/ 0t 2 quel

Hfl 8,95/Bfr 180 NR. 44 MRT/APR 2000

8U710966"238530




Ten onrechie vergeten:

J4

= nbekend maakt onbemind”, en dat spreekiwoord is soms ook van toe-
passing op klassieke motoren. Neem nu Junak. Hier te lande nage-
noeg onbekend, maar ooit de trots van de motorindustrie in Polen.

Hans van Dissel brengt de bistorie van een Poolse kopklepper in beeld.

Een Junak komt naar Belgié

Dat Junak tot de ‘onbekende grootheden’
behoort is niet zo gek, want het merk is niet of
nauwelijks in West-Europa verkocht, al is het
destijds wel geprobeerd. Sinds echter de gren-
zen met oost-Europa open zijn, zien we zo af en
toe Junaks opduiken op klassiekerbeurzen en
enkele liefhebbers hebben zo'n machine in
Polen zelf op de kop getikt.

Eén van hen is Theo Goossens uit het Belgische
Olen, die zijn Junak uit Polen zelf haalde. Al
jarenlang heeft hij daar vrienden die hij regel-
matig bezoekt. Tijdens zo'n bezoek hoorde hij
het geronk van een motor en dat bleek, zo ver-
telden zijn vrienden, een Junak te zijn. Het
model sprak Theo aan en op zijn verzoek gin-

gen zijn vrienden voor hem op zoek naar zo'n
machine. Na een paar maanden kreeg hij
bericht: ze hadden een Junak M10 uit 1964 met
zijspan (ook Pools, van het fabrikaat Solkwice)
op de kop weten te tikken. Maar toen moest de
combinatie nog naar Belgié. Theo: “Ik ben zo
snel mogelijk naar Polen gereden om de motor
te gaan ophalen. Daar aangekomen bleek dit
geen eenvoudige opdracht te zijn. Bij een plaat-
selijk douanekantoor kreeg ik te horen dat alles
vanaf 25 jaar antiek is en niet uilgevoerd mag
worden. Na vijf dagen van verwoede pogingen
(met de nodige Duitse marken onder de tafel)
hebben mijn vrienden de douane kunnen over-
halen om de nodige papieren op te stellen. Dan
resteerde nog het vitschrijven in de stad en de

De Junak M10, bourwjaar 1964, van Theo
Goossens.

opmaak van een akte van verkoop bij de nota-
ris. Aan de grens stelde zich geen enkel pro-
bleem daar we over de nodige documenten en
stempels beschikten. beter nog, de inhoud van
de aanhangwagen is zelfs niet gecontroleerd.

Terug in Belgié diende de moior enkel nog te

worden ingevoerd”.

Restauratie en rijplezier
Dat de Junak in Polen flink had moeten werken,
werd Theo al snel duidelijk. “Het eerste dat ik
rag was een houten stop in het carter, waar het
schroefdraad van de carterstop was stukge-
draaid”. Naast dingen die kapot waren, was er
ook sprake van forse slijiage in het blok en het
werk dat Theo er aan had, blijkt wel uit zijn
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opsomming: kleppen, zttingen en Klepgeleiders
vervangen, nieuwe lagers in het blok, dynamo
en regelaar vernieuwd, koppeling en primaire
keiting vervangen, ontsteking laten vernieuwen
en de electrische bedrading vervangen. Bij zo'n
klus wel handig dat er vrienden in Polen waren
die konden helpen bij het vinden van de juiste
spullen!

Ook het rijwielgedeelte had wat zorg nodig,
waarbij de remvoeringen, wiellagers en enkele
spaken werden vervangen en er nieuwe banden
kwamen. Van het zijspan moest Theo de bodem
repareren, het chassis rechtzetten en het ztje en
de rugleuning herstellen en opnieuw overtrek-
ken.

Tenslotte werd het zijspan opnieuw gespoten -
in een mooie helderrode kleur - en kon de hele
combinatie afgemonteerd worden en het rijden
beginnen.

“Ik heb al heel wat rijplezier beleefd aan deze
oude Pool, zeker bij deelname aan runs met
andersvalide kinderen”. Mel zjn rustige gang
en de stevige klappen uit de uitlaat is de ver-
zorgd ogende combinatie ongetwijfeld bij die
kinderen een favoriet voertuig om eens een
dagje in mee te mogen!

Oude en nieuwe merken

De Poolse motorindustrie kwam vrij laat van de
grond, aan het eind van de jaren ‘20, maar
groeide in de jaren ‘30 flink. Een greep uit de
vooroorlogse Poolse merkenpot: Lech (1929-
1932), CWS - dat vanaf circa 1935 ook onder
de naam Sokol leverde - (1929-1939), MOJ
(1937-1939), SM (1933-193R8), WNP (1938-
1939), Kempisty (1935), Zuch (1938-1939),
Tornedo (1938-1939), Lucznik (1939), Nie-
men (1934-1939), SHL (1938-1970), Perkun
(1938-1939), Podkowa (1938-1939), Wul-gum
(1937-1939) en Fabianski (1936-1939). Maar
zoals de jaartallen laten zien, hield het voor
bijna alle Poolse motormerken op in 1939, toen
Duitsland en de Sovjet-Unie het land binnenvie-
len en onder elkaar verdeelden.

