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Predmluva

I Stadion ma druhy dil...

Javim, ze se predmluvy nepisi na pokracovani. Avsak i Stadion ma druhy dil, prav-
da? Tak abych nezdrzoval: kdyz uz jsem byl zkuseny dvanactilety motocyklista, kte-
ry trasu od Sebestovy stodoly k lesu a zpatky ujel na Stadionu S 11 alespoit desetkrat,
nastal ¢as presedlat o stupinek vys. Doslo k tomu jednou v patek, kdy mé Tomas Hra-
dil pozval k nim na chatu u Mnichovic. Ze tam jeho strejda Pepa Ferkl ma uschovany
moped. Ne obycejnou jedenactku, ale ten novy, dvaadvacitku, rozumis? A zZe si to na
ném rozdame, aby se vidélo, jestli jsem tak dobrej, jak jsem se chlubil.

Stadion S 22 byl nadherné modry stroj s sedivou nadrzi, ¢ervenou linkou a drob-
nym plastovym krytem karburatoru, elektrickym klaksonem (ach), zkratka skvost,
nalestény a netknuty, zatim. Kdyz pani Hradilova pripravovala obéd a pan Hradil
studoval noviny, sli jsme si ,hrat“. Opatrné jsme stroj vytlacili zpod verandy a rych-
le z branky na cestu. Dobry, nikdo si nas nevsiml. Tomas oteviel kohout pod nadrizi,
nacucal stavu, oprel se do pedalit a spoleéné (ja na nosici) jsme se vydali na seznamo-
vact kolo naseho zavodniho okruhu. Nejdiitv po poliaccee, kus ttvozem, par set metrit
lesem, kolem zahrad a zpatky pived branku. Pak naostro — jeden se vydal na trasu,
druhy sledoval primky. Takhle jsme se stridali a pilovali ¢asy. A Zze nam to slo! Az do
chvile, kdy uz jsem si hodné véril a rozhodl se, Ze Tomasiuv c¢as konecéné pirekonam,
aby vidél, kdo z nas dvou je Franta Stastnyj. Skondilo to tak, Ze jsem byl velini nestast-
ny. Do cile jsem stroj dotlacil, uz nebyl ani nalestény), ani netknuty, konec¢né stejné
jakoja. Mél jsem za sebou prvnit kotrmelec s dobrym koncem. Za tu lekci si dvaadva-
citka zaslouzi pomnik, stejny), jaky Petr Hostalek postavil jejimu predchudci. Neva-
hejte presvédcit se, Ze se mu to povedlo.

Jan Kralik






Kapitola 1.

Uvod do historie mopedu Stadion S 22

Idea mopedu s obéma koly
odpérovanymi, ktery se v roce
1960 dostal do vyroby pod
oznacenim Stadion S 22, ve své
podstaté spada az do roku 1956.
Tehdy se v Ustfedni konstruké-
ni kancelaii UKK veloprimyslu
v Rokycanech zacalo s pripra-
vou konstrukce prvniho cesko-
slovenského mopedu viibec.

Séfkonstruktérem UKK byl
Ludvik Matéjka, zraly clovek s
fundovanym technickym roz-
hledem, ktery mél za sebou ob-
rovské celozivotni zkuSenosti z
vyroby jizdnich kol. Svou kari-
éru zacinal nedlouho po prvni
svétové valce u znamé rokycan-
ské firmy Hering, kde se vyra-
béla jizdni kola znacky ,,Tudor®.
V roce 1922 odtud presel do Ra-
kovniku, k nové ustavené firmé
Velo-Stadion a.s. a tady postup-
né prosel radou funkei, aby se
nakonec stal reditelem zavodu.

Se svymi zkusenostmi z pred-
valeénych let byl ale Matéjka

Dlouholetyy pracovnik a
nakonec reditel firmy Ve-
lo-Stadion Rakovnik Lud-
vik Matéjka.

 Radesit pét tisle jizdnich kol za rok

7 Rakovnika do celého svéta

Zavod, kde se manifestuje praci — Vy&3i viroba nef roku 1937

kého vedouciho inf. Hugo Handla.

Kdyf v roce 1920 zakoupila akciovd spoleénost v Rokycanech tovdrni
tafizeni podniku Tripolka a prenesia je do Rakovnika, netudil nikdo, ie
tim byl polofen zdklad k velkému primysiovému podniku, ktery na pro-
nim povdleéném veletrhu v Praze docili tak pronikavého uspéchu. Nech-
me viak o tom vyprduvét feditele tovdrny Ludvika Matéjku e technic-

a zivod ss buode mool plné zapojit do
dvouletého budovatelského plinu, kterd
mu piedpisuje virobni kvolu na rok 1947
padesit pét tisic kol. Vedeni zmivodu jo
po té strince velmi optimistické s hodld
plin daleko phekrofit,

Dnes vyribi t#l druby kol: pinské,
dimaké a sporfovni, Za dvouletého pld-

Aj do roku 1939 niledela tovirna ak-
clové spoleénosti. V roee 1939 pFevzala
podnik bronénski Zbrojovka, po okupaci
byl din pod némeckou kontrolu a pki-
zpisoben vileéné virobé, zeiména vi~
roebé nibejmic. délovich hlavni a jem v
mislvé Edsti virob# jednich kol, Po re-
volue] zostivi fovirna souddsti nired
niho podniku Zbrojovky a rychle se pfi-
apisobuje mirové viTobd proslavenich
Jizdnich kel rnaiky Stadion,

Vynikajielf pracovni mordlka §

Pikindni je pracovni kized zamiet-
mancd, kieré napomihi vzornd apolu-
nr(ce vedeni zi\odn &e zivodni radon &

o0 or J tienic
v podniko vibes neni. Tml‘ﬂlnzi pra-
coji skuteéné s vidomim své odpovid-
noatl a tak jii dnes Je denni vé#roubai
primir daleko vyddi, nei v roce 1037,
Dnes se vyrobi dennf 125 jizdnich kol
PocHopiteiné je | v tamlo podniku .u-:

