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| Prawda i n‘ut}' wokol Amfitryty

Fontanna z Amfitryta nalezy do wazniejszych przy-
kladow rzezby Szczecina z poczatkow XX w. Jest
dzielem, ktore wywolywalo kontrowersje, i jako takie
jest przedstawiane w literaturze. Poniewaz zniknela
z pejzazu miasta juz w 1932 r, nie wywoluje wérod
obecnych szczecinian takiego zainteresowania i takich
s emocji, jak powstala nieco wczesniej fontanna z Sedi-
@ na. Historia obu dzietl jest ze soba spleciona.

de@cznﬂsc, ale za co?

Od ponad dwudziestu lat co jakis$ czas powraca temat
likwidacji poradzieckich pomnikéw znajdujacych sie
na terenie Polski — pomnikow ,wdziecznosci’, ,przy-
jazni” i ,wyzwolenia, pomnikéw upamietniajacych
poszczegolnych dowoédcow lub Armie Czerwona czy
Radziecka jako calos¢. Jedni chca ich natychmiasto-
. wego usuniegcia, inni zaciekle bronia. Po czyjej stronie
jest racja?

Wielka plyta jest jednym z najbardziej charaktery-
- stycznych symboli minionego, socjalistycznego ustro-
& ju. Stanowi frapujaca kompilacje odwaznych wizji
m=" [ ipostepu technicznego z nietrafionymi rozwigzaniami

s = i niedbalym wykonaniem. Wybudowane na Pomorzu
: e »leningrady” stanowia klasyke tego gatunku.

W licznych parterach kamienicznej, kwar-
talowej zabudowy Szczecina znajduja sie
- & lokale, bez ktorych istnienia zadna ulica,
“" plac czy r}!nek}nie moze funkcjonowaé
., ﬂﬂﬁ- jako atrakcyjna, ustugowo-handlowa prze-
'r& ! - _. strzen publiczna. Za ich obecnym prze-
: znaczeniem i prezencja kryje sie okoto
stuletnia historia, zwigzana z kultura i wy-
sitkiem przedwojennej spolecznosci mia-
sta. Kazdy z tych lokali posiada wizytowke — witryne.

Republika kupiecka, chasnicy i lenno dunskie,
czyll Szczecm sfowianski

e ' Trudno okresli¢, kiedy dokladnie na nadodrzanskim
- wzgorzu powstal grﬂd szczecinski. Z cala pewnoscia
stalo sie to po VI w,, gdyi: dopiero wowczas Stowia-
nie w wielkiej liczbie wkroczyli na srodkowoeuropej-
skie rowniny, w krotkim czasie docierajac az po Labe,
~ Alpy i Balkany. Nie znaczy to oczywiscie, ze byli oni
... tu pierwsi. Juz okolo 2,5 tys. lat temu na dzisiejszym
be8  Wzgorzu Zamkowym powstalo bowiem osiedle kul-
tury tuzyckiej — tej samej, ktora wybudowata stynna
osade w Biskupinie.
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BARTOSZ ZAKRZEWSKI

] k', - k e Widok motocykla si¢. wsrod nich najwieksza masa oraz
und _l kn“ lll'lmll|ﬂ - od strony prawej: . stosunkowo najmniej korzystnymi ce-
e e - | chami dynamicznymi, bedacymi na po-

Motocykl Junak M10 byl cigzkim | E27 R, S ~ | ziomie angielskich motocykli Panther
motocyklem turystycznym o szerokim . 75 i Velocette MAC (konstrukcje z lat

zastosowaniu, np. do uzytku indywidu- |

a?lnegr:- lub z wézkiem, jako Pusaar 1 3 : zasadniczy na wlasnosci eksploatacyjne
srodek transportowy w przedsiebior- : tego motocykla

stwach oraz pojazd milicyjny i sporto- el |

: : ol Wilasnosci dynamiczne motocykla
wy. Od strony projektu poszczegélnych W i . Junak M10 w wykonaniu seryjnym mie-
zespolow, wymiaréw i masy byl porow- | (. = |

scily si ranicach spotykanych dl
nywany z klasycznymi konstrukcjami, Ciiy si¢ w g ach spotykany a

p W olskicl starszych motocykli z silnikami o mocy
REAEaS avls N R m_D_tDCF' rzedu 15-16 KM. Poréwnujac stosu-
kli. Pod wzgledem rozstawu osi i wy-

g~ , . . N nek masy do nominalnej mocy silnika
miarow ogolnych, junak nalezal do gru- | »

