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»ldealnim dopravnim prostredkem na vylety do prirody je Pionyr,

ktery vas dopravi i na vzdalena mista spolehlivé a levné. "

(Svét motorti, 1957)




Pionyr. Stal se opravdu pionyrem v historii vyvoje domaciho malolitrazniho moto-
cyklu. V dobé totality si vyslouzil uznani zapadniho svéta na motocyklovych vysta-
vach v Pafizi, Zenevé, Frankfurtu nad Mohanem, Vidni a Bruselu, vyjel na nejvyssi
ceskou horu Snézku, nezastavil se ani v zavatych zimnich cestach. V rukou
nednavnych domacich kutiltl a zlepSovatell proSel nékolika obménami. Za jeho
riditky se vystridali otcove, synové i vnuci prvnich majiteld. Dodnes je ukryt v Fadé
garazi i stodol. Stal se ceskoslovenskou legendou.

Pred ctvrtstoletim vyroba Ceskoslovenské legendy skoncila. Je to malo nebo
hodné ve svété pomijiveho Casu. Podle patrani po jejim vzniku a vyrobé to vypa-
dalo, Ze skoncila spiSe pred nékolika staletimi...






okola k Pionyru

Povalecna Evropa se zaCala motorizovat a stala se
zaroven nenasytnym odbytiStém pro radu vyrobcu.
Kupni sila obyvatelstva ovSem nebyla takova, aby
mohli vSichni hned pomyslet na ¢tyri kola. Pro moto-
cyklovy trh to byla skvéla prilezitost, a tak snaha
nabidnout zakaznikovi financné dostizny produkt
k dennimu a praktickému vyuziti vedla konstruktéery
véhlasnych | méné znamych znacek, mimo jine, ke
konstrukci a vyrobé& malolitraznich, lehce ovladatel-
nych a spolehlivych vozidel. V domacim prostredi
byly oznaCovany jako motokola, v zahranici mély
oznaceni spiSe mopedy.



Piavodni koncepce vozidla — jizdni kolo bézné kon-
strukce s pfipevnénym motorem, v té dobé jiz zanikla
a v obdobi padesatych let minulého stoleti se ve velkém
poctu vyrabéla nova motokola druhé generace. Byla
konstruovéna jako celek, v némz prvky jizdniho kola
postupnym vyvojem zanikaly. Charakteristickym zna-
kem ztstaval jen ,,pomocnéd” $lapadla, diktované zasta-
ralymi dopravnimi pfedpisy celé fady stéta.

Vyvoj tohoto typu motorového vozidla prosel fadou sté-
dii. Vznik motokol byl podminén v podstaté dvéma pri-
¢inami. Témi byla urcita krize ve vyrobé motorovych
vozidel a zasobovéani trhu na jedné strané a nutnost
rychlé motorizace na strané druhé.

Prvn{ takové stadium vyvoje nastalo jiz po prvni svétové
vélce, kdy se vedle motocyklu objevilo motokolo v pra-
vém slova smyslu, tedy kolo s pfipevnénym motorkem
skute¢né ve funkci pomocného motorku. Jisté, nebyla to
konstrukce ideédlni se v8emi svymi neduhy, a tak piede-
v8im z technicko-konstrukénich, ale i hospodafskych
dtivodii méla tato vozidla jepici Zivot a zahy zanikla.
Druhé obdobi vyvoje nastalo kratce pfed druhou svéto-
vou valkou. Tentokrat byly podminky odlisné. Byla to
snaha rozsifit motorizaci do nejsirsich vrstev spotiebi-
telt a dostat se ze sféry bicyklu. Objevily se tak kon-
strukce podstatné odlisné od ptivodniho pojeti. Vznikla
vozidla konstruovana jako celek, u nichz $lapadla byla
ponechéna nikoli jiz z divodi technickych, ale vyslo-
vené s ohledem na dopravni pfedpisy, které pro tyto
dopravni prostiedky poskytovaly fadu tlev.

