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JUNAK M07 E M10

+ La Junak M10

@ I'evoluzione

del precedente
progetto MO7, una
monocilindrica

di 350 co
commissionata dal
governo polacco
per equipaggiate
le Forze di Polizia e
il servizio postale
polacco. La MD7
resta in produzione
dal 1954 al 1960,
guando viene
presentata la M10
e successivamente
viene trasformata
in due modelli
professionali da
Regolarita e da
Cross. La M10
invece termina la sua
carriera nel 1965,
guando la Junak
cessa |"attivita.

Contrariamente a quanto si possa pensare,
I'industria motociclistica in Polonia ha co-
nosciuto nel corso del XX® secolo un discreto
sviluppo. Niente rispetto ai numeri di pro-
duzione fatti registrare nella vicina Cecoslo-
vacchia, ma fra il 1928 e il 1972 sono state
pit di venti le Case costruttrici polacche in
attivita e numerosi i modelli prodotti e messi
in vendita.
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Uno dei pit significativi & la Junak 350,
una monocilindrica costruita dall’'omonima
azienda di Szezecin negli anni Cinquanra di
chiara ispirazione britannica. La sua peculia-
rita & quella di essere stata la motocicletta
polacca di maggior cilindrata costruita nel
dopoguerra, ma il suo & un “primato” che
ha potuto conquistare grazie a una serie di
circostanze forzate.

+ Evidente I'isiprazione delle motociclette inglesi del
dopogueria nel progetto della Junak, & partire dalla scelta
del motore, un monocilindrico verticale a 4 tempi con
distribuzione ad aste e bilancieri, che si scosta dalla
produzione polacca dell' epoca. Sopra, altr particolarl
“British": il portapacchi sul serbatoio e il faro “nacelle”.



La storia di questo modello inizia nel 1951,
quando il Governo polacco decide di tar rea-
lizzare una motocicletta per le Forze di Polizia
e per il servizio postale nazionale. Eventual-
mente, ma solo in un secondo tempo, la moto
wrebbe potuto essere messa in vendita anche
il pubblico. A quei tempi l'industria moto-
ciclistica polacca si limita ad una manciata

segue a pag. 40
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* La Junak M10

del servizio &

stata restaurata di
recente e monta un
carburatore Amal

in luogo dei meno
efficienti Jikov e
Pegaz. A fianco, la
qualita & pessima,
ma si tratta di un
disegno originale
della prima versione
della MO7.

A lato, il depliant
pubblicitario (in
lingua francese)
della M10.

La sigla SFM sta per
Szczecinska Fabryke
Motocykli, la
fabbrica di Szczecin
sul Mar Baltico dove
veniva prodotta la
motocicletta.
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* |l motore M10 della moto di Thomas
Masella in fase di restauro. A causa della
pessima qualita dei materiali utilizzati
nella sua costruzione, il monocilindrico
sembra dimostrare un chilometraggio ben
superiore rispetto a quello “dichiarato”
dal contachitometri. A fianco, il gioco
valvole della Junak pud essere facilmente
registrato grazie all’eccentrico sul
bilanciere che spunta direttamente dalla

testa del motore.

Caratteristiche tecniche M07 e M10

Tra parentesi le differenze
riferite al modelio M10

Motore: monocilindrico verti-
cale a quattro tempi, cilindro
in ghisa, testa e basamento
motore in lega leggera.
Alesaggio per corsa 75x79
mm. Cilindrata 349 cc.
Rapporto di compressione
6,8:1 (7:1). Potenza 17 CV a
5.500 (6.000) giri.

Coppia 2,4 (2,8) kgm a
4.000 (3.800) giri.
Distribuzione a valvole in
testa comandate da aste e
bilancieri. Gioco regolazione
punterie: aspirazione e scari-

38 MOTOCICLISMO DEPOCA 8-9/2005

co 0,2 mm a caldo, 0,05 mm
a freddo.

Accensione: a dinamo/
batteria.