\ﬂll uvolnila tovirna fiteet pét phislud-
nikd roénfkid 1927 a 1928 na zemédélské
price 2 dvanict zaméstnanci na hornic-
kou brigidu, Tento fibylek se snadi ve-
deni zivodu wmu vizvou k Tendm
ily do price

s moinosii dohrébo vidélka.
Zavod se letos dobudevivd, Tovirni J

haly musi byt pHizpisobeny mirevé vy-
_robé, Vedeni zivodu pofiti, fe v prvnim
Eivrtleti 1947 bude pfestavba dokeniena

nu se bude vyribét jizdni kolo ndrodnf,
t. J. jednotny typ, na kierém pracovall
konstroktéf] fovirny. Promatim je vel-
kou mivadou plynvlého chodu viroby
nedostatek pneumatik a také dlouhé do-
daci Thity streinibo zafizeni.

Zakizek Jje tolik, fe sgo skuteind ne-
stadi vyrib#t, A k tomu pfeviini vét-
Elna zakizek pfichdzi z clziny, kie kola
Stadion maji dobré jméno. 1 kdyi jedtd
vedeni yivodu nemi rhodnoceny visled-
ky veletrhn, kde exposice Stadionu byla
mexi nejlépe vyhavenyml, je slyk 5 ci-
zimi stily vie nef ictyhodny, Tak vim
ukéii na dvofe nalofeny vagon s jizd-
nimi koly pro Holandsko, v dilnfch se
dokonfuje zisilka pro Palestinu, Anglic-
k¥ obchodnik = Lond¥na zakoupil kola,
divi je viak poslat deo Indie, tedy re-
1 exbort Dn Sanghaje v Ciné bude ve
ino pét sel kol
dalif jdou do Jidni Ameriky 2 JiEni Afri-
ky. Dintko objednivd deset tisic kol,
Sviearsko $idi o zasldni ceniki a veor-
kii, do amerického okupaénfho pisma
v Némecku jde pét tisic kol a dalii ob-
jednivka je ze soviétského oknpadnihe
§ Disma v Rakousku. Veelku viak molno
Fici, e kromié siith zimobskych je nri-
lepdim pdbératelem Anglie. Jizdni kela
Btadion jsou dnes ve svité téméF bex
konkurence. A hlavné, fe to jde bex sira-
nickich hidek & halasmého poéitini ho-
din. Stadiohdkim v Rakovnikn j¢ ma-
nifestact jejich price propagace naieho
primysin a ghitu,

pro nastupujici komunisticky
rezim jako reditel neprijatelny.
Musel proto v roce 1951 ze Sta-
dionky odejit. Jenze na minis-
terstvu bylo v té dobé stale jesté
dost lidi, kteri ho osobné znali a
jeho nesporné odborné kvality
si uvédomovali. Naslo se tedy
reSeni ,aby se vlk nazral a koza
zlstala cela®“. Ministerstvo noveé
ustavilo Ustfedni konstrukéni
kancelar v Rokycanech, ktera se
méla zabyvat vyvojem jizdnich
kol pro vSechny vyrobce u nas a
ministr osobné jmenoval Lud-
vika Matéjku jejim reditelem.
Tim nezadouci reditel z rakov-
nické Stadionky zmizel a okres-
ni organ komunistické strany v
roli ,vlka“ byl uspokojen.

V Ustiedni konstrukéni kan-
celari veloprimyslu v Rokyca-
nech pak Matéjka intenzivné
pracoval jesté celych dalsich
Sestnact let, nez odesel do za-
slouzeného dtichodu.

Pod jeho vedenim se v UKK
rozbéhl vyvoj, ktery zacal nej-
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diiv prototypem mopedu s
plynule ménitelnym pifevodem
motoru a pak pokracoval mope-
dem s motorem ing. Kumpfa,
ktery byl realizovan ve spolu-
praci s tovarnou CZM ve Stra-
konicich.

Padesatikubikovy motor s
plynule ménitelnym pfevodem
byl konstrukei UKK Rokyca-
ny. Vlastni plynuly pirevod byl
ovsem ovlivnén poznatky a
konzultacemi s vyvojari z Jawy
(v tu dobu Zavody 9. kvétna,
Praha).

Motor mél odsttediveé ovla-
dany femenovy variator a vesta-
véné pedalové astroji, umoznu-
jici ptislap bez nutnosti dal§iho
samostatného fetézu na zadni
kolo. Protoze u nas zatim nee-
xistoval zadny karburator, kte-
ry by se pro obsahové tak maly
motor dal pouZit (vyvoj karbu-
ratoru Jikov 2912 M teprve za-
¢inal), byl v pribéhu prvnich
jizdnich zkousek pouzivan né-
mecky karburator Bing.



Stadion S 1 s plynule ménitelnym prevodem, jak byl v
definitivné hotovém stavu fotografovan v UKK Roky-
cany. Gumovy potah sedla, ktery béziné pouzivala vét-
sina tehdy vyrabényjch svétovych mopedii, se v té dobé
u nas jesté nevyrabél. Byl proto dovezen ze zahraniéi,
konkrétné z Rakouska. Prototypové brzdy mély ovlada-
ct klice uvnitr, podobné, jako Pionyr 555, nahon tacho-
metru byl soucasti vika predni brzdy. Nadrz upevnioval
Jjediny sroub, pristupny) uvniti. Byl po celé délce vrtany
a tak dlouhy), ze jeho hlava vycénivala az do prostoru na-
lévaciho hrdla, nad plné natankovanou hladinu. Tim-
to sroubem byla nadrz odvzdusnéna dovniti prostoru
ramové roury. Silonovy sroubovaci uzavér prototypu
mohl tudiz byt bez odvzdusnovaci dirky.