Po druhé svétové vélce nastal obdobny jev jako po prvni
svétové valce, kdy dlouho nezasobované trhy vyzadovaly
okamzitého doplnéni. Navic potfeba miniméalniho moto-
rového vozidla jako dopravniho prostiedku na kratké
vzdélenosti se stala je$té naléhavéjsi. Pro rychlé uspoko-
jeni této potieby vznikla Fada pomocnych motorkt
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0 objemu 25-30 cm?® konstruovanych tak, aby se daly
pouzit na jakékoli jizdni kolo. Brzy se ale ukazalo, Ze nor-
malni podvozek jizdniho kola nesnese provoz s motorem,
a ani jizda nebyla nijak pohodlna. Proto se zacaly zesilo-
vat ramy, coz byl prvni krok k odpoutani motokola od
koncepce klasického jizdniho kola.

Bezprostiedné po vélce se vyrobé motokol vénovaly
tovarny na jizdni kola, které se drzely jako vzoru fran-
couzského motokola Vélosolex. To bylo v podstaté kolo
se zesilenym ramem, s neodpruZenymi koly, s motorem
pohanéjicim tfecim pfevodem piimo pfedni nebo zadni
kolo vozidla. Pozdéji se ovSem vyroby motokol ujaly
motocyklové tovarny a zacaly postupné motokolu déavat
jizdni pohodli motocyklu, a tim byla definitivné opus-
téna piisné bicyklova koncepce motokola. A tak jednot-
livé konstrukéni prvky motokola prosly po druhé sve-
tové vélce nasledujicim vyvojem.

Pavodni motory s vykonem nepfesahujicim zpravidla
1k (0,736 kW) se zacaly nahrazovat motory vykonnéj-
$imi tak, Ze se objem motoru ustalil na 50 cm? a jeho
vykon se pohyboval mezi 1,25-2 k ( 0,92-1,47 kW). P¥i-
¢inou tohoto vyvoje byl pozadavek na vyssi rychlosti,
aby motokolo vyhovovalo podminkdm hustého provozu
motorovych vozidel ve velkych méstech.

Vyvojem prosly i prevody motokol. P¥i umisténi
motoru nad pfednim nebo zadnim kolem a pfimém pie-
nosu sily na kolo vozidla nebylo mozno vyuzit vykonu

<« Pionyr byl opravdovym vozidlem pro vSechny generace

» Nechybél ani v prvomajovych privodech, tentokrat
mezi motocykly prazského podniku Jawa






motoru pii rtznych provoznich podminkach. Proto se
motor pfemistil do dolni ¢asti rdmu jako u motocyklu.
Pro prenos motorické sily na zadni kolo se pouZilo
fetézu. Puvodni uspofddani mélo jen jeden prevodovy
stupen. Brzy se zavedly dvoustupiiové a pozdéji i t¥is-
tupfiové prevodovky, které umoziovaly lépe vyuzit
vykonu motoru v optimélnim rozsahu otacek za
riznych jizdnich podminek. Ve vétsiné pfipada byla
pfevodovka ovladana oto¢nou rukojeti na fiditkach.
Neékolik francouzskych vyrobcti ale pouzivalo pro
snazsi obsluhu odstfedivé automatické spojky a lu-
xusni provedeni motokola Mobylette mélo dokonce
odstfedivou spojku a pfevodovku, v niz se automaticky
nastavovaly tfi pfevodové stupné. Princip byl zaloZen
na pfevodu s klinovym Femenem a kotouci, ovladda-
nymi odstfedivym regulatorem. Vykonnéj$i motory
a pfevodovka s dvéma ¢i tfemi stupni umoznily zvy-
$eni maximalni rychlosti a akceleraci motokol tak, Ze
jejich uzitkova hodnota jako dopravniho prostiedku se
oproti typim znacné zvysila a pfizpusobila jedno-
stopym motorovym vozidlim vy$sich t¥id. Pfitom
pomocné $lapadla stéle slouzila ke spousténi motoru
a k ovladani zadn{ brzdy protislapanim.