- : dla ré6znych motocykli wida¢, ze osiagi
py najwiekszych motocykli. Odznaczal junaka, a przede wszystkim predkoé¢

1938-1948). Rzutowalo to w sposob

o

30 ; SICZECINER



predkosci maksymalne na biegach
L odpowiadajace im obroty silnika czasy rozpedzania (s)
marka i typ | bieg Il bieg lll bieg IV bieg
| | | | 0300 1.
km/h | obr./min| km/h | ebr./min| km/h | obr./min | km/h | obr./min |0-60 km/h Likslh Ze _ﬁtﬂrtu
stojqceqo
AlS 16 b.d. b.d. 82 7200 106 7000 120 5900 59 17.9 20,6
BSA B 31 b.d. b.d. 82 6600 109 6100 120 5600 b 1 205
Horex Resident b.d. b.d. 01 7100 116 6600 130 6450 5.9 16 18,9
Norton 50 b.d. b.d. 8.2 6100 105 5800 120 5100 b 16,9 20
Panther 75 21 b100 76 5950 100 5650 118 5200 b,/ 16,4 21
Royal Enfield Bullet 53 7600 81 7600 113 7550 130 b680 5.7 15,5 19
Velocette Viper b.d. b.d. 103 7700 132 7500 146 6900 4.8 10,8 17
Velocette MAL + ¥ 6100 76 6100 93 5650 110 5000 7 23,5 21,5
Douglas Dragonily b.d. b.d. a0 bo00 102 6250 118 H680 / 20 20,5
Honda Dream C76 49 8900 88 8800 118 8700 145 7750 4.8 12 185
Triumph 3 TA 64 7800 89 7800 109 6450 129 6400 5 18 18,9
Junak M10 51 6240 /8 6240 101 5310 108,5 | 4480 6,8 23,2 20,7
Junak M10 bez
ttumika i filtra 3 6240 79 6310 114 6000 1185 | 4820 b 16,8 16,5
powlietrza
maksymalna, byly wyraznie gorsze niz Poréwnanie wlasnoséci i wymiaréw Junaka
dla maszyn o podobnych wskaznikach ze wspotczesng mu konkurencja. Motocykle
(np. AJS, BSA, Panther 75). Poniewaz marek Douglas, Triumph i Honda réznity
masa junaka tylko nieznacznie prze- sie zasadniczo rozwigzaniem niektorych
kraczata masy porownywalnych moto- gtownych zespotow.

cykli, rzeczywista moc eksploatacyjna
jego silnika byla nizsza od podawanej
mocy nominalne;.

Z danych zaprezentowanych w ta-
beli wynika, ze rzeczywista moc silni-
ka w omawianym motocyklu wyno-

Rozpatrujac jego osiagi przy odjetym
ttumiku oraz filtrze powietrza, moc
silnika siegata 20 KM przy ok. 5000

obr./min oraz ok. 19,5 KM przy 6000
obr./min. Moc maksymalna przekra-

sita 16 KM przy 4500-5000 obr./min. czajagca 20 KM odpowiadala obrotom
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AlS 16 347 | 17/5750 | 49 | 120 | 206 | 3,2-39| 204 | 185 | 10,8 | 1330|2020 | 735 | 800 | 140
BSA B 31 348 | 18/5700 52 130 | 205 | 34-39] 216 ]| 189 | 105 |1445]| bd. | bd. | 810 | 140
Horex Resident 349 | 24/6250 69 | 130 | 189 |37-43]| 201 | 172 | 74 |1350]|2110]| bd. | 785 | 130
MNorton 50 348 | 19/5600 | 545 | 120 20 |34-43]| 238 180 | 95 | 1410|2165 735 | 780 | 165
Panther 75 348 | 16/5000 46 118 21 30-361| 226 | 175 | 109 | 1410 | b.d. b.d. /85 | 178
Royal Enfield Bullet | 346 | 19/6000 | 54,8 | 130 19 | 36441195 | 178 | 91 | 13702140 672 | 750 | 140
Velocette Viper 349 | 27/7000 | 77,4 | 146 17 141-49| 211 172 64 1136512130 700 | 775 | 140
Velocette MAC 344 | 15/5500 43 110 | 215 131401 211 | 175 | 11,7 | 1365|2130 700 | 775 | 140
Junak M10 349 | 19/6000 48 110 | 20,7 | 34431246 | 193 | 102 | 1417 | 2210 770 | 790 | 140
Douglas Dragonfly 349 | 17/5500 | 488 | 118 | 205 |139-46| 209 | 176 | 104 | 1405 | b.d. b.d. /60 | 203
Honda Dream C76 | 348 | 185/6500| 53,1 | 129 | 10,9 |36-43] 20,1 | 168 | 91 | 1314|2030 | 660 | 724 | 127
Trumph 3 TA 305 | 24/8000 | 78,7 | 145 | 183 | 25-351 188 | 155 | 65 |1310]11990]| 670 | bd. | 125