Czechoslovak Motor Review uverejnila v ¢ervenci roku
1957 tuto reklamni fotografii prototypu S 1, kterému se
po jeho predstaveni na BVV zacalo rikat ,,Vazka*.
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Jawa ve stejné dobé zkousela
alternativni verze motorti pro
Pionyra i pro pripravovanou
Jawettu, které rovnéz mély mit
Ffemenovy variator. Vzajem-
ny kontakt konstrukénich ko-
lektivit UKK Rokycany a ZgK
Praha byl tudiz logicky. V teh-
dejsi ,,soudruzské” socialistické
spole¢nosti se predstiralo, Ze
konkurence neexistuje. Vse se
planovalo i resilo spolecné a k
ministerskym jednanim o tom,
jak vyvoj pripravovaného Ces-
koslovenského mopedu pokra-
cuje, byly obvykle zvani zastup-
ci z obou podnikd.

Druhou variantou hnaci jed-
notky pro moped byl motor
navrzeny ing. Kumpfem. Jeho
prototypy se realizovaly v tovar-
né CZM ve Strakonicich. Tento
motor mél dvourychlostni pre-
vodovku, spojku na klikovém
hiideli a v sekundarnim retézo-
vém kolecku zakomponovanou
volnobézku. Predpokladalo se,
ze diky tomu bude umoznovat
velmi ekonomicky provoz. Po-
prvé se u né€j objevilo uchyceni
do ramu za nalitek na hlave val-
ce.

Motory  konstrukce ing.
Kumpfa se zkouSely ve trech
mopedech, z nichz se zadny v
origindlni podobé nedocho-
val, protoze ve chvili, kdy byl
tento motor shledan nevyho-
vujici, naridil tehdej$i ministr
automobilového primyslu E.
Zatloukal vSechny tfi zkuSeb-
ni ramy urychlené predélat a v
jizdnich zkouskach pokracovat
s némeckymi motory Sachs 50
cem.

Podle zkuSenosti s prvnimi
prototypovymi ramy vznikly v
UKK postupné ramy dalsi, ve
kterych se, kromé motort Sa-
chs, zacaly zkouset i prvni vzor-
ky motort Jawa 552. V té dobé
dostalo ,trubkové motokolo®,
jak se pripravovanému mopedu
fikalo, oznaceni Stadion S 1.



Ale pozor! Uz v roce 1956 se
spolu s mopedem S 1 zacal pti-
pravoval i moped S 2 s odpé-
rovanym zadnim kolem. AZ na
to zadni pérovani mély byt oba
mopedy v zasadé shodné a pod-
le tehdejsiho zdmeéru se pocitalo
s tim, Ze se budou vyrabét oba
soucasné.

Odpérované es-dvojky exis-
tovaly celkem tri a také ty se
zpocatku, zrovna tak jako prvni
es-jednicky, zkouSely s dove-
zenymi motory Sachs. Jeden z
téchto prototypt jezdil a zkou-
Sel syn feditele UKK Rokycany,
Ludvik Matéjka junior. Druhy
prototyp pozdé€ji odkoupil od
fabriky Vladislav Zikan a pak
na ném jezdil az do roku 1999.
Oba se dochovaly a jsou v sou-
kromych sbirkach.

Zadnim pérovanim vybave-
ny moped Stadion S 2 méla Ces-
koslovenska verejnost poprvé
moznost spattit na III. Vystavé
ceskoslovenského strojirenstvi
v Brné, v zari roku 1957. Teh-
dy vystavovany prototyp uz ale
mél misto ptivodné namonto-
vaného motoru Sachs vestavén
jeden z prvnich zkusebnich mo-
tort Jawa 50, typ 552. Moped
byl pro vystavu lakovan v efekt-
ni tmavocervené metalize a mél
lita panelova riditka z hlinikové
slitiny vcelku s reflektorem a
vestavénym tachometrem. Oba
blatniky, stejné jako nadrz, kryt
Fetézu a zadni teleskopické jed-
notky byly chromované.

Ministerstvo automobilové-
ho primyslu mélo tehdejsi vla-
dou dany jasny a pevny plan:
novy ceskoslovensky moped se
mél bezpodminecéné zacit vyra-
bét a na domaci trh prijit jesté
pred koncem roku 1957. A to byl
termindoslovasibeni¢ni! Zvlast,
kdyz vyvojové prace od samého
zacatku provazely a zdrZovaly
problémy s onim motorem CZ
ing. Kumpfa. Ministr nakonec
rozhodl, Ze komplikovat vyvoj

Vgkres plynulého variatorového prevodu ze zpra-
vy Ustavu pro vyzkum motorovych vozidel v Praze
z 21. prosince 1956

Motor ing. Kumpfa jiz mél uchyceni do ramu za nalitek
na hlavé valce. Setrvacénikové zapalovani bylo pod le-
vym vikem, karburator némecky, Bing. Spojka na pra-
vé strané klikového hiidele, primarni pievod ietizkem.
V pritbéhu vjvojovych praci i béhem zkousek v UVMV
Praha se ke spojce objevila rada viyhrad, musela se né-
kolikrat piredélavat. Dalsi vyhrady byly k zapalovani
a hlavné k tomu, Ze jednotlivé dily prototypového mo-
toru neodpovidaly technické dokumentaci. Zacatkem
prosince 1956 doslo na ministerské urovni k rozhodnuti
dalsi vjvoj tohoto motoru zastavit, protoze pro sério-
vou vyrobu nebyl dostatecné zraly.