Zvyseni vykonu motoru pfineslo logicky i zdsah do kon-
strukci podvozki, nebot ani zesileny podvozek jizdniho
kola nemohl vyhovovat. Pivodni otevieny bicyklovy
ram byl zesilen jiz v prvnich stddiich vyvoje, ale pozdéji
byl nahrazen zcela novou jedno nebo dvoutrubkovou
solidni konstrukci. Jakmile se vyroby motokol ujaly
motocyklové tovarny, zacaly pouzivat plechového liso-
vaného rdmu, svafovaného ze dvou polovin. Tyto prvni
lisované ramy nemély o nic mohutnéjsi vzhled nez ramy
trubkové. Spotiebitelé viak k nim ale neméli o nic vétsi
dtvéru nez k rimtim trubkovym, jeZ doprovazel nesvar
v podobé praskani. Proto pfesli vyrobci motokol k liso-
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vanym ramam mohutného vzhledu, v nichz byla ulo-
zena palivova nadrz a které ¢aste¢né zakryvaly motor
s pfevodovkou a poskytovaly jezdci ¢aste¢nou ochranu
pied zaspinénim. Ti vyrobci, ktefi setrvali u vyroby kla-
sickych trubkovych ramu, pak trubkovou konstrukci
maskovali montazi plechovych krytt, aby konstrukce
budila dojem mohutnosti a solidnosti jako v pFipadé
lisovanych ramd.

Zéakladni zavadou bicyklovych podvozkt byla absence
odpruzeni kol. Piivodni kolo bylo konstruovano na rych-
lost 10-15 km/h, kterd byla pfekracovéna vyjimecné
a kratkodobé. Pro takové rychlosti plné vyhovovalo pru-
zeni pneumatik. S modernizaci a posunem rychlosti na
25-35 km/h i vySe se jizda bez odpruzeni kol stavala
nejen nepohodlnou, ale i velice nebezpecenou. Zvyso-
valo se namdhéni rdmu a ten jiz nemohl odolavat otfesim
vznikajicim pfi zvySené rychlosti. Proto se pfeslo
k odpruzeni nejprve pfedniho a zdhy i zadniho kola.
V poloviné padesatych let se vyvoj ustalil na tom, Ze
pfedni kolo bylo vétsinou odpruzeno kyvnou vidlici
s kratkymi, zpravidla tla¢enymi rameny, zadni kolo kyv-
nou vidlici odpruzenou teleskopicky nebo $roubovymi
pruzinami v kombinaci s pryzi, nebo dokonce s olejo-
vymi teleskopickymi tlumici.

Nasnadé je mozna otazka, pro¢ se motokola tak rozsifila,
jako tomu ve své dobé bylo. Byly za tim predpisy
v mnoha stétech, které poskytovaly fadu vyhod ve srov-
néani s jinymi motorovymi vozidly. V té dobé nebylo
motokolo podrobeno silni¢ni dani, k jizdé nebylo zapo-
trebi fidi¢ského prikazu a s motokolem mohli jezdit
i mladistvi od 14 let. Dale motokolo nemuselo byt vyba-
veno evidenc¢ni znackou (pozn. dnes registra¢ni znac-
kou) a prémie pojisténi proti povinnému ruceni byly
bud velmi nizké, anebo motokolo viibec nepodléhalo
pojisténi.



Motokolo se tak udrzelo jako minimélni motorové
vozidlo i potom, kdyZ se ukojila nejnaléhavéjsi potieba
po dopravnich prostfedcich v prvnich povale¢nych
letech. Jisté i také proto, Ze jeho cena byla nizka.
Pivodné byla nizka cena dana koncepci vozidla, tj. kola
s pfipevnénym pomocnym motorem. Pozdéji se ale
vyroby ujaly velké motocyklové tovéarny, které zavede-
nim moderni velkosériové vyroby dokazaly vyrabét
motory velmi levné. Tovarni velkosériovad vyroba za
pouziti moderni technologie podstatné zlevnila cenu
vyrobku, coz spolu s vytvofenim samostatné koncepce
motokola zptsobilo, Ze mali vyrobci pfestali byt konku-
rence schopni a postupné se zase vraceli ke svému
puvodnimu vyrobnimu programu, kterym byla vyroba
klasickych kol.

