, двухваль-
ную пятиступенчатую коробку передач 
соединяет с двигателем сцепление в 
масляной ванне, двигатель запускается 
электрическим стартером. Итак, какой 
же мотоцикл сойдет с конвейера сей­
час? Давайте, подождем . . . 

ОСТАЛЬНЫЕ ТИПЫ .. . 

Кто знает производственную програм­
му «Явы», знает, что мы не указали 
все типы. Мы пропустили главным об­
разом те, которые производились во 
время введения «кивачек» — в их рамы 

встраивались не только модели 250 и 
350, а также двигатели объемом 125, 
150 и 175 см3, производившиеся другим 
славным чехословацким мотоциклет­
ным заводом — «ЧЗМ-Страконице». На 
топливном баке этих мотоциклов был 
знак «Ява — Ч3», но речь идет не о но­
вой машине. Доводом был замысел 
производить единую серию чехосло­
вацких мотоциклов, от которого, одна­
ко, через несколько лет отказались; 
«Ява» осталась «Явой», и Ч3 тоже 
осталась Ч3. 

Стоит отметить также производство 
мопедов «Бабетта», которые тоже но­
сят марку «Ява». Но их производили 
не на н. п. «Ява», а на «Поважском 
машиностроительном заводе» в г. По-
важска-Быстрица. Сегодня их произво­
дят на заводе ЗВЛ в г. Коларово. В се­
мидесятых годах на «Поважском ма­
шиностроительном заводе» произво­
дились также дорожные и спортивные 
«Явы-90» (родстер), были подготовлены 
и модели 50. Однако, это была бы уже 
другая история. 
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ПРИЦЕПНЫЕ КОЛЯСКИ 

Мотоциклы «Ява» уже со своего пер­
вого типа 500 OHV очень часто появ­
лялись с прицепными колясками. Не 

иначе дело обстоит и в настоящее вре­
мя, хотя прицепные' коляски произво­
дятся не на «Яве», а в кооперативе 
«Велорекс» в Восточной Чехии. Здесь 
производили упомянутые уже выше 
трехколки с двигателями «Ява». Сегод­
ня производят главным образом при­
цепные коляски — с 1957 года их про­
извели уже свыше четверти миллиона, 
будучи тем самым вторым крупнейшим 
в мире изготовителем. «Явы» с этими 
прицепными колясками экспортирова­

лись в многие страны, а собственно 
прицепные коляски экспортировались 
в 62 страны. Новейшие «Явы-350» так­
же приспособлены для подключения 
прицепной коляски. Последний тип при­
цепной коляски 700 отличается совре­
менным дизайном. Увеличивается спрос 
на него, так что с 1987 года он посте­
пенно заменяет предыдущий тип 562. 
Продукция прицепных колясок «Вело­
рекс» в последние годы со-тавляет око­
ло 10 тысяч штук в год. 

РАЗВИТИЕ ЗАВОДА 

После второй мировой войны и после 
национализации чехословацкой про­
мышленности на «Яве» модернизиро­
валось машинное оборудование, что 
позволило в начале пятидесятых годов 
производить до 60 тысяч мотоциклов 
в год. Не стоит перечислять все инвес­
тиционные мероприятия, которые осу­
ществились на «Яве», начиная с новых 
цехов и кончая вычислительным цент­
ром. Принципиальное изменение про­
изошло в 1963 году. В то время основ­
ной завод в Праге-Нусле вошел в со­

став объединения «ЧКД-Половодиче», 
так что окончательно прекратилось 
производство мотоциклов. В Праге-Ли-
бень одновременно прекратили произ­
водство спортивных мотоциклов, так 
что в столице остался Научно-иссле­
довательский и экспериментально-
опытный завод в Праге-Страшнице, 
в объектах бывшей мотоциклетной 
фабрики «Огар». Здесь разрабатыва­
ются новые серийные мотоциклы и про­
изводятся спортивные машины. 
Оборудование для производства се­
рийных мотоциклов переместилось на 
предприятие «Чехословацкие мотоцик­
летные заводы» (ЧЗМ) в г. Страконице. 
Здесь до сих пор производятся двига­
тели как для марки «Ява», так и для 
марки Ч3. 
Основным заводом становился объект 
в г. Тынец-на-Сазаве, где находится 
и дирекция завода. Здесь имеются 
прессовый цех, цех по производству 
ободьев, топливных баков, кожухов, 
гальванический цех, цех металлообра­
ботки, сварочный и лакировочный цех 

и монтажная линия. Самые прогрес­
сивные технологии применяются при 
сварке рам и баков, в лакировочном 
цехе, при монтаже и отгрузке готовых 
машин. 
В состав завода в г. Тынец-на-Сазаве 
входят также части, находящиеся в дру­
гих городах. В г. Быстршице произво­
дят рули и изгибы выхлопа, в г. Мрач 
обрабатываются детали для производ­
ства дорожных мотоциклов, в г. Йи-
ржиков в северной Чехии находится 
кузнечный цех, поковки которого пред­
назначаются не только для «Явы», 
но также для других предприятий авто­
мобильной промышленности в Чехо­
словакии. На пражском заводе, где раз­
рабатываются мотоциклы и где возни­
кают спортивные типы, основной завод 
использует прессовый цех пластмасс. 
Совсем уникальным является цех в г. 
Дивишов, где производятся трековые 
мотоциклы «Ява». Его возникновение 
и развитие столь замечательны, что во 
всяком случае стоит более подробно 
рассмотреть его историю. 

Производство двигателей в новом цехе в Праге-Нусле, который в конце 50-ых годов относился к самым современным в Европе 
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эсо 

Популярность и успехи мотоциклов 
«Ява» на гаревых дорожках отмечают­
ся уже до второй мировой войны. Одна­
ко после войны чехословацкая марка 
уже почти не занималась производ­
ством специальных трековых машин, 
а гонщики использовали главным обра­
зом английские «Джапы». Исключе­
нием не было, если некоторые гонщики 
отличались в двух или трех видах мото­
циклетного спорта. К таким относятся, 
среди других, Вацлав Станислав и Яро­
слав Симандл, стреляные воробьи еще 
с тридцатых годов. Во время войны они 
тоже не бездельничали, оба прини­
мали участие в разработке новых ма­
шин. Ведь о них уже шла речь. Итак, 
не удивительно, что после войны они 
вернулись к своему излюбленному 
спорту. Их история, которая началась 
во время ожидания судна в английском 

порту Дувр, имела неожиданные и не­
вероятные последствия для них обоих 
и для чехословацкого мотоциклетного 
спорта. Оба возвращались в 1949 году 
после участия в Международной мото­
циклетной шестидневке из Великобри­
тании. Станислав купил в Лондоне ша­
тун для свего трекового «Джапа», но 
все еще не был доволен. Мол, ему ну­
жен еще кулачковый вал. А если ему 
Симандл одолжит деньги, он поискал 
бы его еще во Франции. Симандл под­
шучивал над старым другом, пусть не 
волнуется, он ему дома изготовит весь 
мотор. На судне заключили пари на 
кулачок, по дороге во Франции уже 
на мотор. Симандл поклялся, что дома 
сконструирует одноцилиндровый дви­
гатель лучше, чем знаменитый «Джап». 
Раз настоящий мужчина что-то обе­
щает, то он должен сдержать свое сло­
во. Симандл, разумеется, хотел сдер­
жать данное слово, хоть это и было 
весьма непросто. Однако друзья не 
отставали от него, поэтому у него не 
было другого выхода, как изготовить 
детали для восьми двигателей по ан­
глийскому образцу. Четыре мотора 
собрал гонщик сам, четыре набора де­
талей остались на запасные части. 
Изделия разобрали друзья. Первый 
двигатель взял Станислав и заказал 
выбить на деталях вместо марки 
«Джап» имя своей только что родив­
шейся дочери Итки. Гонщик Марга по­
желал выгравировать свое имя — 
«Эман», а Голуб — знак голубя. По­
следний двигатель Симандл оставил 
себе. Казалось, что небольшой инстру­
ментальный цех, где он работал, от­
дохнет от моторов. 
Но весть эта среди мотоциклистов вско­
ре распространилась, спортивная ко­
миссия Автоклуба упрашивала Си-
мандла продолжать эти работы, экс­
портная организация «Мотоков» хотела 