i pripravu sériové vyroby jesté zavodé Motoru ve Vodnanech

druhym, odpérovanym, typem
mopedu je zatim zbyte¢né a tak
jeho dalsi vyvoj pozastavil. Do
sériové vyroby Sel pouze typ S 1,
ktery v kone¢né podobé dostal
definitivni oznacdeni Stadion S
11. Oficialnim vyrobcem se stal
n.p. Motor Ceské Budg&jovice.
Vlastni vyroba vypadala tak,
7e v Ceskych Budé&jovicich se
vyrabély motory, v pobo¢ném
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se délaly brzdy a par drobnosti
a podvozkova ¢ast mopedu byla
zalezitosti pridruzeného zavo-
du 02, Velo Stadion Rakovnik.
Tady méli na starosti finalni
montaz a nasledné baleni a ex-
pedici hotovych vyrobki.
Pouhy rok po zahajeni séri-
ové vyroby es-jedenactek do-
Slo k sérii tragickych nehod,
zavinénych vyrobni vadou pre-



Pruni prototyp mopedu S 1 s motorem Sachs. Na snimku
se synem hlavniho inzenyra ing. Zderika Melzera.

dni vidlice. Bylo to v histo-
rii  naseho automobilového
a motocyklového pramyslu po-
prvé, kdy doslo k tak zavazné
situaci, Ze majitelé nového vo-
zidla néhle byli kviili vadnému
dilu ohrozeni na zivotech. Mu-
selo se okamzité prikrocit k vy-
voji predni vidlice dplné jiné
konstrukce a tu pak bezplatné
vyménit u vSech do té doby pro-
danych mopedi Stadion S 11.

Ukol ,,zachrany mopedu S 11
byl zadan Vyvojovému odd€leni
Motor Jikov v Praze na Vino-
hradech. Paradoxni bylo, ze do
té doby se vyvoj Motoru Jikov
zabyval vyhradné automobilo-
vymi a motocyklovymi karbu-
ratory a s podvozkovou casti
motocykld, respektive mopedd,
tu neméli zadné zkusSenosti.

Rekonstrukei piredni vidlice
dostal tehdy na starost mlady
konstruktér Mila Marcik. Byl to
primyslovak, absolvent Vyssi
priamyslové skoly v Betlémské
ulici v Praze. Jeho tata mél v
povalecnych letech autodilnu ve
Kbelich, kde zac¢inal s opravami
kotistnich vozidel pro Fond na-
rodni obnovy. Autodilnu Mar-
¢ikovym komunisté v roce 1951
sebrali, zaclenili pod Autodruz-
stvo a Milova tatu v ni nechali
mistrovat. V té dobé se tam dé-
laly hlavné dvoutakty, Minory,
Aerovky a dékavy.

Mladého Milu Maréika po
uspésné maturité rodice i Te-
ditel skoly pfemlouvali, aby Sel
studovat dal. Jenze jemu se ne-
chtélo. Uz ho svrbély ruce a jak
sam rikal, uz se nemohl dockat,
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azZ se postavi za prkno a zacne
sam konstruovat:

»,0djakziva, jeSté nez jsem Sel
na tu priamyslovku, mé Silené
bavilo kresleni, tedy rysovani. A
tomu jsem pak ztistal vérny cely
zivot. Kdyz jsem vystudoval, to
bylo v roce 1948, hned jsem si
nasel misto. Byli jsme takova
parta klukt ze tridy, co jsme
spolec¢né chodili po Praze a hle-
dali si zaméstnani. Ja se tehdy
octnul v holesovickém Solexu,
tovarné, ktera licen¢né vyrabé-
la francouzské karburatory.

Tam jsem zacal a miij vedou-
ci byl néjaky pan Josef Ryba.
Dostali jsme tehdy ministersky
ukol oprostit se od zahrani¢nich
licenci a misto karburatort So-
lex vyvinout obdobné karbu-
ratory vlastni. Jenze Francou-
zi se dozvédéli, Ze se zacalo s
vlastnim,  c¢eskoslovenskym,
vyvojem a samoziejmé nechté-
li pripustit, aby ve fabrice, kde
se vyrabéla jejich produkce, se
délal vyvoj proti nim. Tak nas
odtamtud vymetli.

No, oddélili jsme se od So-
lexu, prejmenovali se na Vy-
vojovy zavod Jikov a dostali
vlastni sidlo na Vinohradech,
na Stalinové tfidé. Tam jsem
pod tim Pepou Rybou pracoval
velice rad, samoziejmé u prk-
na a samoziejmé na karbura-
torech. Tedy na karburatorech
automobilovych. Motocyklové,
ty délal néjaky Lubo$ Bohacek,
mij dobry kamarad.

Jednou, to uz jsme tehdy pa-
trili pod SMJK, coz bylo Sdru-
Zeni Motocyklt a Jizdnich Kol,
Strakonice, se pan Ryba vratil
z ministerské porady s tim, ze
jsme byli povéfeni ujmout se
yzachrany“ mopedu Stadion
S 11, ktery se octnul v prasvi-
hu. Zacaly mu upadéavat vidlice,
taky se na ném deformovala a
praskala hlava ramu a celé to
mélo za nasledek tézké havarie.
Dokonce né€jaké smrtaky. No a



Ryba tehdy povidal: ,hele Milo,
dostali jsme takovy a takovyhle
ukol, chces to délat? Troufnes si
na to?“

Ja mél motorky vzdycky rad
— a tohle byl prvni krok, jak se
k jejich konstrukei dostat! Tak
jsem to prijal a zacali jsme ten
rakovnicky zazrak 1éc¢it z jeho
neduhd...

Nejdiiv se udé€lala analyza
vSech téch maléra. Spolupraco-
val na tom s nami i pan Melzer,
ktery sed€l hned vedle. Pivod-
né deélal hlavniho technologa v
rakovnické Stadionce, ale pak
presel v souvislosti s touhle re-
konstrukei k ndm, do vinohrad-
ského vyvoje.