Impianto elettrico: a 6 V ali-
mentato da dinamo. batteria
14 Ah. Faro anteriore con
lampada 6 V 25/25 W. fanali-
no posteriore lampada 6V 3
W; stop 6V-5W.
Lubrificazione: a carter sec-
co. Quantita lubrificante: olio
motore 2,5 litri;

olio cambio 0,4 litri; olio
frizione 0,5 litri.
Alimentazione: Carburatore
Jikov da 26 mm (Pegaz 26).
Capacita serbatoio carburan-

te 17 litri, di cui 3 di riserva.
Frizione: multidisco in bagno
d'olio.

Cambio: a quattro marce.
Rapporti 3,04 in prima, 1,97
in seconda, 1,296 in terza,
1,00 in quarta.
Trasmissione: primaria a
catena 3/8", rapporto 2,325
(23-56); secondaria a catena
5/8", rapporto 2,4 (20/48)
Telaio: doppia culla chiusa in
tubi d'acciaio.

Sospensioni: anteriore for-
cella telescopica, escursione
146 mm, quantita olio per
ogni stelo 150 cc. Poste-
riore a forcellone oscillante

+ In alto, il tappo di un barattolo di
marmellata protegge la sede della
dinamo/batteria durante il restauro.
Quello originale & piuttosto debole, ma
pud essere facilmente rimpiazzato da
quello della BMW R 35 o della AWO
prodotta neila ex DDR. Se irrecuperabile,
il pistone originale della Junak M10 (a
sinistra nella foto) pud essere facilmente
sostituito con diversi pistoni di provenienza
automobilistica (Fiat, ma anche Porsche)
con le medesime caratteristiche.

con due ammortizzatori
teleidraulici, quantita olio 70
cc, escursione 96 mm.
Ruote: a raggi con cerchi in
acciaio anteriori e posteriori
1,85x19"; pneumnatici 3.50-
19". Pressione di gonfiaggio:
anteriore 1,4 bar, posteriore
1,6 bar.

Freni: anteriore e posteriore
a tamburo laterale (a tambu-
ro centrale).

Dimensioni (in mm)e peso:
lunghezza massima 2.180
(2.172); larghezza massima
730 (740); altezza massima
1.020 (1.095). Peso a vuoto
kg 165 (170).



Storie di Junak

Difficile stimare quante delle circa 10.000
Junak 350 prodotte siano soprawissute fi-
no ai giorni nostri, soprattutto in Occidente
dove le moto polacche sono arrivate con
il contagocce. In Germania ci sono alcuni
sostenitori del Marchio. Tre di questi vi-
vone vicino ad Hannover. Li accumuna la
passione per le moto d'epoca ed il restau-
ro, nonché un medo di interpretare le moto
d’epoca piuttosto pratico che privilegia I'uso
quotidiano dei mezzi. Ecco in breve le loro
storie:

Thomas Masella: “La mia moto non aveva
un solo particolare a posto quando I'ho
portata a casa — esordisce Masella che di
mestiere fa il mectanico e il carrozziere di
automobili - Telaio, sospensioni, freni, moto-
re: tutto recava i segni di un lungo utilizzo™.
Occorreva quindi restaurare, ricostruire e
sostituire ogni cosa. Masella perd ha una
sua particolare filosofia di lavoro: “Se al
termine del restauro vuoi utilizzare con sod-
disfazione la moto, allora & lecito sostituire
quei pezzi nati male in origine, purché non
si stravolga I'estetica”. Per questo motivo ha
sostituito gli ammortizzatori originali Junak
con una coppia prelevata da una BMW. “II
carburatore Pegaz e il tachimetro sono un
incubo — prosegue Masella - Il primo &
assolutamente impossibile da mettere a
punto rendendo estremamente difficoltoso
guidare in ogni situazione. Il secondo invece &
introvabile”. Lo scarico & stato rifatto ex novo
basandosi sulle poche immagini dell’epoca,
ma come ammette il nostro uomo “é ancora
lontano da rendere al meglio”.