Dalsi vyvoj motokol brzdily zastaralé predpisy nékte-
rych stati. Byly to zejména vdhové limity, resp. maxi-
malni véha, velikosti resp. rozméry kol a v neposledni
fadé i pfedpisy o ,pomocnych® $lapadlech. Pfedpisy
byly stavem technicky davno pfekonany, a tak dochéazelo
opravdu velmi zvolna k postupnému uvolilovani.
V Némecku byl zrugen predpis o maximéln{ véze a Ces-
koslovensko jako prvni stat opustilo v podstaté neodu-
vodnitelny pfedpis o pomocnych $lapadlech.

Moderni motokola se v té dobé uvadéla na trh ve trech
modifikacich, a to jako cestovni, skitrové a sportovni.
Cestovniho a skitrového motokola se pouzivalo pro
denni jizdy na kratké vzdalenosti, pfi¢emz skitrové pro-
vedeni se odliSovalo provedenim kryti, plechovych
nebo plastovych, které poskytovaly vétsi ochranu
posadce jak proti nepfizni pocasi, tak proti uspinéni od
vozovky.

Sportovni provedeni, o néz jevila zvyseny zdjem piede-
vsim mlada generace, mélo zvySeny vykon motoru, zvét-
Senou palivovou nadrz, umisténou mezi koleny jezdce,

uzké zavodni fiditka a v nékterych piipadech uz nebyla
montovdna pomocna $lapadla. Moderni motokolo tak
mélo Sanci stét se nejrozsifenéjsim motorovym vozidlem.
Jen pro ilustraci, v roce 1955 bylo ve Francii registrovano
2,730 mil. téchto stroji, coz piedstavovalo 59,3 % parku
jednostopych vozidel, v SRN to bylo 1,400 mil. (35,9 %),
v Nizozemsku 0,500 mil. (76,2 %) a v Italii, jedné z pri-
kopnickych zemi, 0, 752 mil. (27,8 %).

Pres uvedené skutecnosti je dnes, s odstupem ¢asu zaji-
mavé, ze Ceskoslovensky vyvoj motorovych vozidel této
kategorie kracel ponékud jinou cestou.

Na jejim zacatku to byl totiz pravé Pionyr, ktery spattil
svétlo svéta jesté predtim, nez se v narodnim podniku
Velo Stadion v Rakovniku rozbéhla vyroba motokola Sta-
dion a posléze v podniku Jawa fada motokol Jawa, resp.
Jawetta. Obé jmenovana vozidla se drZela koncepce
motokola s pedalem.

OPRAVNENI

E RIZENI MALEHO MOTOCYELU

Tatn Hditaké sprivaliol platl jssem pro Haand ma-
Ljeh ylld & wm do obmsbn vilos S com
o plaind jesom spadetsd @ ebfamskjm prikamm
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a uznanim

Je to jako ve sportu, v politice, ve védé C€i v man-
Zelstvi. Nazory na jednu véc, casto odliSne, zadaji
obhajobu té €i oné ,pravdy”. Podobné tak i moto-
cykl Pionyr v pocatcich své existence musel cCelit
taboru kritikl a verejnosti dokazovat sve klady
a prednosti. A nebylo to dokladovani jednoducheé.
Aby bylo cennégjsi, byl vystavovan extremnim pod-
minkadm i zatézim.
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Dnes neni tajemstvim, Ze Jawa 50 Pionyr byla ¢asto pted-
métem kritiky domaécich spotfebitelti. Byla fada ,radilt”,
kteti védeli o lepsi koncepci a $mahem odsuzovali kon-
strukci ¢eskoslovenského malého motocyklu. Mnozi spa-
trovali chybu v tom, Ze Pionyr neni motokolem bicyklové
koncepce a Ze je vybaven stupackami misto pedaly.
V nékterych zemich se uz ale rozhotel boj proti pedalim
a odbornici dokazovali zbytecnost pedéli. Jizda na stroji se
50 cm® umoznila zdolani kazdého stoupani bez pomoci.
Spravnost koncepce konstruktért Jawy meéla po piedve-
deni stroje na nékolika zahrani¢nich vystavach ohlas
a mnoz{ oznacovali na$ stroj za pfedchtidce budouciho
vyvoje nejmensich jednostopych motorovych vozidel.