показать мотор на выставке в Швеции. 
Короче говоря, Симандла убедили, хо­
тя он и побаивался, что шведы отдадут 
предпочтение настоящим «Джапам» 
перед их имитацией. Поэтому он решил 
сконструировать собственный двига­
тель, который бы превзошел «Джап», 
тем более, что английский мотор был 
сделан более двадцати лет назад. Он 
начертил одноцилиндровый коротко-
ходный двигатель, оформил для своей 
фирмы заказ, сам заплатил за него 
28 тысяч крон и установил готовое 
изделие на раму дорожного мото­
цикла, на котором его сын Иржи 
участвовал в соревнованиях. Так мо­
тор проходил испытания. Разумеет­
ся, в мастерской, где было занято 
восемнадцать человек, не было ника­
кого тормозного стенда для испыта­
ний двигателей. Как оказалось, одно­
цилиндровый двигатель удался — че­
рез некоторое время на нем замерили 
45 лошадиных сил, поэтому его стали 
называть S-45. Первые четыре трековые 
машины были проданы в ГДР, уже под 
маркой «Эсо», (по-чешски значит «туз») 
которая получилась очень просто. 
В конце концов на топливном баке на­
несли красную букву «S» — делали 
«эс», и оттуда и получилась марка 
«Эсо». 
В цехе в г. Дивишов начали произво­
дить трековые мотоциклы большими 
сериями, которые наконец вытеснили 
с европейских дорожек «Джапы». Си­
мандл сдержал слово. 
В начале пятидесятых годов фирму на­
ционализировали, и она вошла в состав 
предприятия «Кововыроба Влашим». 
Ярослав Симандл продолжал быть ее 
ведущей личностью. В январе 1964 года 
завод включили в состав «Явы». С тех 
пор известные во всем мире трековые 
мотоциклы носят эту марку на топлив­
ном баке. 

ОБЩЕЕ ИЗДЕЛИЕ 

В успешном производстве мотоциклов 
«Ява» участвует в рамках кооперации 
ряд чехословацких предприятий. Кста­
ти, стоит назвать хотя бы основные. 
На первом месте следует указать 
«ЧЗМ-Страконице», где возникают не 
только двигатели, но также передние 
вилки, ступицы колес и цепи. «Пал Маг-
нетон-Кромержиж» поставляет катуш­

ки зажигания и замки зажигания, «Мо-
тор-Ческе-Будейовице» производит 
карбюраторы, бензиновые краны и 
седла. «ПАЛ-Кбелы» поставляет спи­
дометры и тахометры, «Аутопал-Новы-
Йичин» оптические вставки для фар, 
указатели поворота и задние габарит­
ные фонари. «Метаз-Тынец-на-Сазаве» 
отливает стойки и мелкие детали, 
«Йискра-Табор» изготовляет свечи за­
жигания. «Аутобрзды-Годковице» вы­
пускает прерыватели указателей пово­
рота, шины для мотоциклов произво­
дятся на заводе «Барум — Руды Ржийен 
Отроковице». «Среднечешские лесоза­
воды» поставляют деревянную тару 
для перевозки мотоциклов, «Южно­
чешские бумажные заводы» произво­
дят бумагу для отгрузки запасных час­
тей, «Барвы а лаки» («Краски и лаки») 
заботятся о наружной отделке мото­
циклов «Ява», резиновые части произ­
водятся заводами «Рубена-Наход» и 

«Резиновым заводом им. 1 Мая Долне-
Вестонице». Пластмассовые элементы 
поставляют «Хема-Пардубице» и «Тех-
нопласт-Хропыне», завод «Перовна 
Гостиварж» производит рессоры. 
Нельзя забывать о металлургическом 
производстве, которое играет значи­
тельную роль в изготовлении мото­
циклов. Крупнейшие поставщики — 
«Объединенные сталеплавильные за­
воды-Кладно», «Краловодворский ме­
таллургический завод Кралув-Двур», 
«Трубоволочильные заводы» в гг. Хо­
мутов и Весели, «Витковицкий метал­
лургический завод», «Тршинецкий ме­
таллургический завод», «Кабло» и мно­
гие другие. Фирма «Ява» сотрудничает 
и с кооперативами «Велорекс» в г. 
Градец-Кралове, «ВДИ Кийован» в г. 
Кийов и «ВДИ Отава» в г. Писек. Мно­
гие предприятия установили тесные 
связи с «Явой» уже в первые после­
военные годы. 
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ЭКСПОРТ 
МОТОЦИКЛОВ «ЯВА» 

После второй мировой войны чехосло­
вацкие мотоциклы экспортировались 
предприятием с длинным названием 
«Чехословацкие металлообрабатываю­
щие машиностроительные заводы», 
которое в 1948 году превратилось во 

внешнеторговое объединение «Ково». 
С 1951 года экспортом занимается ВТО 
«Мотоков», которое до сих пор экс­
портирует мотоциклы. До конца 1988 
года число экспортированных мото­
циклов «Ява» составит 2.373 тыс., и по­
ставляются они в 120 стран пяти конти­
нентов. Крупнейшим покупателем явля­
ется Советский Союз, где эксплуати­
руется около 2 миллионов типичных 
мотоциклов красного цвета. Но «Явы» 
можно встретить также в Исландии 
и на Новой Зеландии, за полярным 
кругом и на экваторе, на Канарских 

островах и в Калифорнии. В 1956 году 
«Ява» появилась и в Тибете. Это был 
первый мотоцикл в этой области. «Ява» 
тогда сопровождала экспедицию чехо­
словацких грузовиков «Татра» по Азии, 
и разрешение на ее проезд выдал сам 
далай-лама. Во всем мире внешнетор­
говое объединение «Мотоков» созда­
ло сеть торговых партнеров, и со 
многими оно сотрудничает до сих пор. 
Назовем хотя бы австрийскую коммер­
ческую фирму «Йозеф Фабер», с ко­
торой Чехословакия поддерживает 
оживленные контакты. 

«ЯВА» В МИРЕ 

Наряду с экспортом мотоциклов в мно­
гие страны, мотоциклы «Ява» стали так­
же производиться или же монтиро­
ваться за пределами Чехословакии. 
Крупнейший проект лицензионного 
производства был осуществлен в Ин­
дии. Сначала «Явы» лишь экспортиро­
вались туда, а торговыми агентами ее 

были в Дели фирма «Багвандас», в Бом­
бее — фирма «Ирани». В середине 
пятидесятых годов индийское прави­
тельство запретило импорт мотоциклов 
и, в свою очередь, разрешило монтаж 
иностранных машин на собственных ма­
шиностроительных предприятиях. На 
рынке тогда имела неплохие позиции 
британская фирма «Роял Энфилд», 
изделия которой в Индии уже ранее 
комплектовались. 
Бывший агент Рустом Ирани решил 
основать собственное производство 
лицензионных мотоциклов и, изучив 
рынок, остановился на марке «Ява». 
Он знал, что делает и знал, что он 
может ожидать от «Явы». Ведь в сентяб­
ре 1951 года именно он организовал 
рекламную поездку на «Явах» в Чехо­
словакию двух индийских полицейских. 
В 1955 году три его соотечественника 
повторили этот пробег. 
В городе Майсур был построен новый 
завод по монтажу мотоциклов «Ява» 
— моделей 250 и небольших «Пионе­
ров». Первый мотоцикл выехал из во­
рот предприятия «Идеал Ява Майсур» 
5 марта 1961 года. Единственное су­
щественное отличие от чехословацких 
машин заключалось в том, что преду­
сматривалось трехконтурное зажига­
ние от магнето, чтобы запуск не зави­

сел от состояния аккумулятора. Первым 
директором стал брат Рустома Ирани 
Фарук. «Явы» производились под этой 
маркой до того времени, пока не истек 
срок договора. Потом чехословацкие 
мотоциклы продавались под маркой 
«Йезди» (Yezdi). В английской транс-
криации это чешский глагол «езди», 
что значит «едет». Откуда же у индий­
ских машин такое название? На тех­
ническом контроле при сходе с конвей­
ера работали поначалу и чехословац­
кие специалисты, проверявшие каждый 
мотоцикл. Выражая свое удовлетворе­
ние, они коротко отмечали, что мото­
цикл «едет». Так и образовалась мар­
ка. Ежегодный выпуск мотоциклов 
«Йезди» составляет около 30 тысяч 
штук. 
Интересным было сотрудничество и 
с партнером в Турции. Там было около 
250 агентов «Явы». Генеральным аген­
том была компания «Ото Джелик», при­
нявшая решение на месте монтировать 
«Явы-250» из импортированных дета­
лей. О популярности чехословацких мо­
тоциклов свидетельствует, между про­
чим, и тот факт, что их взяла на воору­
жение турецкая почтовая служба. 
Такой же монтаж проводит египетская 
компания «Элтрамко» — ежегодно 
около трех тысяч мотоциклов. 