Porownanie predkosci maksymalnych
na biegach i odpowiadajacych

im obrotow silnika oraz czasow
rozpedzania motocykli konkurencyjnych
w stosunku do Junaka M10.

mieszczacym si¢ w zakresie 5000—-6000
obr./min. Silnik junaka, po odjeciu tiu-
mika i filtra powietrza, wykazywal moc
wyzsza od mocy nominalnej przy obro-
tach nizszych o ok. 5-10 proc. od po-
dawanych w instrukcji fabrycznej. Filtr
powietrza i ttumik powodowaty obnize-
nie mocy silnika o co najmniej 20 proc.,
co bylo niespotykane w konstrukcjach
innych wspoélczesnych mu jednosladow.

Wiasnosci dynamiczne motocykla
Junak M10 z odjetym tlumikiem i fil-
trem powietrza odpowiadaly catko-
wicie wlasnosciom wigkszosci innych
wspolczesnie produkowanych pojaz-
dow tej klasy, ustepujac jedynie najbar-
dziej wydajnym modelom: Velocette
Viper, Horex Resident, Royal Enfield
Bullet i Honda C76. Maksymalne ob-
roty silnika, wynoszace ok. 6300-6400
obr./min, ograniczone byly dzialaniem
mechanizméw rozrzadczych. Obroty
te dla silnika junaka powinny by¢ nieco
wyzsze, osiagajac wartosci rzedu 6500-
—~7000 obr./min, szczegolnie zaklada-
jac wykonanie silnika umozliwiajacego
uzyskanie mocy maksymalnej przy
6000 obr./min. W eksploatacji odzna-
czal sie dobra elastycznoscia, pozwala-
jaca na prace silnika pod obciazeniem
czesciowym nawet przy obrotach rzedu

b

1500-1700 obr./min, a przy pelnym ob-
ciazeniu — od 2000 obr./min.

Motocykl Junak M10 charaktery-
zowal sie niskimi wlasnosciami dy-
namicznymi, ktore mogly by¢ jednak
poprawione poprzez zastosowanie
prawidlowego filtra powietrza oraz ttu-
mika wydechu. Mialy one umozliwic¢
uzyskanie mocy rzadu 19 KM, co bylo
uzasadnione i technicznie mozliwe po-
przez np. przestudiowanie i dobranie
korzystniejszych ksztaltow kanatu ssa-
cego oraz wlasciwa konstrukcje krzy-
wek zaworowych. W 1960 r., przy se-
ryjnym wykonaniu, kanal ssacy w glo-
wicy powodowal znaczne zakldcenia
przeplywu strumienia mieszanki na
skutek przewezenia i aerodynamicznie
niekorzystnego ksztaltu w okolicy pro-
wadnicy zaworowej oraz niedokltadnie
umieszczonego gniazda zaworowe-
go. Podobne wady, cho¢ w mniejszym
stopniu, posiadal kanat wydechowy. Do
nizszych osiagow silnika przyczynialy
si¢ takze czasy zaworowe, odbiegajace
znacznie od konkurencji.

Prace nad nowym filtrem powietrza,
tlumikiem oraz krzywkami zaworo-
wymi musialy uwzglednia¢ mozliwosc
wykorzystania zjawisk dynamicznego
dotadowania cylindra. Silnik motocykla
Junak M10 posiadal potencjalne moz-
liwosci uzyskania mocy rzedu 22-24
KM przy 5500-6000 obr./min kosztem
stosunkowo matlych zmian, polegaja-
cych — poza wymienionymi — takze na
wzmocnieniu fozyska korbowego.