Jako prvni jsme se zaméri-
li na odpruzeni predni vidli-
ce. Nebyla konstruovana prilis
stastné. Vic, nez kruhovy gumo-
vy silentblok, ktery mél pérovat,
u ni pruzily, nebo spi$ kmitaly,
jeji tenké, takika bicyklové Sav-
le. Nasledkem toho pak vidlice
pod krkem fizeni praskala a
ulamovala se. Zkouselo se né-
kolik feSeni a ja se mimo jiné
dovédél, ze vylepsit tohle pé-
rovani s gumovym silentblo-
kem jim poméhal i pan inzenyr
Koch z CZM. Tradovalo se, Ze
pii tom malem prisel o Zzivot.
Byl v Rakovniku kviili té vidli-
ci nékolikrat, protoze mél s pé-
rovanim gumovymi bloky rfadu
predchozich zkusenosti ze skut-
ru Cezeta. Do Rakovniku jezdil
ze své konstrukéni kancelare z
Prahy a vzdycky, kdyZ se obje-
vil, mél k ruce Miru Pancnera s
Centkem Malym. Koch vymyslel
a oni délali. Raznice na to neby-
la, tak pro néj pilovali zkuSebni
plechové dily silentblokt ruc¢né.
Vypilované plechy vozil do Pra-
hy, tam na né nechaval vulkani-
zovat riizné tvrdou gumu a kdyz
je privezl hotové, namontovalo
se to, pak se na mopedy sedlo a
jelo zkouset ven.

Pfimo pred fabrikou byla

trat. Ale Koch, jak koukal doli
jestli to péruje, si koleji v tom
zaujeti nevS§iml a malem ho sra-
zil vlak! Sice jenom motorak, ale
bylo to s chlupem. Stacil koleje
prejet na posledni chvili, tésné
prred nim!

Kdyz byl motorak pry¢ a
Pancner s Malym ho dojeli, tak
tam stal, klepala se mu kolena
a nedokézal ze sebe vypravit
vic, nez ,tak jsem tam mohl byt,
uz jsem to mohl mit za sebou!*
Ten den uz se nezkouselo. Jeli
odtamtud do hospody a co se
snédlo a vypilo, v§echno tehdy
platil...

Koch udélal fadu pokust a
pak navrhnul feseni. To se ale
nikdy nezavedlo.

My mezitim zkousSeli zahra-
ni¢ni vzorky, konkrétné predni
vidlici z francouzského mopedu
Motobécane Mobylette, ktera
méla odpruZeni takovymi jako
gumovymi podvazky. Pérovala
bezvadné. Jenomze kdyz se to
vyrobilo z naseho materialu, tak
to bylo za tyden pry¢! Francouzi
prosté méli lepsi pryz...

Nakonec se vSechna ,,gumo-
va“ reSeni opustila a my se ob-
ratili na Jawu, kde se dohodla
kooperace. Vzala se jejich kova-
na raménka se spiralovymi pru-
Zinami, pouzivana u Jawetty a ja
jsem namaloval nova plechova
ramena vidlice ve tvaru ohnu-
tého U profilu s vyztuznym pro-
lisem. A tahle vidlice konecné
zacala uspokojiveé fungovat!

V té dobé se mezipodniko-
vé kooperaci velice fandilo. My
jsme za to, Ze jsme iniciovali a
domluvili spolupraci s narod-
nim podnikem Z9K Jawa, do-
konce byli pochvaleni. V Jawé
se sice na nas koukali trochu
svrchu, protoze my jsme s néja-
kymi mopedy pro né byli ¢ocka-
i1, ale to, co se mélo, se zrealizo-
valo a dobre.

Pak tu byla jesté anabéaze s
hlavou ramu. Tu tvotil sbaleny

11

vysek rozvinutého tvaru z ple-
chu, ktery se pak ve $vu svarel.
Jenze pred sbalenim se konce
plasté, kde méla byt hlava ramu
nasunuta do ramové roury a za-
letovana mosazi, prolisovavaly
do zGzeného priméru. On byl
cely ram es-jedenactky letova-
ny. V rakovnické fabrice na to
byly malé picky, kde se to dé-
lalo. Mélo to fadu nedostatkd.
Spatné proletované spoje, kde
misty viibec nebyla zatekla mo-
saz, protoze tam bylo nastrka-
no malo téch mosaznych pliska
s boraxem, které se v peci mély
roztéct a dily spojit.

Hlavovy spoj ramu byl ne-
smirné choulostivy, protoze byl
v misté nejvétsiho ohybového
namahani. A problém byl vtom,
ze kdyZ se v tom rozbaleném
stavu prolisovavalo ono zuZze-
ni pro nasunuti do roury, tak
lisovaci nastroj ptivodné dva a
ptl milimetrovy plech v misté
prolisu ztenc¢il na s bidou jeden
a pul milimetru. To byla naca-
sovand bomba. Stacilo trochu
vétsi zatiZzeni nebo néjaké razy,
kdyz se jelo po hor§im terénu a
ramy v téchhle mistech praska-
ly. Muselo se to celé rekonstru-
ovat a rakovni¢ti z toho méli
hodné zamotanou hlavu. To se
Fesilo uz u nas, na Vinohradech,
a Tesilo se to tak, Zze nové pro-
vedeni hlavy fizeni nebylo zize-
né a vsunuté dovnitt ramového
oblouku, ale naopak rozsirené a
navlecené pres. A byl pokoj.

Tim, Ze se nam podaftilo vcel-
ku tspésné vylécit podvozkové
problémy es-jedenactky, zacali
na ministerstvu brat nas vino-
hradsky vyvoj za zptisobily ne-
jen pro vyvoj karburatori. Na-
jednou jsme méli co mluvit i do
konstrukce malych motocykla.
A tak se nasim dal$im tukolem
stalo feSeni nového mopedu
s odpérovanim zadniho kola,
ktery se pozdé€ji stal znamy jako
Stadion S 22.¢



Kapitola 2.

