




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. 