MCLECITIER
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Zuzycie paliwa przy statych predkosciach
jazdy dla roznych motocykli.

Dobor przelozen skrzynki biegow
oraz przelozenie gitowne bylo prawi-
dlowe dla silnika osiagajacego moc
maksymalng przy ok. 5000 obr./min.
Gdyby zmiany wprowadzone w silniku
dla podwyzszenia jego mocy spowodo-
waly przesuniecie mocy maksymalnej
do zakresu obrotow wyzszych niz 5000
obr./min, dla zachowania wlasciwej
dynamiki koniecznym bylaby zmiana
przelozenia glownego (zwiekszenie
przelozenia).

Zuzycie paliwa dla Junaka M10
miescito si¢ w granicach spotykanych
w innych motocyklach podobnej kla-
sy. W przyblizeniu bylo réwne zuzy-
ciu motocykli o bardziej wydajnych
silnikach, co swiadczylo o nieco gor-
szej sprawnosci silnika. Skutecznos¢
dzialania hamulcow byla calkowicie
zadowalajaca, jednak mozna ja bylo
uzyskac¢ jedynie przy prawidlowym ich
wykonaniu. Tymczasem do Instytu-

tu Transportu Samochodowego (ITS) |
dostarczono egzemplarz, ktorego ha- |

mulce mialy wystajace na powierzchni
okladziny tby nitow i niedostateczna

powierzchnie dzialania okfadzin, co |

zmniejszalo skuteczno$¢ hamulcow.
Znaczne ich oslabienie (rzedu 40 proc.)
powodowato nie tylko nagrzewanie, ale
i zamoczenie okladzin. Podczas jazdy
zjawisko to zdarzalo sie jednak rzadko.
Dobor przetozen obydwu dzwigni ha-
mulcowych byl prawidlowy i umozli-
wial uzyskanie nalezytej progresji oraz
skuteczno$¢ hamowania bez nadmier-
nego wysitku.

MR o, 2017

Wiasnosci uzytkowe

Wymiary motocykla Junak M10
1 rozmieszczenie mechanizmow kie-
rowania dawatly stosunkowo wygodna
pozycje kierowcy i pasazera. Jedynie
znaczna wysokosc siedzenia mogta by¢
nieco uciazliwa dla oséb o wzroscie
rzedu 165 ¢cm lub mniej. Siodlo moto-
cykla bylo niewygodne ze wzgledu na
twardos¢ poduszki, co powodowalo
znaczne zmeczenie jadacych po 2-3
godzinach jazdy. Glebokie blotniki
dostatecznie chronily przed bryzgami
wody i blota w czasie jazdy po mokrej
nawierzchni, nie ograniczaly jednocze-
snie w nadmierny sposdb terenowosci
motocykla. Dawat sie jednak we znaki
brak odpowiednio pojemnego schowka
na narzedzia oraz swego rodzaju za-
mkniecie kierownicy.