Francouzsky odborny ¢asopis Cyclomoto v lednu 1956
pfinesl dvoustrankovy ¢lanek, doplnény ¢tyfmi fotogra-
fiemi, a doslova napsal: ,,Jawa 50 je svym motorem moto-
kolo, krytim sktr a principy pfevlddajicimi v konstrukci
maly motocykl. Pouzivani takového stroje v nékterych
zemich urcuji zvlastni podminky pro vypracovani pod-
vozku i motoru a tim spise, Ze konstruktéfi zamysleli, aby
tato padesatka byla schopnad jizdy po jakémbkoli terénu,
dobrych i $patnych cestach, po roviné nebo v piikrém
stoupédni. Ostatné z popisu uvidime, Ze neopominuli
niceho, aby toho dosahli.“ Podrobny popis pak konéi
slovy: ,, At tomu je jakkoli, stojime u zajimavého FeSeni,
které rozhodné opousti vyslapané cesty. Tato padesatka

<4< Déminova ,pétsetpadesatpétka“ po smélé cesté
nedozirnou Rusi, ale i zemémi stfedni Asie, Ukrajiny
a Pobalti

<«» Pamatny cervenec 1957 a vyjezd Jawy 50 na nej-
vy§Si Eeskou horu Snézku



bez pedald, vzhledu skutru, je ve skutecnosti stejné vzda-
lena od klasického motokola jako od ,,sportovnich“ moto-
kol, jejichz vzhled pfipomina spise motocykl v miniatufe.
Méli bychom velikou radost, kdybychom méli moZnost si
ji vyzkouset,” uzavirali francouzsti novinafi.

Jesté dal sel prosluly némecky ¢asopis Motorrad v listo-
padu stejného roku, kdyz psal: ,,Bez expresionistickych
barev a tvard, zato solidni, jednoduché a s nizkym tézis-
tém, piirozené zddné pedaly — tak si v Jawé pfedstavuji
rozumné malé vozidlo. K némeckému se lepi jesté prilis
mnoho skofépek z jizdniho kola.”

Konstrukce nejmensi Jawy méla ohlas a na podzimnich
salonech v Pat{zi, Frankfurtu a Milané v roce 1956 se obje-
vilo hned nékolik konstrukci, které se v mensi nebo vétsi
mife ,,zhlédly“ v Jawé 50, a to byla jisté zajimavé a poté-
Sitelné ocenéni konstruktérské prace pracovniki Jawy.
Dalsim piikladem, jak maly ¢esky motocykl kracel za
svym uznanim, mutZe byti pfibéh z létaroku 1957. Tehdy
zorganizovali propaga¢ni jizdu na nejvyssi ¢esky vrchol
pracovnici vyvojového oddéleni Zavodi 9. kvétna
v Praze. Stroje, které mély najeto uz 7 000 km, ¥idili zku-
Seni jezdci Frantiek Ron, Jifi Hladik a Jind¥ich Janousek.
Termin jizdy byl stanoven na 30. a 31. ¢ervence.

Vyjezd na Snézku uz nebyl v té dobé né¢im neobvyklym,
ale do té doby se zatim ani jednomu z malych motocy-
kli néco takového nepovedlo. Pfipometime si, Ze jako
prvni vyjel na Snézku automobil Praga Mignon v roce
1928, po valce tu dokumentoval své kvality dalsi viz
Aero Minor a naposledy, v roce 1953, to byli tovarni
a armadn{ jezdci na strojich Jawa 250 a 350 a CZ 150,
ktet{ zdolali vysku 1602 m n. m.

Prakticky po roce, kdy byly motocykly Jawa Pionyr na
trhu, je doprovazely spise kritické pfipominky, které jim
na dobré povésti rozhodné nepiidaly. Bylo tedy nutné
néco podniknout pro dtikaz jejich Zivotaschopnosti.

