




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 

12 



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 
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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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