Семья Ирани перед только что начавшейся строй­
кой фабрики по производству мотоциклов «Ява» 
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ТЕХНИЧЕСКИЕ ЧУДЕСА По-видимому, марка «Ява» — един­
ственная, чьи мотоциклы принимали 
участие в соревнованиях по всем ви­
дам мотоспорта. После второй мировой 
войны это были шоссейные гонки, мо­
токросс, многоборье, трековые гонки 
и триал. Более того, гонщики на «Явах» 
завоевали сотни медалей и десятки раз 
становились чемпионами мира. Многие 
из них — это легенды мирового мото­

спорта. Жаль, что уходят в небытие 
те великолепные машины, на которых 
они добивались своих незабываемых 
побед. Ведь это не просто двигатель 
в раме. Как и любая совершенная вещь, 
совершенный мотоцикл недалек от 
произведения искусства. 

«ЯВА» И КРОСС 

С самого начала мотокросс привлекает 
все большее количество зрителей. Вам 
не кажется удивительным, что гонщики 
на мотоцикле преодолевают такие пре­
пятствия пересеченной местности, ко­
торые они вряд ли бы прошли пешком? 
Поначалу спортивные машины дела­
лись на базе серийно выпускаемых мо­
тоциклов. Лишь небольшие изменения 
появились в двигателе знаменитого 
«перака», немного была изменена ра­
ма и на первой послевоенной Шести­
дневке — соревновании по мотоциклет­
ному многоборью. Так же, как и моде­
ли 250, двухцилиндровые модели 350 
нашли применение как в кроссе, так 
и в мотоциклетных соревнованиях. Но 
и в этом случае использовались лишь 
слегка видоизмененные серийные агре­
гаты. В качестве исключения появилось 
несколько двигателей с алюминиевыми 
цилиндрами и запрессованными гиль­
зами в отличие от серийных чугунных 
цилиндров. В результате постепенной 
разработки повышалась и мощность 
этих двигателей и оказалось, что они 
в самом деле пригодны для кросса. 
Конструкторы на «Яве» хотели в даль­
нейшем приспособить двигатель для 
специфичных условий кросса, поэтому 
первой заметной реконструкцией была 
перестройка двухтактного двухцилин­
дрового двигателя в так называемый 
фальшивый двухцилиндровый двига­
тель, чередующееся движение порш­
ней у которого превратилось в парал­
лельное, верхние головки шатунов на­
ходились в одинаковой плоскости, так 
что при сохранении свойства, характер­
ных для двухцилиндровых двигателей, 
двигатель приобрел свойства хода од­
ноцилиндрового двигателя. На практи­
ке это проявилось главным образом 
при разгоне в бездорожье, когда не 
имело места проскальзывание и сле­
довательно, пробуксовка заднего ко­
леса. Логическим шагом, который 
последовал, был большеобъемный 

Кроссовая модель 250 с четырехтактным двигателем 
• картере двухтактного двигателя 

Иначе, чем «Бананом», не могли называть этот мото­
цикл. Однако на этом исполнении нет дискового 
тормоза 



двухтактный одноцилиндровый двига­
тель, который вскоре вытеснил длин-
ноходные четырехтактные одноцилин­
дровые двигатели, которыми в прош­
лом прославились главным образом 
английские марки. Низкая масса мо­
делей 250 и параметры мощности их 
двигателей добивались триумфа в толь­
ко что введенном чемпионате мира 
по мотокроссу. 
При все возрастающих требованиях 
к скорости и динамичности мотоцик­
лов пришлось найти новый путь. Им 
оказалась модель 250 с короткоход-
ным двигателем, диаметр цилиндра ко­
торого был меньше хода. Между тем 
как размеры предыдущих двигателей, 
исходящих из серийного исполнения, 
были 0 65 X 75 мм, размеры нового 
двигателя были 0 70 X 64,5 мм. Даже 
с первоначальными коробкой передач 
и сцеплением мотоцикл изменился до 
такой степени, что в 1958 году привел 
марку «Ява» к званию чемпиона Евро­
пы. «Ява» пробовала также изготовить 
четырехтактный одноцилиндровый дви­
гатель 250 см3, который возник в ре­
зультате оригинального конструктив­
ного решения — на картер двухцилин­
дрового двигателя посадили одноци­
линдровый двигатель с механизмом 
газораспределения с верхним распо­
ложением клапанов и распределитель­
ным валом в головке блока, который, 
однако, себя не оправдал так, как двух­
тактный двигатель, главным образом 
из-за повышенной массы и меньшей 

динамичности. Следующим шагом впе­
ред был двухтактный двигатель 1963 
года, также предназначенный для крос­
са. На этот раз изменение заключа­
лось в совсем новом картере двигате­
ля, образуемом единственной отлив­
кой, закрытой по сторонам крышками. 
Коробку передач встраивали в картер 
в виде одного комплекта. Такое реше­
ние не только содействовало большей 
жесткости посадки коленчатого вала 
и лучшему уплотнению кривошипноша-
тунной камеры двухтактного двигателя, 
но также позволило простой, удоб­
ный и быстрый монтаж. Если вспомнить, 
что у этого мотоцикла уже в 1963 году 
были открытая рама с хребтовиной ба­
нанового типа и дисковый тормоз на 
заднем колесе, мы должны признать, 
что это была в самом деле авангард­
ная машина. В течение нескольких лет 
двигатель подвергался ряду рекон­
струкций и модернизаций, на его базе 
были сконструированы двигатели для 
мотоциклетных соревнований, даже 
в более низких по объему категориях. 
Принципиально новый двигатель пред­
ставлял мотокроссовый двигатель 400 
см3, модификация первоначального 
двигателя для соревнований объемом 
360 см3. Для кросса следовало улуч­
шить характеристику мощности и ди­
намичность двигателя главным обра­
зом на пониженных оборотах. В резуль­
тате в 1966 году увеличился объем до 
402 см3. Двигатель был теперь квадрат­
ным _ 0 80 X 80 мм. 

Разработка двигателя продолжалась 
в сторону увеличения объема вплоть 
до допускаемого предела 500 см3. 
В начале семидесятых годов «Ява» по­
шла как первый изготовитель по этому 
пути. Конечно, это было рискованно, 
так как двухтактные одноцилиндровые 
двигатели большого объема хуже 
охлаждаются, но мечта о более высо­
кой мощности была заманчива. Итак, 
«Ява» встала на непроторенную дорогу, 
подобно тому, как уже много раз до 
этого. В результате был сконструиро­
ван двигатель объемом 486 см3, кото­
рый был достигнут увеличением диа­
метра цилиндра до 88 мм. 
Из ряда интересных технических нови­
нок стоит отметить декомпрессор и его 
решение. Его применения потребовал 
запуск двигателя и его тормозной эф­
фект оказался также вкладом. Деком­
прессор управлялся рукояткой газа, 
а именно ее поворачиванием за упор 
свободного хода. Тормозной эффект 
с декомпрессором был в два раза выше 
чем без него. 
Дальнейшее повышение мощности сле­
довало решать уже принципиально но­
выми вмешательствами в двигатель — 
в первую очередь всасыванием вра­
щающегося золотника. Однако в это 
время «Ява» начала уже сосредоточи­
ваться на мотоциклетных соревнова­
ниях и отступила от мотокросса. Сле­
довательно, золотниковые механизмы 
газораспределения появились уже на 
двигателях для соревнований. 