Nové zahajeni vyvoje odpérovaného mopedu

Koncem roku 1958 se moped
Stadion S 11 vyrabél uz vic
nez rok. Prestal byt novinkou,
okoukal se. Navic v té dobé
prisla zména legislativy a s ni
rozhodnuti o tom, Ze i k rizeni
mopedu s pedaly bude napristé
pozadovan ftidi¢sky priikaz na
,malé motocykly do 50 ccm®. O
moped ve stavajici podobé tak
pomalu zacéinal klesat zijem.
Bylo potteba ptijit s nééim no-
vym. Elegantnéjsim, modernéj-
$im a pohodlnéjsim. A tak byl
znovu zahajen vyvoj mopedu
s odpérovanim zadniho kola.
Zpocatku jesté bézel ve dvou
liniich. Ustfedni konstrukéni
kancelar v Rokycanech navazala
na ptvodni prace na prototypu
S 2, zatimco ve Vyvoji Motor-
Jikov v Praze na Vysocanech
zacal Mila Marcik kreslit prvni
verze prototypi S 22.

V zahranici uz se v té dobé
vyrabély mopedy s odpérova-
nim zadniho kola naprosto béz-
né. Stacilo vyjet na nékterou
ze zahranic¢nich vystav, aby byl
¢loveék v obraze. Ludvik Matéj-
ka tedy absolvoval veletrh v Pa-
Iizi, technici z n.p. Motor byli
zase ve Frankfurtu a na dalsich

Enkele technische gegevens:

2 tact luchtgekoelde ééncylinder
Sachs motor van 47 cc inhoud;
2 versnellingen, koppeling en vrij-
loop (vanaf het stuur te bedienen)

platen makkelijk af te nemen. Zeer
lage bouw - 23 x 2.25 wielen met
Vredestein binnen- en buitenban-
den; 2 krachtige onafhankelijk
werkende voltrommelnaven. Tank-
inhoud -+ 614 liter, verbruik bij
35 km snelheid + 1.5 liter per

in geheel gesloten oliebad. Slechts

één ketting in geheel gesl 100 km, bij topsnelheid + 2.1 liter

kettingkast. Motorbeschermi SHOTOﬁer WT_KUYVOJ

technicka knih
éfs olr. ? ovna

“ﬁ'«:wl

Importeur voor Belgié en Luxemburg Ets. Hollebecq, Rue Jennart 48, Brussel

Ukazky zahrani¢nich prospekti, které privezli technici
vyvojového zavodu z vystav. Holandsky moped se zad-
nim pérovanim znacéky Magneet mél motor Sachs a stej-
né gumové sedlo, jako es-jedenactka.

ROYAL NORD

MOTORPAL-VYVOJ n,p. |
technicka knihovna |
ers pf:r |

7/7f/ﬂ

znaéka

Typicky francouzsky moped Royal Nord Holandsky moped Sparta G 50 AV s né-

v provedeni Super Luxe.

meckym motorem JLO.
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vystavach. Vsichni se vratili s
prospekty a katalogy nejnovej-
Sich mopedd, které se na evrop-
skych trzich nabizely. Ptiveze-
né materialy okamzité dostaly
razitka a inventarni ¢isla a pu-
tovaly do podnikové technické
knihovny, kde mély od té chvile
slouzit jako zdroj inspirace pro
vyvojové pracovniky.

Jenze pouze okukovat pro-
spekty pochopitelné nestacilo
a tak bylo na ministerstvu roz-
hodnuto zakoupit kviili ,rozsi-
feni znalosti“ i nékolik zahra-
ni¢nich mopedi jako studijni
vzorky. V ¢ervnu 1957 se napii-
klad zkousely v Ustavu pro vy-
zkum motorovych vozidel né-
mecké mopedy DKW Hummel a
Goricke — Diva Luxus, od srpna
1957 pak dal$i némecky moped
Ziindapp Combinette. Prfiznac-
né je, ze vSechny tyto vzorky uz
mély odpérované zadni kolo a
ve srovnani s nasi es-jedenact-
kou byly podstatné luxusné;jsi a
pohodlnéjsi. A co vic, ani u jed-
noho z téchto vzorki se béhem
zkuSebnich cca 3.000 kilome-
tr neobjevila ani ta nejmensi

zavada!

Kromé zkouSek, provadeé-
nych v UVMV Praha, se v priibé-
hu roku 1958 a v prvni poloviné
roku 1959 zkousSely zahranic¢ni
mopedy také ve vyvoji Motoru
na Vinohradech. Bylo to nasle-
dujicich osm typii:

1)
Triumph Fips NSR

2)
Achilles Capri NSR

3)
Ziindapp Combinette NSR

4)
Ardie Sport NSR

5)
Motobécane Mobylette Francie

6)
Puch MS 50 Rakousko

7)
HMW Rakousko

8)
Hopeasauma Finsko

Ve zprave z téchto zkousek se
psalo doslovné:

,Ucéelem bylo provéfit odol-
nost a spolehlivost téchto stro-
ji na vSech druzich vozovek,
nékdy i v samotném terénu a
zjistit tak jejich vhodnost pro
pouziti u nas. Vzorky slouzily
rovnéz nasSim konstruktériim
jako podklad pro vyvoj jednot-
livych prvkd nového prototypu
mopedu S 22, hlavné pokud
Slo o vyreSeni odpérovani pod-
vozku. Vzorem byly mopedy s
kyvnou zadni vidlici a telesko-
pickymi tlumici (Ardie, Puch,
Ziindapp, HMW).“

A co z toho konstruktéri ve
vinohradském vyvoji nasledné
od zahrani¢ni konkurence ,0d-
koukali“? Trebas tvar blatnikd,
jaké mél z uvedenych vzorki
moped Triumph Fips.