La moto di Masella aveva percorso circa
30.000 km, ma il motore sembrava reduce
da un chilometraggio almeno triplo. “In
Polonia si riescono ancora a trovare dei
ricambi, ma si tratta di materiale di pessi-
ma qualita”. Cosl |'appassionato tedesco
si & dovuto arrangjare con componenti di
derivazione automabilistica. “Il pistone ad
esempio proviene dal listino ricambi FIAT. Le
guide valvole me le sono rifatte in casa, le

molle sono invece un ricambio Yamaha. Per
le valvole mi sono orientato su un prodotto
aftermarket della TRW, ma vanno benissimo
anche quelle delle vecchie Moto Guzzi. Il
pistone non & stato il solo componente del
motore di derivazione automobilistica: la ca-
tena della trasmissione primaria ad esemp:‘o
proviene da una vecchia Opel Kadett”.
Uno dei punti deboli del motore (in entrambe
le versioni MO7 e M10) é la dinamo, facile
ai guasti. “ll punto non & se si potranno ave-
re dei problemi con la dinamo, ma quando.
Si tratta infatti di un semplice problema di
tempo prima che questo componente lasci
definitivamente a piedi. Se lo si deve sosti-
tuire va benissimo quello della BMW R 35,
oppure se si vuole utilizzare del materiale
proveniente dalla vecchia “Cortina di Ferro”
c¢i si pud orientare su un dinamo AWO pro-
dotta negli anni Sessanta e Settanta nella
ex DDR. Analogo discorso per le ruote: se si
¢ alla ricerca di una coppia di ruote da 19"
& bene sapere che quelle della Junak sono
le stesse che venivano montate sulle Dnepr
di quegli anni”.
Masella conclude con un monito: “La mia
moto & una M10, che all'epoca veniva
presentata come una versione migliorata
soprattutto nei materiali e nell’affidabilita

+ In alto da destra, Thomas Masella, Ulirich Nehrkorns e Carsten Schmidt con le loro tre
Junak. Qui sopra, la M10 che Nehrkom usa quotidianamente.

- rispetto alla precedente MO7 ma non &
cosi. Se per puro caso avete intenzione
di restaurare un esemplare di quest'ulti-
mo modello, sappiate che i problemi di
affidabilita legati anche ai materiali pove-
ri utilizzati sono molti, ma molti di pil su
una MOT rispetto ad una M10".

Ulrich Nehrkorns

La Junak di Ulrich Nehrkorns, impiega-
to presso la Volkswagen di Hannover,
€ una M10 verniciata in un blu molto
intenso che usa quasi tutti i giorni. L'ha
restaurata in contemporanea a Masella.
Infatti i due si sono scambiati numerose
informazioni “in corso d'opera”.
“Queste moto sono nate per un Uso quo-
tidiano e per portare la gente al lavoro —
esordisce Nehrkorns - Perché allora non
farlo anche oggi? lo possiedo una Ducati
Monster 900, una NSU Max e diverse
moto da Trial, ma alla fine & la Junak
ad accompagarmi nei miei spostamenti,
Il mio sogno fin da bambino era quello
di avere una moto inglese, magari una
BSA. Con la mia M10 direi che in parte
ho esaudito i miei desideri”.

Carsten Schmidt

Fra le tre Junak che bazzicano i dintorni
di Hannover, quella di Carsten Schmidt
& senza ombra di dubbio la meno ori-
ginale. Grande appassionato di Harley-
Davidson e di custom in generale, il suo
proprietario e intervenuto pesantemente
sull'estetica - modificando |'avantreno
- & sul motore. Ha un carburatore Amal
messo in beila evidenza, uno scarico pil
aperto che favorisce la sonorita allo sca-
rico. In piu il suo monocilindrico prende
i giri con estrema facilita, rispetto agli
altri. Merito della cura di Masella. “Ho
fatto montare un pistone di derivazione
Porsche, la testa e il cielo del pistone
sono stati lavorati. Il rapporto di compres-
sione & aumentato. Anche le valvole sono
di maggiori dimensioni: quella di aspira-
zione arriva da un motore BMW, guella
di scarico da un Mercedes. La mia Junak
la preferisco cosi @ non mi preoccupo dei
commenti della gente capace di valutare
solo le moto d’epoca perfettamente origi-
nali. Se ne avessi voluta una cosi I'avrei
cercata. Non credete?”
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