Niezaleznie od warunkéw drogo-
wych, pojazd charakteryzowal sie do-
bra statecznoscia i zwrotnoscia. Przy
predkosci jazdy powyzej 100 km/h
zawieszenie niekorzystnie wplywalo
na ,trzymanie si¢ drogi” Na komforcie
i wygodzie jazdy odbijala sie wyjatko-
wa sztywno$¢ resorowania. Zasadni-
cza wada byl brak regulacji napiecia
wstepnego sprezyn tylnych amorty-
zatoréow oraz duze tarcie wewnetrzne
w teleskopach przednich. Podczas jaz-
dy bez pasazera resorowanie nie amor-
tyzowalo wstrzasow pochodzacych od
malych nieréwnosci drogi i uginato sie
nieznacznie przy przejezdzaniu przez
wieksze. Podczas jazdy z pasazerem re-
sorowanie kota tylnego poprawiato sie
nieznacznie. Z przodu, w obu wypad-
kach obciazenia, bylo niezadowalajace.
Podczas jazdy junakiem po nieréwnym
bruku ruch teleskopow nie przekraczat
+/- 10 mm, a zatem wykorzystane bylo
ok. 15 proc. ich skoku. Dla poréwna-
nia ruch teleskopow motocykla BSA
350 w czasie jazdy po takiej samej na-
wierzchni wynosit +/- 30 mm, wyko-
rzystujac ok. 40 proc. skoku. W wyniku
tak twardego resorowania prowadzenie
junaka po lekko nieréwnej nawierzch-
ni przy predkosci przekraczajacej
100 km/h stawalo si¢ nieprzyjemne,
a nawet niebezpieczne. Dla uzyskania
zadowalajacego resorowania koniecz-
nym bylo zastosowanie w przednich
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teleskopach sprezyn o znacznie mniej-
sze) sztywnosSci, lecz wiekszym napie-
ciu wstepnym dla uzyskania wilasciwe-
go ugiecia statycznego. W wypadku za-
stosowania bardziej miekkich sprezyn
i powiekszenia statycznego ugiecia te-
leskopow, tarcie wewnetrzne ulegloby
automatycznie zmniejszeniu na skutek
zwigkszenia wzajemnej odleglosci tu-
lejek prowadzacych ruchoma czes¢ te-
leskopu. Celowe bylo takze réwnolegte
przeanalizowanie dzialania tlumienia
olejowego, ktére — wobec nadmier-
nej sztywnosci sprezyn — trudno byto
w 1960 r. w ITS oceni¢. Przy amorty-
zatorach tylnych niezbedne bylo zasto-
sowanie sprezyn o znacznie bardziej
migkkiej charakterystyce oraz regulacja
ich napigcia wstepnego zaleznie od ob-
cigzenia motocykla.

Junak M10 byt niezwykle hatasliwy.
Maksymalny poziom glo$nosci moto-
cykla z silnikiem czterosuwowym o po-
jemnosci rzedu 350 cm sze$c. mierzony
podczas jazdy okreslany byl wéwczas
na 84—87 fondéw, podczas gdy u juna-
ka wynosil 95-97 fonéw. Glo§nos¢ ta
zwiekszala sie nieznacznie w miare
przebiegu motocykla, gtéwnie na sku-
tek powiekszania sie halasliwosci me-
chanicznej silnika, ktéra siegata 127 fo-
now. By poprawic¢ te warto$ci, nalezato
uwzgledni¢ dobranie odpowiedniej
dlugosci rury wydechowej, zaprojek-
towanie wiasciwego tlumika wydechu
oraz zmniejszenie halasliwos$ci pracy
mechanizmoéw silnika, przede wszyst-
kim mechanizmoéw rozrzadu.

Dostarczony do badan w ITS moto-
cykl, przy rozbiérce wykonanej z oka-
z)l wstepnego mikrometrazu, wykazal
pewne niedomagania, ktore Swiadczyly
o niedokladno$ciach montazowo-wy-
konawczych, majacych wplyw na nie-
zawodno$¢ dzialania i ogoélna trwalosé
motocykla. W czasie badan niezawod-
nosc dziatania poszczegolnych glow-
nych zespoléw motocykla byfa na ogél
zadowalajaca, a wystepujace usterki
dotyczyly w wiekszosci drugorzednych
probleméw. Po uzyskaniu przebiegu
rzedu 26 tys. km szereg zespolow sil-
nika i podwozia zaczelo wykazywac
znaczne wyrobienia, kwalifikujace mo-
tocykl do naprawy, tymczasem dla tego
typu i klasy motocykla trwatos¢ zasad-
niczych zespoléw powinna umozliwia¢

hE!

przebieg rzedu 35-40 tys. km do pierw-
szej naprawy glownej.

Junak w czasie badan w ITS przeje-
chal ogétem 26252 km. Dalsza eksplo-
atacja pojazdu nie byla mozliwa z uwagi
na wystepujace w silniku stuki, zwiek-
szone zuzycie oleju, obnizone cisnienie
sprezania oraz utrudniony rozruch sil-
nika. W podwoziu naprawy wymagato
zawieszenie — ze wzgledu na nieprawi-
diowe dzialanie tlumienia olejowego,
zwlaszcza tylnych amortyzatorow.