«ЯВА» ДЛЯ ШЕСТИДНЕВКИ 

В кроссовых гонках мотоциклы должны 
давать максимальную мощность в те­
чение сравнительно короткого време­
ни, так что срок службы этих машин 

минимален. Но мотоциклетные сорев­
нования, и в первую очередь Шести­
дневка, вплоть до недавнего времени 
требовали машины, которые выдержи­
вает самые тяжелые условия на про­
тяжении шести дней и на сотнях кило­
метров без возможности что-либо ме­
нять. Первоначальная задача Шести­
дневок заключалась в том, чтобы пред­
ставить лишь незначительно отделан­
ные серийные мотоциклы как абсо­
лютно надежные, мощные и совершен­

ные машины, которые должны служить 
своим потенциальным заказчикам «до 
последнего вздоха». Во всей исто­
рии Международных шестидневных со­
ревнований чехословацкие водители 
завоевали самое большое число Миро­
вых трофеев — пятнадцать. Причем 
их первый успех был только в 1947 году. 
В последующие годы двигатели мото­
циклов для соревнований исходили из 
серийных или позже из мотокроссовых 
двигателей. 

«Ява-250» типа 652 • Двухтактный одноцилиндро­
вый двигатель с воздушным охлаждением — Ра­
бочий объем 246 см (диаметр X ход 0 70 X 64 
мм) — Максимальная мощность 29,6 кВт при 
7.000 об/мин — Шестиступенчатая коробка пере­
дач — Многодисковое сухое сцепление — Кри-
вошипио-шатунный механизм и коробка передач 
встраиваются в картер двигателя сбоку — Двой­
ная трубчатая открытая сверху рама, сваренная 
из хромомолибденовых трубок круглого сечения 
— Задняя маятниковая вилка, подрессоренная 
двумя устройствами с гидравлическими аморти­
заторами и прогрессивными винтовыми пружи­
нами — Передняя телескопическая вилка — Мас­
са 118 кг — Максимальная скорость 135 км/ч 
— Средний расход топлива не указывался 
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«Ява-80>» типа 659 • Двухтактный одноцилиндро­
вый двигатель с жидкостным охлаждением с ме­
ханизмом газораспределения с плоским золотни­
ком — Рабочий объем 80 см3 (диаметр X ход 
0 48 X 44 мм) — Максимальная мощность 13,5 
кВт при 12.000 об/мин — Короткий впускной ка­
нал, выведенный назад за цилиндр — асимметри­
ческий картер двигателя с плоскостью разъема 
в плоскости золотника — Шестиступенчатая ко­
робка передач с четырехдисковым сухим сцепле­
нием — Двойная трубчатая открытая сверху рама 
из хромомолибденовых трубок — Маятниковая 
вилка с двумя устройствами с гидравлическими 
амортизаторами — Передняя телескопическая 
вилка — Масса 99 кг — Максимальная скорость 
и средний расход топлива не указывались 

«Ява-250» типа 652-6-86 е Двухтактный одноци­
линдровый двигатель с воздушным охлаждением 
с язычковым клапаном на впуске — Рабочий объ­
ем 246 см3 (диаметр X ход 0 70 X 64 мм) — 
Максимальная мощность не указывалась — Шес­
тиступенчатая коробка передач — Многодиско­
вое сухое сцепление — Простая вильчатая внизу 
рама, сваренная из хромомолибденовых трубок; 
задняя часть демонтируемая — Задняя маятни­
ковая вилка, подрессоренная рычажной переда­
чей на два пружинящих и амортизирующих 
устройства — Передняя телескопическая вилка 
— Масса 114 кг — Максимальная скорость и рас­
ход топлива не указывались 

«Ява-250» типа 683-0-87 е Двухтактный одноци­
линдровый двигатель с жидкостным охлаждением 
с язычковым клапаном на впуске и заслонкой 
выпускного канала — Рабочий объем 246 см3 

(диаметр X ход 0 70 X 64 мм) — Максимальная 
мощность не указывалась — Шестиступенчатая 
коробка передач — Многодисковое сухое сцеп­
ление — Простая закрытая вильчатая в нижней 
части рама, изготовленная из хромомолибдено­
вых трубок; задняя часть демонтируемая — Зад­
няя маятниковая вилка, подрессоренная рычаж­
ной передачей на одно пружинящее и аморти­
зирующее устройство — Передняя телескопичес­
кая вилка — Масса 108 кг — Максимальная ско­
рость и расход топлива не указывались 
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Модел 250 от 1963 года с картером 
двигателя из одной отливки появилась 
не только в кроссах, но также на сорев­
нованиях, тот же принцип использовал­
ся и на малообъемных двигателях это­
го вида спорта. 
Интерес представлял в половине шести­
десятых годов мотоцикл «Ява» с объе­
мом 175 см3 для соревнований, картер 
которого был разделен в продольной 
плоскости, не в продольной оси цилинд­
ра, а вне ее. Двигатель подвешен лишь 
в одной части картера, так что колен­
чатый вал и коробку передач можно 
демонтировать без необходимости вы­
емки двигателя из рамы. А это, конеч­
но, в соревнованиях неоценимо. 
Связь двигателей для соревнований 
с кроссовыми двигателями видна на 
примере затронутой уже кроссовой 
модели «Ява-500» с декомпрессором. 
В результате модификации и отделки 
этого мотоцикла получилась машина 
с двигателем объемом 511 см3, кото­
рая стартовала в Шестидневке и входи­
ла в состав победившей в борьбе за 
Мировой трофей команды. 
Правила мотоциклетной Шестидневки 
менялись, причем в последние годы 
довольно существенно. Сегодня уже 
можно сменять ряд деталей на протя­
жении одного этапа, так что испытание 
на выдержку, устойчивость и высокую 
долговечность превратилось в скорее 
шестидневный мотокросс. Благодаря 
новым правилам можно было ввести 
и в соревнования конструктивные эле­
менты, которые намного раньше нашли 
применение в других видах мотоспор­
та. Тот, кто хотел быть удачным в Шес­
тидневке, должен был побеждать 
в испытании на разгон и в специальных 
тестах на проходимость, что требовало 

повысить мощность. Путь пошел в сто­
рону двигателей, оснащенных золотни­
ковыми системами газораспределения. 
Первыми решенными таким образом 
«Я вами» для бездорожья оказались 
модели 175 с золотником оригинальной 
конструкции. После этой категории по 
объему следовали «Явы» 125 и 80 см3, 
снабженные еще жидкостным охлаж­
дением двигателя. 
Тогда как у этих мотоциклов шла речь 
о вращающихся золотниках, в 1981 го­
ду появилась «Ява» с мотором 250 см3, 
оснащенная взамен вращающегося зо­
лотника подвижной пластинкой за ци­
линдром, управляемой вспомогатель­
ным шатуном в зависимости от шатуна 
двигателя. Регулирование протекания 
топлива по впускному каналу — дви­
жением в стальных направляющих . 
«Ява» придерживалась золотникового 
механизма газораспределения пожа­
луй несколько дольше чем конкурент­
ные марки, однако в последнее время 
она отступила от этого способа управ­
ляемого всасывания и пошла по пути 
язычкового клапана. В спортивном се­
зоне 1987 года появились новые по 
концепции мотоциклы. В первую оче­
редь машины в категориях 250 и 500 см3 

с заметно обновленным шасси и дви­
гателями совсем нового поколения, ко­
торые должны привести «Яву» в оче­
редные годы к новым успехам. И боль­
ше того, эти машины следовало бы 
производить в рыночном варианте не­
большими сериями, что приветствовали 
бы все, кто хочет держать в руках руль 
мотоцикла в исполнении «эндуро». 
Модели 250 и 500 оснащены двухтакт­
ными одноцилиндровыми двигателями 
с жидкостным охлаждением, с мем­
бранным управлением впуском и под­