Cesty za uznanim



Cestou pies Brandys nad Labem, Mladou Boleslav do
Sobotky a Ji¢ina vyjizdéli jezdci vSechny kopce bez
obtiZi a ani jednou nemuseli prefadit na jednicku. Bez
zastavek 2 a ptl hodiny jim trvala jizda z Prahy do Ji¢ina,
kde se po poledni uskutecnila rychlostni zkouska za
pfitomnosti dfednich casoméfict. Na 400 m dlouhé
trati, na uzavfeném tuseku silnice ze Sobotky do Ji¢ina,
dokazal jeden ze strojt pfi dvou jizdach v obou smérech
primérnou rychlost 54,3 km/h, zatimco zbyvajici dva
stroje byly jen o kilometr pomalejsi. Na malé stroje to byl
vykon skute¢né vyborny a udivil nejednoho z ¢etnych
divakd, ktefi husté lemovali zkuSebn{ trat. Po kratkém
odpocinku potom jezdci pokracovali kopcovitym teré-
nem pies Novou Paku do Vrchlabi, kam v pofadku pti-
jeli navecer.
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V ttery 31. ¢ervence hlasal velky plakét na vrchlabském
namésti, Ze tii jezdci na Pionyrech se pokusi o zdolani
Snézky. Pochybovact bylo dost a z nejednéch st bylo
slyset...“8koda 2700...“ (pozn. prodejni cena).

Asi v 11 hodin vyjela skupinka jezdct pfes Strazné,
okolo H¥ibécich bud a Vyrovky na Lu¢ni horu a déle bah-
nitou cestou od Luéni boudy k Ob¥i boudé, odkud je po
polské strané Snézky cekalo strmé stoupani na vrchol.
Celkovy vyskovy rozdil 1124 m této 16 km dlouhé
a obtizné trati zdolali jezdci za 1 a ptl hodiny. Nékteré
tseky nebyly snadné. Velké balvany v cesté, rozmokla
pida, kofeny stromt a pfemnohd stoupani byly jejich
nejvétsimi prekazkami. AvSak ani jednou jezdci nese-
sedli ze stroji. Cesta po polské strané byla obtizn4, ale
nesnesla viibec srovnéni s turistickou cestou, ktera vede
od Obii boudy pfimo na vrchol. Aby byli uspokojeni i fil-
mati, zkusili jezdci vyjet jesté jednou. Zvolili si tentokrat
praveé tuto pfimou cestu, ktera se klikaté vine mezi bal-
vany v prumérném stoupani 30, nékdy i vice procent, po
niz dosud Zadny motocykl nevyjel. V ostrych zakrutech
cesty na drolivé suti i na velkych balvanech poskakovala
kola a casto se zdalo, Ze se motor zastavi, ale obratnost
jezdct dovedla vzdy vyprostit stroje ze zajeti kamene.
Stroje vydrzely a nahote, na rovince hory si oddechli
ijezdci, obdivovani za svij vykon ¢etnymi divaky.

Pres veskerou nadmahu, jaké byly stroje vystaveny,
nedoslo béhem této obtizné jizdy k Zadnym poruchém.
Motory se nepfehiédly a dokazaly tak svoji kvalitu za pod-
minek, kterym nebyvaji bézné vystavovany. Byly to
bézné prodejni stroje, bez zvlastniho vybaveni ¢i dprav.
Jist& zajimavy piib&h.

<« Ron, Hladik a Janousek po dokonéeni jizdy na vrcholu



Neméné zajimavy piibéh pfinesly i stranky Svéta
motort uz v zimné roku 1957, kdy jeden z majiteld
popsal svoji zimni jizdu do Krkonos$. I tehdy maly
motocykl Pionyr obstdl. V tfeskuté zimé se v poloviné
ledna vydal Pionyr tentokrat smérem na Podébrady.
Kratce za Prahou pfed Nehvizdy, bylo nutné ocistit
kontakty pferuSovace, za Podébrady jiz pfibyvalo na
silnici snéhu a po par kilometrech motocykl zastavil.
Tentokrat zlobila svicka, ale i to se dalo do poradku.
Jezdec otistil elektrody, nastavil jejich vétsi vzdélenost
a pokracoval. Pfekonédval iiseky s ndmrazou a vzhledem
k nizké hmotnosti Pionyra je prejizdél, k velkému
tdivu majitele ,,skuteénych®“ motocykld, az to skoncilo
lehkym a $tastnym padem. To bylo kousek pied Novou
Pakou. Krétce za méstem, v husté padajicim snéhu, uz
bylo nutné rozsvitit, nebylo vidét na deset metrt a stale
se muselo prefazovat — dvojka, trojka, pfitom svétlomet
nesmeéfoval kuzel svétla idealné a svitil nékam nahoru.
Ve Spindlerové Mlyng jiz byla tma a Pionyr projel
k ddivu vsech rekreantd jesté dal, ve snéhu, na jed-
nicku a dvojku az do mist pod Davidovymi boudami.
Rano, zaparkovany jen v promrzlé kiilné, naskocil asi
na paté nasldpnuti a po ¢tyfech hodinach byl zase
zpatky v Praze! A jesté néco, na 290 km byla spotieba
pét litra.