Whnioski

Produkowany w latach 1956-1965
przez Szczecinska Fabryke Motocykli
(SFM) junak byl najciezszym polskim
motocyklem, jedynym =z silnikiem
czterosuwowym w powojennej Polsce.
Przeprowadzone w ITS badania mo-

' tocykla Junak M10 wykazaly, ze pod

wzgledem ogdlnej wartosci uzytkowe;
ustgpowal on wspolczesnie produ-
kowanym motocyklom swojej klasy.
Wynikalo to z niedopracowania kon-
strukcyjnego  niektérych  zespolow
motocykla oraz niskiej jako$ci wyko-
nania czesci. Mimo to model Junaka
M10 z roku 1960 reprezentowal pojazd
o duzej niezawodnosci dzialania, kto-
ry — kosztem stosunkowo niewielkich
zmian konstrukcyjnych i poprawienia
jakosci wykonania — fatwo mogt zyskaé
warto$¢ eksploatacyjna poréwnywalna
z podobnymi, wspolczesnie produko-
wanymi motocyklami. Biorac pod uwa-
ge dotychczasowe doswiadczenia wy-
tworni oraz zapotrzebowanie rynkowe,
celowym bylo przeprowadzenie moder-
nizacji motocykla, obejmujacej m.in.:

+ zwigkszenie mocy silnika do ok.
20-22 KM dla polepszenia wlasno-
sci dynamicznych motocykla,

« poprawienie trwalosci niektérych
elementow silnika, np. lozyska kor-
bowodowego, mechanizméw roz-
rzadu oraz zastosowanie skutecz-
nych filtréw oleju i powietrza,

+ wyeliminowanie nadmiernych wi-
bracji silnika oraz wprowadzenie
wywazania koél,

« zwigkszenie dokladnosci wyko-
nania elementéw motocykla (np.
prowadnice zaworéw i popychaczy
zaworowych, tulejki kot zebatych
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z krzywkami, elementy mechani-
zmu zmiany biegéw, amortyzatory
tylne),

« zmniejszenie ogolnej halasliwosci
silnika oraz zastosowanie skutecz-
nego tlumika wydechu,

+ polepszenie resorowania,

+ polepszenie ogolnej wygody uzyt-
kowania przez zastosowanie m.in.
wygodniejszego siedzenia, wiek-
szych schowkéw na narzedzia
i podreczne drobiazgi, zamknigcia
kierownicy.

Racjonalne rozwigzanie powyz-
szych problemow umotzliwiloby uzy-
skanie przez junaka ogolnych wlasno-
sci uzytkowych poréwnywalnych z sze-
regiem dobrych wspélczesnych mu
motocykli podobnej klasy.

Zakonczenie

Wyniki badan w ITS sprawily, ze
kolejne modernizacje i zmiany objely
glownie silnik. W 1961 r. wprowadzono
nowy wal korbowy oraz bezzamkowe
boczne obudowy silnika. Opracowano
takze nowy nierozbieralny tltumik wy-
dechu, poczatkowo zastosowany w nie-
wielkiej liczbie egzemplarzy. W Zakla-
dach Sprzetu Motoryzacyjnego w Lo-
dzi modernizowano silnik do junaka -
powstaly dwie wersje silnikow o ozna-
czeniach §-130 i S-131. Rozpoczeto
tez prace nad zupelnie nowym dwucy-

lindrowym silnikiem czterosuwowym, |
przeznaczonym do przysziego modelu. |
W 1961 r. junak otrzymal nowy widelec |

przedni, z nowa obudowa lampy oraz
reflektorem zaopatrzonym w mod-
ny, chromowany daszek i nowa lam-
pe tylna. Ponadto 23 wrzesnia 1961 r.
w Szczecinie pokazaly sie trzy kolorowe
prototypy Junaka M13, ktore planowa-
no przeznaczyc do sprzedazy w pierw-
szym kwartale 1963 r. Nic z tego, poza
faza prototypowa, nie wyszlo.

W 1962 r. wszedl do produkgji
nowy tlumik typu cygaro, a zaloga
SFM zglosita ok. 600 wnioskoéw racjo-
nalizatorskich, majacych usprawnic
produkcje i obnizy¢ jej koszt. Prawie
wszystkie zostaly przyjete do realizacji.
Dzieki wprowadzonym usprawnieniom
nastapila znaczna poprawa jakosci
produkowanych motocykli — w 1962 r.
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sprzedano ich 16 tys., z czego tylko
700 (4,5 proc.) bylo reklamowanych.
W 1963 r. mozna juz bylo powiedzie¢,
ze produkowany junak byt dobrym ja-
kosciowo motocyklem z perspektywa-
mi dalszego rozwoju.