вижной поверхностью выпускного кла­
панного канала, управляемой в зави­
симости от избыточного давления в вы­
пускной системе. Этим гарантируется 
как достаточная мощность, так и опти­
мальная кривая крутящего момента. 
Система, меняющая фазы выпуска, до­
полняется охраняемым патентом арре-
тирующим устройством, которое в слу­
чае возможной неисправности подвиж­
ного механизма обеспечивает полную 
мощность. Картер двигателя — еди­
ная отливка из магниевого сплава, ре­
шенный таким образом, чтобы можно 
было вынимать коленчатый вал и ко­
робку передач без демонтажа двига­
теля из рамы. 
В цилиндре обоих двигателей запрес­
сована нирезистовая гильза, в головке 
цилиндра имеется полушаровая камера 
сгорания. Для охлаждения служит со­
стоящий из двух частей алюминиевый 
радиатор с принудительной циркуля­
цией, упруго посаженный на передней 
трубке рамы. Совсем нова и шестисту-
пенчатая коробка передач. 
Рама мотоциклов — закрытая, в ниж­
ней части вильчатая, сваренная из хро-
момолибденовых трубок круглого се­
чения. Задняя маятниковая вилка, уста­
новленная в игольчатых подшипниках, 
подрессорена единственным амортизи­
рующим и пружинящим устройством. 
Модель 250 (0 70 X 64 мм, 246 см3) 
и модель 500 (0 80 X 64 мм, 320 см3) 
лишь минимально отличаются друг от 
друга, главная разница заключается 
в диаметре цилиндров обоих одноци­
линдровых двигателей. 

«ЯВА» НА ДОРОГАХ Шоссейные гонки — королева мото­
циклетного спорта. На «Яве» был спе­
циальный дорожный мотоцикл вообще 
первой спортивной машиной, хотя в 
раму встроили первоначально трековый 
двухцилиндровый двигатель с компрес­
сором 2 X ОНС (механизм газораспре­
деления с верхним расположением кла­
панов и распределительным валом в 
головке блока). Прежде чем он успел 

занять свою позицию в международ­
ных гонках, новые правила Ф И М за­
претили применять компрессор. 
Итак, на «Яве» начали конструировать 
новые мотоциклы. 
Уже в 1950 году увидел свет двухци­
линдровый двигатель с механизмом га­
зораспределения с верхним располо­
жением клапанов и распределитель­
ным валом в головке блока, базирую-

«Ява-500» — гоночная • Четырехтактный двух­
цилиндровый двигатель с воздушным охлажде­
нием с механизмом газораспределения 1 X ОНС 
(с верхним расположением клапанов и распре­
делительным валом в головке блока) — Рабочий 
объем 488 см3 (диаметр X ход 0 65 X 73,6 мм) 
— Максимальная мощность около 30 кВт — При­
вод кулачкового вала от вертикального переда­
точного вала — Смазка насосом из дополнитель­
ного масляного бака, расположенного на раме 
перед задним брызговиком — Четырехступенча­
тая коробка передач в блоке с двигателем — 
Многодисковое сцепление в масляной ванне — 
Простая закрытая, в нижней части вильчатая рама, 
изготовленная из стальных профилей квадратного 
сечения — Подвеска заднего колеса посредством 
подвижных труб — Телескопическая передняя 
вилка — Максимальная скорость 190 км/ч — 
Средний расход топлива не указывался 
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щийся на подготовляемой серийной 
модели 500. Третье место Яна Новот­
ного в соревнованиях Гран-При в Брно 
представляла первый международный 
успех. Мотоцикл подвергался дальней­
шей разработке, на его базе была 
сконструированная дорожная модель 
250, на которой начали соревноваться 
Густав Гавел и Франтишек Штястны. 
Модель 500 победила во многих гон­
ках, причем не только на родине, но 
также за границей. После завершения 
производства «Явы-500» ОНС, в гоноч­
ном отделе окончили дальнейшую раз­
работку моделей 500 и главное внима­
ние стали уделять категориям 250 и 
350 см3. Самым лучшим мотоциклом 
оказалась в 1960 году «Ява-350» 2 Х 
ОНС мощностью 36 кВт (49 л. с.) с шес-
тиступенчатой коробкой передач. В 
1961 году на этой машине Франтишек 
Штястны становился вице-чемпионом 
мира, а Густав Гавел занял третью по­
зицию. Итак, посмотрим более близко 
машину конструкторов Й. Сиротека, 
Э. Эрбана, П. Татека, Й. Кршивки и Й. 
Рафла. 
Ее разработка началась в 1958 году 
и в 1960 году она впервые участвовала 
в гонках чемпионата мира. Мотоцикл 
вышел на четвертую позицию, причем 
первые три завоевали «MB а густы». На 
этой «Яве» был четырехтактный двухци­
линдровый двигатель с воздушным 
охлаждением с мезанизмом газорас­
пределения с верхним расположением 
клапанов и распределительным валом 
в головке блока объемом 347,6 см3 

(0 5 9 X 6 3 , 6 мм) мощностью 36 кВт 
(49 л. с.) при 10.300 об/мин. Следова­
тельно, мощность в пересчете на 1.000 
см3 составляла достойное значение 
103 кВт (140 л. с ) . 

Как у одного исполнения кроссового 
мотоцикла, и на этой специальной до­
рожной машине были соосные верхние 
головки шатунов и движение обоих 
поршней совпадало. Клапанный меха­
низм газораспределения в головке бло­
ка цилиндров приводился от вала при­
вода верхнего распределительного ва­
ла, выведенного за цилиндрами за 
центральным подшипником коленча­
того вала. Шестиступенчатая коробка 
передач находилась в блоке с карте­
ром двигателя. Закрытая двойная ра­
ма из тонкостенных хромомолибде-
новых трубок имела переднюю вилку 
с гидравлическими амортизаторами 
и заднюю вилку из трубок и штампо­
вок. Мотоцикл был закрыт обтекаемым 
капотом из слоистого пластика. 
Из серии последующих дорожных ма­
шин отличалась модель 350 — совсем 
другой концепции, чем та же модель 
от 1960 года. Это был двухтактный 
V-образный четырехцилиндровый дви­
гатель с жидкостным охлаждением, 
который подготовили на «Яве» для го­
ночного сезона 1969 года. Эта «Ява» 
впервые стартовала в международных 
гонках Гран-При в ФРГ на кольце Хо-
кенгеймринг, где на ней появился Билл 
Иви. Премьера была в самом деле 
успешной. Победил Агостини на MB, 
но Иви был вторым — оба водителя 
опередили остальных на один круг. 
И вдобавок, третью позицию заняла 
вторая «Ява-350» с Франтишеком 
Штястным. На заводе могли быть до­
вольны. На их модели 350 (тип 673) 
был двухтактный V-образный четырех­
тактный двигатель с впуском, регули­
руемым дисковыми золотниками, с 
жидкостным охлаждением с принуди-

Серия 10 штук гоночных моделей 500. которая открыла чехослвацкой марке путь на мировые арены 

«Ява-350» типа 673 о Двухтактный четырехцилиндровый двигатель с жидкостным охлаждением и ме­
ханизмом газораспределения с плоскими золотниками — Рабочий объем 344 см3 (диаметр X ход 
0 48 X 47 мм) — Максимальная мощность 53 кВт при 13.000 об/мин — Степень сжатия 1 5 : 1 — Два 
+ два наклоненных вперед цилиндры, расположенные рядом — Каждый цилиндр с отдельным колен­
чатым валом — Масса 130 кг — Максимальная скорость 250 км/ч — Расход топлива не указывался 

«Ява-250» - специальная дорожная гоночная машина о Двухтактный рядный двухцилиндровый двига­
тель с жидкостным охлаждением с механизмом газораспределения с плоскими золотниками — Рабо­
чий объем 246.3 см3 (диаметр X ход 0 56 X 50 мм) - Максимальная мощность 44 кВт при 12.000 об/мин 
- Задняя маятниковая вилка, подрессоренная двумя устройствами с жидкостными амортизаторами 
- Передняя телескопическая вилка - Снаряженная масса 120 кг - Максимальная скорость 240 км/ч 
- Расход топлива не указывался 
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тельной циркуляцией, объемом 344 см 3 