Pérovani zadniho kola a tvar
palivové nadrze mély zase sviij
vzor v Ziindappu Combinette.
A ptipevnéni zadniho blatniku
sroubovymi spoji k plechové
zadni partii rAmu mélo byt pro-
vedeno podle zptisobu, jakym
to mél moped Ardie...

Prikladem studijniho vzorku byl tento moped DKW Hummel, rok vyroby 1957, ¢islo
motoru 010 42739. Zkousel se v UVMV Praha a jako zahraniéni vzorek ho pro tento
ucel obstarala Komise pro zavadéni novych druhit zbozi, sidlici tehdy v Praze, na
Narodni tiidé 25, v palaci Metro. Po ukonéeni zkousek v UVMV Praha byl picedan k

dalsimu zkoumant a ,,opisovani

£é¢
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na Slovensko, do vijvoje Povazskych strojarni.



Kapitola 3.

Zacalo to prototypem z Rokycan

Cim se ligily ptivodni proto-
typy mopedu S 2 z roku 1956 od
nové pripravovaného odpéro-
vaného mopedu S 22?

V zasadé tim, ze ramy S 2
vychazely z jednoduchého trub-
kového ramu S 1, na ktery byl
tésné pod podsedlovou mufnou
privaren podkovovité rozvidle-
ny zachyt pro horni oka zadnich
teleskopti. Gumové vykyvné
sedloi s jeho upevnénim na kla-
sickou sedlovku jizdniho kola
zstalo zachovano a zachovana
zistala i vyrobni technologie le-
tovani ramu mosazi.

Naproti tomu ram uvazova-
ného typu S 22 uz mél byt elek-
tricky svareny a jeho zadni cast
méla tvorit esteticky ptisobici
prostorovou skrin z plechovych
vyliskii. Predpoklad byl, Ze v
horni éasti bude tvorit plochu
pro rozmérné sedlo motocy-
klového typu z vypénovaného
latexu a mimo to uvnitf umozni
ulozeni hustilky, naradi a even-
tuelné ndhradni duse.

Poté, co se v UKK Rokyca-
ny znovu zacalo s pripravou
konstrukce mopedu se zadnim
pérovanim, byl pod vedenim
Ludvika Matéjky realizovan
prototyp, ktery sice velmi slus-
né jezdil, na rozbitych silnicich
skytal jezdci podstatné vétsi
pohodli a ochranu pred vodou a
blatem nez sériova es-jedenact-
ka, ale co do vzhledu nebyl nic
moc. Masivni predni vidlice s
hlubokym blatnikem ptisobila
opticky straslivé tézkopadné.
Zvlast proto, Ze na ni navazova-
la ptivodni subtilni hlava fizeni
i ptivodni rdmova roura s ne-
zménénou malou nadrzi.

Ani zadni ¢ast mopedu ne-
byla tvarové vyzrala. Zejména
zadni blatnik se tvaril, jakoby

-

- .—‘__ .‘T-'-:

Dvojice odpérovanych prototypu S 2, prihlasenych do
ctyriadvacetihodinového zavodu mopedit v Kromérizi
6. zari 1958. Na prototypu se startovnim c¢islem 9 se stii-
dali jezdci Doubek a ing. Petrovsky), na prototypu ¢. 10
jezdci Trunc a Miiller, vsichni z vjjvoje Motor-Jikov Pra-
ha. Oba zkousené stroje mély sériové motory J — 552,
ale zkousely se na nich upravené rozsiirené blatniky.

nepatfil k prednimu. Vypadal
jako z docela jiného mopedu a
jeho obly tvar nekorespondoval
ani s prednim blatnikem, ani s
hranatou partii nad krytem fte-
tézu. Navic cely ten zadek byl
jen prichyceny par Sroubky,
pres ptivodni ram prototypové
es-dvojky. Byl to jen kryt, ktery
nebyl s obloukem ramu svareny
do spole¢ného celku.

Ram mél jediné prenase-
ci ucho, jenze umisténé uvnitt
nejnizs§tho mista ramového
oblouku, kde pii nastupovani
prekazelo a znaéné tak rusilo
vyhodu ,,ddmského“ provedeni
ramu. Rovnéz bzucak z Pionyra
nebyl vpravo nad hlavou moto-
ru umistén prilis stastné.

Ten moped jezdil, péroval,
spliioval vecelku vSsechno, co se
od n€j ocekavalo, ale byl hrozné
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osklivy. Vypadal spis jako kdy-
by byl ,uplacany“ doma snazi-
vym amatérem se znac¢nou dav-
kou fantazie, nez jako navrzeny
profesionalnimi konstruktéry z
tovarniho vyvoje...

Priblizné v dobé vzniku to-
hoto prototypu z UKK Rokyca-
ny doslo ke znamé katastrofé s
praskajicimi prednimi vidlice-
mi es-jedenactek. Problém byl
vyreSen rychle, ispésné a es-
teticky vyvojovym oddélenim
Motor-Jikov v Praze na Vino-
hradech a diky tomu nabyli na
ministerstvu automobilového
priamyslu dojem, Ze dalsi vyvoj
es-dvaadvacitky bude mozna
lépe zadat osvédcivsi se téhle
konstruktérské parté z Vino-
hrad. V Rokycanech af si vyvi-
jeji jizdni kola a ostatni aktivity
s jejich oborem spjaté...



Dokumentarni fotografie, jak byl kuviili studijnim ucelitm rozebran v konstrukcéni

kancelaii UKK Rokycany némecky moped Triumph Fips. Slo o okopirovani tvaru
predniho blatniku a o prozkoumani, jak mél tento moped provedeno zausténi sani
karburatoru do prostoru podsedlové éasti ramu. Uvazovalo se totiZz o tom, Ze i novy
moped S 22 by mél mit tlumié sani uvniti- ramu. Tady je hrdlo vstupu vzduchu, vyéni-
vajici ze spodni éasti ramu, dobie patrné.