A jesté jedna sméld jizda patfi neodmyslitelné k historii
malého Pionyra. Patii také do roku 1957. Inspiraci pro
redaktory Mladé Fronty Jiftho Taborského a Miroslava
Kalouse a jejich novinéfského kolegu, redaktora Svéta
motortt Miroslava Ebra, byly slavné automobilové dal-
kové jizdy cestovateli Jifftho Hanzelky a Miroslava Zik-
munda ¢i F. A. Elstnera. Trojici na Pionyrech dopliioval
jesté mechanik Povazskych strojiren Edo Bednar, ktery
¥idil servisni viiz Skoda 1200 station, zafizujici neod-
myslitelny servis a doprovod.

Kratce pied desitou hodinou dopoledni 19. kvétna 1957
se vydala tato kolona smérem na Zdiby a déle pfes Usti
nad Labem, Déc¢in a Hfensko do Drédzdan, kam dorazila za
necelych Sest hodin, p¥i spotebé 1,5 1/100 km, prameér-
nou rychlosti 34 km/h. Jen na jednom stroji bylo nutné
procistit trysku. Dale sméfovala trasa pfes vychodong-
mecky Frankfurt nad Odrou na polské hranice do Slubice,
pfes Poznail, VarSavu zpét na slovenskou Oravu, Dolny
Kubin, Zilinu a Bratislavu, do Komarna a déle do Madar-
ska. Pfes Budapest do tehdejsi Jugoslavie do Rjeky, Splitu
a pres Dinérské hory do Kotoru a Lov¢enu. Na této trase
museli jezdci a stroje pfekonat nejvyssi horu masivu Velka
Kapela a na tseku 20 km piekonat vyskovy rozdil 2000
metrt. Cesta pokracovala do Albénie, kde na rozbitych
a prasnych cestach skupina projela Skadar, Tiranu a Duraz
a prekrocila bulharské hranice. Pres Sofii, Varnu a Bal¢ik
pak trasa pokracovala do rumunské Konstance, Bukuresti,
kde znovu na stérkovych silnicich nebyla zvlastnosti ani
3 cm vysoka vrstva prachu. Dal$imi zastavkami cesty bylo
Buzano, Braila, Galati a Reni, kde posadky piekrocily hra-
nici tehdejsiho Sovétského svazu, a trasa dale pokracovala
pfes Bélogorod, Dnéstrovsk, Pérvomajsk a Uman do
Kyjeva, Gomelu, Orsu a pfes Minsk do Moskvy. 24. ¢er-
vence 1957 ve 14.17 hodin cesta po 10 499 km skoncila
v Moskvé. Po 66 dnech.

Byla to bezpochyby naméhavé zkouska. Od chladného
pocasi, kdy drkotaly zuby, aZ po rozpalené tiseky na roz-
palenych cestéch, kde teplomér ukazoval nad 60 stupiiti.
A poruchy béhem cesty? Snad je nelze oznacit ani za
poruchy. Bylo nékolik prasklych dratt, prasklé vzpéry
zadnich blatnikt. Uvazime-li, Ze Pionyr nebyl konstruo-
vén na vozovky, po nichz se jelo, byly to malickosti.
Motory pracovaly po celych 10 499 km prakticky na plny
plyn a nezazlobily. Jejich adrzba pfitom byla minimalni.
Kazdych 1500 km byl odstranén karbon z hlavy valce
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