(0 48 X 47,7 мм) , мощностью 51,5 кВт 
(70 л. с.) при 13.000 о б / м и н (мощность 
в пересчете на 1.000 см3 203 л. с ) . 
Цилиндры и головки из легкого сплава, 
гильзы цилиндров нирезитовые; у каж­
дого цилиндра имеется собственный 
упруго установленный карбюратор. 
Крутящий момент от обоих коленча­
тых валов сообщался промежуточной 
шестерне с валом, приводящим сухое 
многодисковое сцепление на одной 
стороне, а водяной насос и зажигание 
на другой стороне. Семиступенчатую 
коробку передач м о ж н о было выни­
мать без демонтажа двигателя. Топлив­
ный бак, передний обтекаемый кожух , 
брызговики, седло и масляный бак бы­
ли изготовлены из пластмассы. Всего 
были произведены три модели 350, 

а так как они относились к самым мощ­
ным мотоциклам в своей категории, 
то по праву можно было ожидать, что 
«Ява» на них завоюет крупные победы. 
Однако, трагическая смерть англича­
нина Иви означала конец высоких пре­
тензий, чему не могло помочь даже 
привлечение итальянца Сильвио Грас-
сетти. Интерес «Явы» направился на 
другие виды спорта, в которых она 
и так уже на протяжении нескольких 
лет участвовала, пожалуй, более удач­
но, чем на дорогах. Лебединой песней 
дорожных мотоциклов оказалась «Ява-
250», которая увидела свет в 1976 году. 
На этот раз это был двухтактный двух­
цилиндровый двигатель с жидкостным 
охлаждением с распределением впус­
ка золотниками и объемом 246,3 см 3 

(0 56 X 50 мм), мощностью 44 кВт 

(60 л. с.) при 12.000 о б / м и н (мощность 
в пересчете на 1.000 см 3 240 л. с ) . 
На двигателе имелись два карбюратора 
«Микуни», в картере была шестисту-
пенчатая коробка передач. Шасси об ­
разовали двойная закрытая рама, пе­
редняя телескопическая и задняя маят­
никовая вилки. Мотоцикл сконструиро­
вал конструктор Зденек Тихи. Наме­
чалось участие двух экземпляров в се­
зоне 1977 года в большинстве гонок 
чемпионата мира. Однако мотоцикл не 
достиг заметного успеха. Возможно 
и ввиду того, что его полное включение 
во всю серию гонок чемпионата мира 
не произошло. «Ява» участвовала в дру­
гих соревнованиях, и просто не под 
силу было защищать марку во всех 
видах спорта. 

«ЯВА» В ТРЕКОВЫХ ГОНКАХ 

Трековые гонки бесспорно относятся 
к самым привлекательным видам мо­
тоспорта во всех своих видоизмене­
ниях. Короткая, длинная, травянистая, 
ледяная трассы — одним словом: гон­
ки на овальных стадионах привлека­
тельны в Австралии, Европе и С Ш А . 
А в этом виде спорта «Ява» в самом 
деле — понятие. Спросите у славных 
гонщиков, они это обязательно под­
твердят. 
«Ява» до сих пор — крупнейший в мире 
изготовитель трековых машин. Ежегод­
но завод их поставляет на рынок около 

тысячи в самых различных исполне­
ниях, 95 % экспортируется в зарубеж­
ные страны. 
Самой славной моделью трековой 
«Явы» был тип 890, который до сере­
дины семидесятых годов помог многим 
гонщикам завоевать звание чемпиона 
мира во всех видах трековых гонок — 
как в личном, так и в командном за­
чете. 
Есть пословица: в простоте — красота. 
«Ява-890» ее подтверждала. На треко­
вой модели 500 был одноцилиндровый 
двигатель с воздушным охлаждением, 
с механизмом газораспределения с 
верхним расположением клапанов и 
приводом от нижнего распределитель­
ного вала объемом 497 см 3 (0 88 X 
81,7 мм) , со степенью сжатия 14, мощ­

ностью 35,8 кВт (50 л. с.) при 6.600 
о б / м и н . Система газораспределения 
находилась на правой стороне, два ку­
лачка в картере двигателя приводились 
от цилиндрических зубчатых колес, 
толкатели управляли с помощью стерж­
ней коромыслами в головке цилиндра. 
Вся конструкция двигателя была неве­
роятно простой и надежной при высо­
кой мощности и динамичности. Под­
лежащую дополнению смазку обеспе­
чивал двойной масляный насос. В 1976 
году, когда начали появляться конку­
рентные марки более высокой мощ­
ности, «Ява» поставила на рынок мо ­
дель с новым четырехклапанным дви­
гателем, который не базировался на 
двухклапанном двигателе с механиз­
мом газораспределения с верхним 

«Ява-ОТ-500» типа 890 • Четырехтактный одноцилиндровый двигатель с воз­
душным охлаждением и механизмом газораспределения с верхним распо­
ложением клапанов и приводом от нижнего распределительного вала — 
Рабочий объем 497 см3 (диаметр X ход 0 88 X 81,7 мм) — Максимальная 
мощность в модификации для заводских гонщиков 38 кВт при 7.250 об/мин 
— Степень сжатия 1 4 : 1 — Два клапана в головке цилиндра — Подлежащая 
дополнению смазка обеспечивается двойным насосом, приводимым от 
центральной распределительной шестерни — Масляный бак в центральной 
части рамы — Простая рама, изготовленная из стальных трубок; централь­
ная и задняя части рамы приболчены — Заднее колесо не подрессорено 
— Передняя телескопическая вилка — Масса 85 кг — Максимальная скорость 
и расход топлива не указывались 

«Ява-500» типа 894 е Четырехтактный одноцилиндровый двигатель с воздуш­
ным охлаждением с механизмом газораспределения 2 X ОНС (с верхним 
расположением клапанов и распределительным валом в головке блока) — 
Рабочий объем 493 см3 (диаметр X ход 0 85 X 87 мм) — Максимальная 
мощность 43,5 кВт при 8.600 об/мин — Степень сжатия 13,5 : 1 — Четыре 
клапана в головке цилиндра — Подлежащая дополнению смазка двойным 
насосом — Масляный бак размещен в центральной части рамы — Простая 
рама, сваренная из стальных трубок; центральная и задняя части рамы 
приболчены — Заднее колесо не подрессорено — Передняя телескопи­
ческая вилка — Масса 84 кг — Максимальная скорость и расход топлива 
не указывались 
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«Ява-500» типа 896 • Четырехтактный одноцилиндровый двигатель с механизмом газораспределения 1 X ОНС (с верхним расположением клапанов и рас­
пределительным валом в головке блока) — Рабочий объем 496 см3 (диаметр X ход 0 85 X 87 мм) — Максимальная мощность 48 кВт при 8.600 об/мин — 
Степень сжатия 1 4 : 1 — Четыре клапана в головке цилиндра — Подлежащая дополнению смазка двойным насосом — Двухступенчатая коробка передач — 
Многодисковое сухое сцепление — Простая рама, сваренная из стальных трубок — Задняя маятниковая вилка, подрессоренная двумя устройствами 
с гидравлическими амортизаторами — Передняя телескопическая вилка — Масса 93 кг — Максимальная скорость и расход топлива не указывались 

«Ява-500» типа 897 о Четырехтактный одноцилиндровый двигатель с воздушным охлаждением с механизмом газораспределения 1 X ОНС (с верхним 
расположением клапанов и распределительным валом в головке блока) — Рабочий объем 496 см3 (диаметр X ход 0 85 X 87 мм) — Максимальная 
мощность 44 кВт при 8.600 об/мин — Степень сжатия 13 : 1 — Четыре клапана в головке цилиндра — Подлежащая дополнению смазка двойным насосом 
— Многодисковое сухое сцепление — Простая рама из стальных трубок; центральная и задняя части рамы приболчены — Заднее колесо не подрессорено 
— Передняя телескопическая вилка — Масса 83 кг — Максимальная скорость и расход топлива не указывались 
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«Ява-500» типа 891 • Четырехтактный одноцилиндровым двигатель с воздушным охлаждением с механизмом газораспределения с верхним расположением 
клапанов и приводом от нижнего распределительного вала — Рабочий объем 497 см3 (диаметр X ход 0 88 X 81,7 мм) — Максимальная мощность 36,8 кВт 
при 7.250 об/мин — Степень сжатия 14:1 — Два клапана в головке цилиндра — Подлежащая дополнению смазка обеспечивается двойным насосом — Мас­
ляный бак размещен за двигателем — Двухступенчатая коробка передач с ножным переключением — Простая закрытая рама, сваренная из стальных 
трубок — Заднее колесо не подрессорено — Передняя телескопическая вилка — Масса 128 кг — Максимальная скорость и расход топлива не указывались 