Na de oorlog en nadat de communisten hun
machtsgreep hadden gepleegd, volgden groot-
scheepse nationalisaties en van alle vooroorlog-
se merken was SHL de enige naam die deze

acties overleefde. Er verschenen nu nieuwe

merken, geproduceerd door nieuwe, door de
staat geleide fabricken als WFM in Warschau en
WSK in Swidnik. Maar de redelijke keus aan
krachtbronnen die voor de oorlog in Poolse
motorfietsen te vinden was (kop- en zijklep
eencylinders, V-twins) was ook verdwenen en
het enige wat in de framebuizen terecht kwam,
waren eenvoudige rechtioe-rechtaan tweetak-
ten.

Moderne kopklepper

Maar in 1952 kreeg het Constructiebureau voor
de Motorindustrie in Warschau opdracht een
nieuwe viertakt eencylinder te ontwerpen, voor-
namelijk voor militair gebruik. Het ontwerp-
team werd geleid door Jan Ignatowicz en Stefan
Porazinski, die al voor de oorlog ervaring had-
den opgedaan bij de PZinz-fabriek, waar des-
tijds de Fiat 508 in licentic gebouwd was. Daar
kwam ook de naam Junak vandaan, die nu ook
voor het nieuwe ontwerp gebruikt werd. De
oorspronkelijke opdracht was voor een zware
500 cc motor, maar werd op een gegeven ver-
anderd: het moest een 350 cc machine worden,
die ook op de burgermarkt kon verschijnen.

Als zodanig maakte het nieuwe model zijn
debuut in 1954 op een grote tentoonstelling in
Wroclaw ter gelegenheid van het tienjarig
bestaan van de Poolse Volksrepubliek. Daar, en
in de Poolse pers, werd de Junak MO7 met
enthousiasme begroet.

De kern van de nieuweling was een robuust
gebouwd eencylinder kopklepblok met een
boring x slag van 75 x 79 mm, wat een cylinder-
inhoud van 349 cc opleverde. Met een vermo-
gen van 17 pk bij 6000 tpm en een top van
bijna 120 km/h leverde de Junak prestaties die
vergelijkbaar waren met wat bijvoorbeeld
Engelse 350 eencylinders leverden. Maar
geloofden de Britten nog in losse versnellings-
bakken, bij de Junak zat de vierversnellingsbak

De 349 cc metende kopklep krachtbron van
de Junak is een robuust gebouwde blokmo-
tor met vier versnellingen.

samengebouwd met het carter. De meervoudige
platenkoppeling draaide in een oliebad.

Het rijwielgedeelte was ook prima voor elkaar
met zijn dubbel-wiegframe met telescoopvoor-
vork en swing-arm achtervering. Later, in de
praktijk, bleek de Junak vrijwel onverwoesibaar
en had eigenlijk maar één zwak punt: de dyna-
mo. Dat die maar zes volt leverde was in die tijd
nog volstrekt normaal, maar de plaatsing van
het ding aan de voorkant van het motorblok
maakte hem bij zwaar regenweer storingsgevoe-
lig. Maar voor de rest was de Junak in alle
opzichten een voor die tijd goede, moderne
machine.

Productieperikelen
De Poolse motor- en autopers bepleitte enthou-
siast de serieproductie van het nieuwe ontwerp,
maar daar wrong nu net de schoen. Er waren
wel plannen voor serieproductie, maar de daar-
voor aangewezen fabriek in Szczecin (het vroe-
gere Duitse Stettin, waar voor de oorlog motor-
merken als Alba en Hermes gemaakt waren)
ontbrak het aan de nodige machines en gereed-
schappen.
Uiteindelijk werd het 1956 voor de eerste
Junaks verschenen - 30 stuks, die bijna geheel
met de hand gemaakt waren. Het jaar daarop
beliep de productie 253 exemplaren. Om de
productieproblemen het hoofd te bieden was
besloten de motor bij WSM in Lodz te bouwen
en de andere componenten in Stettin,
Daar werd begin 1958 in de tot SFM (Stettinska
Fabrika Motocyklova) gedoopte fabriek een fors

Het eerste productiemodel, de MO7, zoals die
in bet instructieboekje staat afgebeeld. De
voorvork beeft nog geen koplampnacelle.
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productieprogramma in gang gezet: er moesten
20.000 motoren per jaar van de band gaan rol-
len. Yan 2800 in 1958 via 8000 in 1959 en
12.000 in 1960 werd het streefgetal in 1962
gehaald, toen er precies 20.127 molorfietsen
gemaakt werden,

Heel behoorlijk dus, maar voor veel Poolse
motorrijders bleef de Junak een wensdroom. In
standaarduitvoering kostte de Junak bijna
23.000 zloty, terwijl het maandinkomen van de
gemiddelde Pool zo'n 2500 zloty bedroeg.
Daarbij kwam dat (uit andere Qostbloklanden)
geimporteerde motorfietsen goedkoper waren.
Waar gingen die tienduizenden Junaks dan naar
toe?