Detail tvaru piredniho blatniku Triumph Fips - a blatniku rokycanského prototypu!
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Fotografie odpérovaného rokycanského prototypu ze zimy 1958, u kterého byla pou-
Zita lita panelova riditka, hlinikové rafky nejstarsiho provedeni a motor jesté s ple-
chovym vikem zapalovani. Odkud se vzal ponékud bizarni vzhled tohoto prototypu
je jasné ze srovnani piedchozich dvou fotografii, pochazejicich z archivu hlavniho

konstruktéra Ludvika Matéjky.

Kromé praci pro velopriumysl se v UKK Rokycany zadi-
nalo v té dobé i1 s otazkou vyuzivani plastickyych hmot.
Prikladem byla tato otocéna plynova rukojet, tlakové
stirtkana do formy. Jediny vylisek ze silonu mél nahra-
dit ocelovou trubku, vevnitir bodovanou ocelovou spi-
ralui gumovy navlek. Acékoliv se toto resent osvédcilo
(rukojet dodnes funguje na jednom z prototypu S 1), do
sériové vyroby se nedostalo.

Usti-edni konstrukéni kan-
celar velopriimyslu v Ro-
kycanech méla i bez vy-
voje mopedu dost prace.
Konstruovaly se tu zavod-
ni typy kol Favorit, uréené
pro Zavod miru a resily se
1 dalsi zakazky. Jednou z
nich byla napriklad kon-
strukce inspekcéni slapaci
dreziny, urcené pro provoz
v diilnich chodbach.



Kapitola 4.
Prvni prototypy z vinohradského vyvoje

Tady bych rad vyslovil hluboké podékovant priteli ing. Ivanu Dvorackovi, noblesnimu dzentl-
menovi a ohromnému motoristickému fandovi, ktery v dobé, kdy moped Stadion S 22 vznikal, ve
vyvojovém oddéleni n.p. Motor - Jikov na Vinohradech pracoval a tedy byl primo u toho.

Bez jeho nezistného prispént by pravdépodobné velka ¢ast této historie zmizela v nenavratnu. Ve
svych doslova poslednich chvilich, kdy mu zakerna choroba dovolovala uz nejuys slabou hodinku
soustiedéni denné, pomohl mi s objasnénim, jak to s vjvojem es-dvaadvacitky bylo. Zaroven mi
dal k disposici radu autentickijch fotografii prototypii, které nebyly nikdy zverejnéné a rekl mi s
usmévem, Ze s jejich vracenim nemusim nijak spéchat, protoze uz je nejspis nebude potrebovat.
Neékteré z téch fotografii delal on sam, nékteré mél ze soutézi kterych se tcastnil a nékteré tehdy
nafotografovala jeho Zena.

Fotografovanti jednotlivych verzi vznikajicich prototypii nebylo jeho tikolem. Byla to ryze sou-
kroma iniciativa, danda jeho celozivotnim vasnivym zaujetim pro motorismus v jakiychkoliv podo-
bach. Jen diky tomu lze v nasledujicich dvou kapitolach videt, jak prototypy es-dvaadvacitky ve
svych zacatcich skutecné vypadaly. V tovarnim archivu nic z toho nenajdete. Kdyz totiz doslo v
devadesatich letech ke zprivatizovani podniku Motor - Jikov Ceské Budéjovice, byly viechny mate-
rialy z let padesatych i Sedesatych zlikvidovany.

Autor

Z vinohradského vyvoje Mo-
toru, kde se na prototypech
odpérovaného mopedu s moto-
rem J - 552 zacalo pracovat, to
do vyvoje Jawy nebylo tak da-
leko. Vziajemné se okukovalo,
spolupracovalo i opisovalo a tak
neni divu, Ze se 30. ledna 1959
objevil v Jawé zajimavy vykres,
na kterém je, da se rici, ideovy
navrh es-dvaadvacitky. Logicky
ovSem s pouzitim vétsSiny dila
ani ne tak ze Stadionu S 11, jako
spis$ z konkurenéni Jawetty!

Jako by si z tohoto ,,orientac-
niho vykresu“ vzali ve vinohrad-
ském vyvoji Motoru priklad,
vznikly vzapéti ¢tyfi prototypy,
oznacené Cisly 01, 02, 03 a 04,
které mély obloukové zadni
kyvné vidlice odpérované cent-
ralni pruzinou. Pfipominalo to
systém pérovani zadniho kola
u Jawetty nebo u malych mo-

Shodna s Jawettou byla na tomto navrhu nejen picedni
vidlice, ale i cela zadni partie lisovaného ramu s cha-
rakteristickym obloukem zadniho pérovani. Dokonce
véetné stejného nosice i typicky ,,jawacké” koncové lam-
picky. Stadiona pripominal pouze zakresleny motor se
stkmym valcem, nezmeénéna es-jedenactkova nadrz a
spirenasect ucha“ ve spodni éasti ramu.

tocykli Jawa 550 a Jawa 555
Pionyr. Pruzina byla schovana
v prostoru pod sedlem a stejné
jako u Jawetty ¢i Pionyra, ani v
tomto pripadé neméla tlumeni.
V mistech, kudy oblouk vidlice
prochazel blatnikem, muse-
ly byt v jeho bocich vyklepané

charakteristické kapsy.

Zadni blatnik se ale jiz po
prvnich zkuSebnich kilomet-
rech ukazal jako problém. Byl k
podsedlové casti plechové skii-
né ramu priSroubovan, pricemz
posledni par sroubdi ho drzel
priblizné ve vrcholu jeho ob-
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louku. Zadni polovina blatniku
tudiz volné trcela do prostoru.
Protoze se ale do téchto mist
soustifed'ovalo chvéni béziciho
motoru, konec blatniku kmital
a nasledné kvali tomu zacinal
praskat. Pokazdé se objevila
unavova trhlina, ktera se od