«Ява-500» типа 893 о Четырехтактный одноцилиндровый двигатель с воздушным охлаждением с механизмом газораспределения 1 X ОНС (с верхним 
расположением клапанов и распределительным валом в головке блока) — Рабочий объем 496 см3 (диаметр X ход 0 85 X 87 мм) — Максимальная 
мощность 42 кВт при 8.500 об/мин — Степень сжатия 14 : 1 — Два клапана в головке цилиндра — Подлежащая дополнению смазка двойным насосом 
— Масляный бачок размещен за двигателем — Многодисковое сухое сцепление — Двухступенчатая коробка передач с ножным переключением — 
Простая закрытая рама, изготовленная из стальных трубок — Заднее колесо не подрессорено — Передняя телескопическая вилка — Максимальная 
скорость и расход топлива не указывались 
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расположением клапанов и приводом 
от нижнего распределительного вала, 
а был заново сконструирован. Духов­
ный отец чехословацких трековых 
мотоциклов Ярослав Червинка в дан­
ном случае сумел сконструировать 
четырехклапанный двигатель, масса 
и высота которого совершенно совпа­
дали с типом «Ява-890». «Ява» 2 X ОНС 
(с механизмом газораспределения 
с верхним расположением клапанов 
и распределительным валом в головке 
блока) вступила на спортивную арену 
в самом деле триумфально, и никто 
не смог себе представить лучшей 
премьеры: в финале чемпионата ми­
ра по спидвею на длинной гаревой 
дорожке в 1976 году Иван Маугер на 
ней завоевал звание чемпиона мира. 
«Ява» типа 894 была оснащена двига­
телем объемом 493 см3 (0 88 X 81 мм) 
мощностью 42 кВт (57 л. с.) при 
7.800 об/мин. 
За этим типом последовала «Ява-897» 
для коротких гаревых дорожек, отли­

чающаяся главным образом тем, что 
у ее четырехклапанной головки имелся 
механизм газораспределения 1 X ОНС. 
Двигатель мощностью 44 кВт (60 л. с.) 
при 8.800 об/мин в модифицированном 
виде встраивается и в мотоциклы типа 
896, предназначенные для длинной 
гаревой дорожки. Эти мотоциклы отли­
чаются еще более высокой мощностью 
— 48 кВт (65 л. с.) при 9.000 об/мин. 
Мотоциклы для длинной гаревой до­
рожки снабжены также подрессорен­
ным задним колесом посредством 
устройств кроссовых мотоциклов Ч3, 
передняя вилка оснащена гидравли­
ческим амортизатором. В то время как 
на мотоцикле для короткой гаревой 
дорожки нет коробки передач, а име­
ются лишь промежуточный вал, цепи 
передней и задней передач, на машине 
для длинной гаревой дорожки имеется 
двухступенчатая коробка передач с по­
луавтоматическим переключением — 
первая передача включается педалью 
и арретируется защелкой, вторая пере­

дача включается на ходу одним лишь 
выжатием рычага на руле. Тип «Ява-
896» достигает скорости свыше 160 
км/ч . Если в настоящее время у «Явы» 
имеется конкуренция нескольких ма­
рок коротким и длинным гаревым до­
рожкам, то гонки на льду — ее царство. 
Согласно правилам Ф И М , для гонок на 
льду разрешаются только двухклапан-
ные головки, а по такой конструкции 
у чехословацкой марки накоплен мно­
голетний опыт. Привлекательность го­
нок на льду заключается главным об­
разом в невероятном способе прохож­
дения поворотов. Благодаря шипам 
в шинах машины наклоняются на пово­
ротах под таким углом, что руль ка­
сается дорожки. Для такого водителем 
надо родиться. Мощность двигателей 
машин для гонок по льду ввиду двух-
клапанной конструкции несколько ни­
же — 38 кВт (51,6 л. с.) при 8.500 
об/мин. Последние модели мотоциклов 
для этого вида спорта носят типовой 
номер 893. 

гонщики НА СКОРОСТНЫХ 
«ЯВАХ» 

Чтобы перечислить всех тех, кто хоть 
каким-нибудь образом способствовал 
славе марки «Ява», пришлось бы за­
полнить несколько страниц. Ведь лишь 
перечень имен победителей в соревно­
ваниях на Мировой трофей и членов 
семнадцати команд, завоевавших в по­
слевоенный период Серебряный кубок 
Шестидневных соревнований, напоми­

нал бы небольшой телефонный спра­
вочник. Мы же вспомним имена не­
скольких наиболее знаменитых спорт­
сменов, чья звезда даже сегодня, мно­
го лет спустя, не потеряла своего блес­
ка. Фамилии Штястны, Машита, Мау­
гер, Ольсен, Кадыров и сегодня зву­
чат, как удары колокола. 

«Ява» прославилась не только на дорогах, в бездорожье и на трековых стадионах. Как вам нравится 
ее хоккейная команда, в состав которой входили известные заводские гонщики! Стоят (слева): Л. Штай-
нер, И. Шульц, М. Кремер, М. Чада, Й. Янечек, П. Славичек, М. Вокурка, Ф. Геликар, Сидят (слева 
направо): Г. Гавел, Ф. Штястны, И. Яноуш, Г. Шульц 
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МЕДАЛИ ШОССЕЙНЫХ 
СОРЕВНОВАНИЙ 

Вскоре после войны «Явы» начали вы­
ступать и на чехословацких соревно­
ваниях по шоссейным гонкам. Особен­
но отличался тогда Антонин Витвар, 
бывший в течение пяти лет самым зна­
менитым чехословацким гонщиком (он 
же и завоевал в 1950 году первый Гран-
При Чехословакии). Тройку молодых 
представляли в начале пятидесятых го­

дов Рихард Дусил, Ладислав Штайнер 
и Ян Новотны. Штайнер отлично пока­
зал себя в категориях 350 и 500 см3 

и в гонках мотоциклов с колясками. 
Во всех этих категориях он постепенно 
завоевал звание чемпиона Чехослова­
кии. Гонщиками мирового масштаба 
были Густав Гавел и Франтишек Штяст-
ны, которые в конце пятидесятых—на­
чале шестидесятых годов сумели на 
практике доказать мастерство кон ­
структоров гоночного отдела «Явы». 
Гавел был весьма чувствительным и тон­
ким гонщиком с* чистым стилем. Его 
жизненным успехом стало третье мес­
то в категории 350 см 3 на соревнова­
ниях чемпионата мира в 1961 году. 
По иронии судьбы Густав Гавел погиб 
в 1967 году во время обычного дорож­
но-транспортного происшествия в го ­
роде. В его честь устраиваются попу­
лярные соревнования «300 поворотов 
Густава Гавела» в городе Горжице на 
северо-востоке Чехии. Франтишек 
Штястны добился самых больших успе­
хов в шоссейных гонках в послевоен­
ный период. В 1961 году он стал вице-
чемпионом мира в категории 350 см 3 . 
Штястны участвовал в спортивной ж и з ­
ни двадцать пять лет, и за это время 
он двадцать четыре раза поднимался 

на ступени пьедестала почета Гран-При 
на разных трассах. Крупнейшим его 
мастерским достижением можно счи­
тать соревнования в Джакарте , где он 
победил в категории 250, 350 и 500 см3 , 
а в заключение завоевал золотой ве­
нок Гран-При в гонке для всех участни­
ков, независимо от объема двигателя. 
Итак, четыре золотые медали Гран-При 
лишь за полдня, 560 километров трассы 
при шестидесятиградусной жаре. 
Давайте вспомним еще об одном ме­
роприятии, которое уже несколько 
забылось, но во всяком случае, заслу­
живает внимания. В 1955 году, на стар­
те 24-часовых гонок в Моншере (Фран ­
ция) находились две «Явы-350». В этих 
соревнованиях могли принимать учас­
тие лишь слегка измененные серийные 
машины. На одной из «Яв» выступала 
пара Саша Климт-Олдржих Хамер-
шмид. Она оказалась первой в общем 
зачете, опередив остальных гонщиков 
на машинах разных марок: от «Норто-
на-500» до «БМВ». «Ява» и пара Климт 
—Хамершмид поставила новый ре­
корд, пройдя 383 круга со средней ско­
ростью 100,425 км/час . В 1956 году 
здесь вновь выиграла «Ява», на сей 
раз со скоростью 111 км/час . На сле­
дующий год успех повторился. 