Export

Het antwoord is: naar het buitenland. Junaks
werden verkocht in Bulgarije, Cuba, Mongolié,
Venezuela, Uruguay, Turkije, Libig, Syri€é, Hong-
arije en.., zelfs de Verenigde Staten.

In Nederland en omliggende landen bleef de
Junak echter een onbekende grootheid, al wer-
den er, in ieder geval in het begin van de jaren
‘60, wel pogingen tot import gedaan. Willy van
Gent in Rotterdam had in 1960 een Junak M10
in de etalage staan, met een prijskaartje van
£2595,-. Maar hard kan het niet gelopen heb-
hen, want na goed een jaar was de Junak hier
weer van de markt verdwenen. De centrale
Poolse motorexportorganisatie Motoimport in
Warschau produceerde in die tijd een Franstali-
ge kleurenfolder, waarin de Junak in verschil-
lende uvitvoeringen in opgenomen was, maar of
er in Frankrijk enig succes mee geboekt is,
weten we niet.

Ontwikkeling
In 1959 kreeg het model nieuwe remtrommels
in de 19" wielen en in 1960 kreeg de Junak een
facelift, met diepere spatborden dan voorheen
en een gestroomlijnde koplampnacelle die wat

De MO7-R was een succesvolle betrowwbaar-
beids-variant van de M10.

Junak club

Een Junak club is er niet, maar Theo Goos-
sens wil graag een poging doen die op te
richten. Daarom doet hij een oproep aan alle
Junak bezitters om contact met hem op te
nemen, Graag had hij dan naam, adres en
telefoonnummer, alsmede bouwjaar en type
van uw Junak en of het om een solo of zij-
span gaat. Theo's adres: Doffen 39, 2250
Olen, Belgié, tel +32-(0)14-213 761.

Theo Goossens met zifn Junak: “Ik beb al heel wat rijplezier beleefd aan deze oude Pool”.

aan die van Triumph en Jawa doet denken.
Samen met enkele technische wijzigingen die
het vermogen op 19 pk en de top op 125 kmv/h
brachten, leidde dat tot een nieuwe type-aandui-
ding en de Junak MO7 heette vanaf 1960 de
Junak M10.

Zo'n stevige en vlotte kopklepper schreeuwde
natuurlijk ook om sportief gebruik en de MO7
kreeg die rol ook en wel als terreinmachine. De
fabriek zette op basis van het standaardmodel
een alleszins appetijtelijke terreinmotor en idem
crosser op de noppenbanden, waarmee in
crosses en betrouwbaarheidsritten in Polen zeer
goed werd gepresteerd. Maar ook daarbuiten,
want de MO7-R, zoals de type-aanduiding van
het betrouwbaarheidsmodel luidde (de crosser
heette de M0O7-C) zette bijvoorbeeld in de Inter-
nationale Zesdaagse in Garmisch-Partenkirchen
een internationale titel op zijn naam.

Naast de sportuitvoeringen werd er nog een
heel ander model gebouwd, een vrachtdriewie-
ler die naar de typeaanduiding B20 (later B21)
luisterde

Einde

Hoewel de Junak door zijn prijs in Polen zelf
voor velen onbereikbaar was, draaide de
fabriek dus een leuke exportproductie en kon
de toekomst zonnig tegemoet zien, zou je den-
ken. Dat dachten ze in de fabriek ook en zo
waren de constructeurs van SFM ook bezig met
een geheel nieuw model onder de naam Iskra,
dat voorzien zou worden van een tweecylinder
blok.

Maar verder dan een ontwerp en mogelijk een
prototype kwam het niet. Want in Warschau viel

het besluit de Poolse motorfietsindustrie op te
heffen; als Polen voortaan een motorfiets wilden
hebben, konden ze kiezen uit Oost-Duitse, Tsje-
chische of Russische merken. En zo verdwenen
vanal het midden van de jaren ‘60 de Poolse
motormerken: naast SEM (rond 1964/65) ook
WFM, Ossa en SHL en in 1971 was alleen WSK
nog in productie, die het viteindelijk toch nog
tot 1985 uithield.

Daarmee is de Poolse motorindustrie historie
geworden. Een machine als de Junak M10 laat
echter zien dat het verdwijnen van een merk
dus echt niet altijd aan een gebrek aan kwaliteit
van het product hoeft te liggen. En dan is het
een goed ding dat er liefhebbers zijn die ervoor
zorgen dat exemplaren van zo'n product
bewaard blijven!

Met dank aan Theo Goossens en Ramon Ber-
ger voor de door ben verstrekte informatie.

Foto’s: Theo Goossens, Archief Stichting His-
torische Motor Documentatie

De Junak B20/B21 driewieler kon 300 kilo
vracht vervoeren en bad een topsnelbeid
van 80 km/b.
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