ЛАВРЫ БЕЗДОРОЖЬЯ 

Наиболее трудным соревнованием в 
мотоспорте, безусловно, считается 
Шестидневка. Пятнадцать раз завоева­
ли гонщики Чехословакии Мировой тро­
фей — это больше всех остальных 
«трофикоманд». Успех Чехословакии 
дополняют семнадцать Серебряных 
кубков. Кроме самих спортсменов не­
малая заслуга в этом принадлежит мо­
тоциклам «Ява», на которых они высту-

Первый успех пришел в 1947 году, когда 
соревнования состоялись в чехословац­
ком городе Злин (ныне Готвальдов). 
«Явы» добились победы при весьма 
драматических обстоятельствах, когда 
у экипажа Беднарж—Ганзл лопнул под­
кос прицепной коляски, и грозила опас­
ность, что машина развалится пополам. 
Обоим гонщикам пришлось на заклю­
чительном = скоростном испытании 
придерживать коляску буквально рука­
ми. 
Это стало предзнаменованием духа 
настойчивости и боевитости, свойствен­
ного гонщикам на «Явах» и в дальней­
шем. 
Больше всего успехов добился, не­
сомненно, Кветослав Машита, десять 
раз ставший чемпионом Европы и шес­
тикратный обладатель Мирового тро­
фея Шестидневки. Профессор бездо­
рожья, признанный во всем мире, он 
был образцом добросовестности и в 
подготовке к соревнованиям. Пока что 
последней победой чехословацкие 
спортсмены могут гордиться в 1982 
году. Но ни в коем случае нельзя счи­
тать, что они уже сказали свое послед­
нее слово в этом самом тяжелом виде 
мотоспорта, особенно если учесть под­
готовку нового поколения мотоциклов. 
Однако не только венки или медали 
служат подтверждением истинных ка­
честв спортсмена. Об этом свидетель­
ствует история другого соревновавше­

гося — Богумила Последнего, которая 
произошла в 1985 году в Шестидневке 
в Испании. Богумил торопился на трас­
се и вдруг увидел драматическую сце­
ну. Впереди на земле лежал мотоцикл, 
рядом с ним, не двигаясь, гонщик 
и вокруг никого другого не было. Бо-
гоуш не долго думал. Он остановился, 
подошел к неподвижному телу и стал 
быстро действовать. Хватило одного — 
освободить язык из горла, чтобы моло­
дой итальянец мог дышать. При па­
дении он потерял сознание: остава­
лось уже немного времени, и он умер 
бы от удушения. Богуслав После дни 
спас ему жизнь. Потом он снова сел 
на «Яву» и помчался дальше. Обо всем 
люди узнали только вечером от членов 
итальянской группы, которая пришла 
поблагодарить Богоуша. Эта история 
окончилась в конце года, когда симпа­
тичный гонщик полетел в Париж за 
призом «фер плей» (справедливой 
игры), который ежегодно вручает 
Олимпийский комитет. 
Год спустя Богоуш Последни испил 
горькую чашу до дна — на Шести­
дневке в Польше он упал и сломал обе 
руки . . . 
Короче говоря, соревнования — зре­
лищный, но и жесткий спорт. Побежда­
ют в нем лишь самые быстрые и вы­
носливые. А если этим огрубевшим лю­
дям удается сохранить душу и сердце, 
это делает им честь. И марке тоже. 
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НА ГАРЕВЫХ ДОРОЖКАХ 

В Чехословакии спидвей был одним из 
самых любимых видов спорта еще до 
войны. И в этом тоже немалая заслуга 
«Явы» — зрители посещали треки с ог­
ромным интересом. 
Ситуация не изменилась и после войны. 
Этот вид мотоспорта привлекал многих 
гонщиков: ведь и Франтишек Штястны 
первые свои победы одержал именно 
на треках. 
В то время как до войны «Ява» была 
успешной главным образом лишь в гон­
ках на родине, в послевоенный период 

она становилась самой заметной и 
удачной в мире маркой, не имевшей 
на протяжении многих лет конкурен­
ции. «Явы» побеждали на коротких, 
длинных, травянистых и прежде всего 
ледяных дорожках , причем на льду 
чехословацкие машины в самом деле 
держат монополию. 
Самым славным в послевоенный пе­
риод гонщиком в трековых гонках явля­
ется, бесспорно, новозеландец Иван 
Мейджер , который шесть раз завоевал 
на «Яве» звание чемпиона мира. С 1972 
году на трековой «Яве» стали чемпио­
нами мира на коротких дорожках еще 
Ольсен, Шчакиел, Миханек и Ли. М е й ­
д ж е р завоевал свои звания чемпиона 
в течение двенадцати сезонов. Когда 
он в третий раз победил, его болель­
щики позолотили его «Яву» . . . Пожа­
луй, не было в мире трекового стадио­
на, на котором бы этот улыбающийся 
и симпатичный гонщик не праздновал 
победу. За исключением одного. «Зо­
лотой шлем» — приз гонки в г. Парду-
бице — оказался для него недостижи­
мым. Он несколько раз приезжал ту­
да, но всякий раз уходил на щите. Но 
зато у Оле Ольсена шесть «Золотых 
шлемов» и вдобавок три звания чем­
пиона мира на «Яве». 
«Ява» добилась звания чемпиона и в 
парных гонках, а именно в 1979 году, 
когда победили Ольсен с Нильсеном. 
В том же году звание чемпиона мира 
на короткой д о р о ж к е получила ко ­
манда Новой Зеландии — опять на 
«Яве». Это был в самом деле урожай­
ный год! 

А что м о ж н о сказать о гонках на длин­
ной гаревой дорожке? И в этом виде 
спидвея М е й д ж е р добился высочайших 
результатов, хотя на сей раз был с кром­
нее: трижды он был чемпионом мира, 
в 1971, 1972 и 1976 годах. «Ява» же 
помогла завоевать чемпионский титул 
также Ольсену (1973 год), Миханеку 
(1977) и Ли (1981). 
Итоги чемпионатов мира по ледяному 
спидвею, как в личном, так и команд­
ном зачете, уже в течение многих лет 
постоянны. Какие бы гонщики из раз­
ных стран ни поднимались на ступени 
пьедестала почета, все они выступают 
на мотоциклах «Ява». В 1970 и 1974 го­
дах чемпионами стали чехословацкие 
спортсмены Антонин Шваб и Милан 
Шпинка. 
Следует отметить, что гонки на льду — 
это царство советских гонщиков, и кро ­
ме двух чехословацких спортсменов 
удалось победить шведу Стенлунду — 
это произошло в 1984 году, на чемпио­
нате в Москве. Все думали, что такое 
— в первый и последний раз: обойти 
советскую команду, да еще у нее до ­
ма! Но вот Стенлунд вновь доказал 
свое мастерство в 1988 году в Голлан­
дии. А среди советских ледовиков боль­
ше всех медалей завоевал Кадыров 
(шесть), Тарабанько (четыре) и дважды, 
в последние годы (1986, 1987) — Ива­
нов. Так же обстоит дело и в команд­
ных соревнованиях. Советская сборная 
побеждала за исключением 1983 года 
(ФРГ) и 1985 (Швеция). И каждый раз 
их привела к заветному золоту марка 
«Ява». 

ЕСЛИ ПОДЧЕРКНУТЬ 
И ПОДСЧИТАТЬ . . . 

Шестьдесят лет успехов, триумфов и 
поисков — такова пока история «Явы». 
Шестьдесят лет труда, 3 миллиона 160 
тысяч мотоциклов. 
Если все мотоциклетные марки мира 
встанут в ряд на бензиновом Олимпе 
и если их взвесят, то «Ява» не окажется 
легкой. 
Этого достаточно. 
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