17 sierpnia 1962 r. z taSmy monta-
zowej zjechal 50-tysieczny egzemplarz
junaka, a zaklad osiagnal docelowa
zdolnosc¢ produkceyjna wielkosci 20 tys.
sztuk rocznie. Do tego czasu wyekspor-
towano ok. 3 tys. motocykli. Odbiorca-
mi byty takie kraje, jak: Wegry — 1400,
Mongolia — 600, Kuba - 200, Stany
Zjednoczone — 35, Egipt — 39, Iran —
28, Turcja — 27 i Mali — 20 egz. Oprocz
tego wyeksportowano 16 egz. modelu
MO07, 153 egz. modelu B-20 i 28 egz.
wozkow bocznych.

W SFM caly czas starano sie popra-
wic jakos$¢ motocykli, w tym doskona-
lono technologie ich produkcji. Zna-
cz3co poprawiono m.in. jakos¢ powlok
galwanicznych i lakierniczych. Popyt
na junaka jednak zmalal, co wynikalo
m.in. z nasycenia polskiego rynku jed-
nosladéw. Na trudnosci w sprzedazy
wplynela takze opinia o ich nienajlep-
szej jakosci z pierwszych lat produkcji.

Opracowano prototypy nowych
motocykli — M13 i M14. Model M13
byl rozwinieciem serii M10, ale miat
zmieniong tylna czes¢ nadwozia, m.in.
zastosowano ostony boczne tloczone
z blachy stalowej oraz nowe jedno-
poziomowe siodlo kanapowe. Junak
M14 byt juz catkiem nowa konstrukcja,
w ktorej w pojedynczej ramie kolysko-
wej zamocowano nowy dwucylindrowy
silnik czterosuwowy opracowany w Lo-
dzi. Ponadto zastosowano wahaczowe
zawieszenie kola przedniego. Junak
M14 mial nowoczesna sylwetke wyko-
nang wedlug projektu Instytutu Wzor-
nictwa Przemystowego w Warszawie.
W 1964 r. prace rozwojowe nad proto-
typem M14 oraz nad dwucylindrowym
silnikiem S-132 wstrzymano.

W 1963 r. plan produkcji przewi-
dywal wykonanie 20 tys. egz., jednak
wobec spadku popytu ulegl zmniej-
szeniu. Rok pdzniej zalozono ograni-
czenie produkcji do 10 tys. sztuk rocz-
nie (byla to produkcja zapewniajaca
rentownosc). W celu wykorzystania
wolnych mocy produkcyjnych zaktad
w Szczecinie rozpoczal wytwarzanie
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Junak z przyczepka motocyklowa ,Sum”.

samochodowych waléw napedowych
oraz przekladni kierowniczych dla
Fabryki Samochodéw Ciezarowych
w Starachowicach i Fabryki Samocho-
dow Osobowych w Warszawie.

Wiadze postanowily zmieni¢ profil |
produkcji SFM. W wypadku obnizenia |

popytu ponizej granicy oplacalnosci
planowano zakonczenie produkcji. Tak
tez si¢ stalo i 1 lipca 1965 r. zaprzestano
produkcji junakow. Zaklad przestawil
si¢ na specjalistyczna produkcje wa-
Iow napedowych i przekladni kierow-
niczych do wigkszosci samochodéw
produkowanych w Polsce. W 1965 r.
wyprodukowano jeszcze ostatnia partie
2680 Junakow M10.

W latach 19561965 zaklad opusci-
fo 91,4 tys. junakéw, w tym ok. 10 tys.
MO07, a takze rajdowych typu MO7-R,
crossowych typu M07-C, 2,5 tys. troj-
kolowcow typu B20 i B21 (dostawczy
ze skrzynia z plandekg, skrzynig fadun-
kowa umieszczona przed — w B-20, lub
za motocyklem — w B-21) oraz 8,5 tys.
wozkow bocznych typow WB1 i W03,
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W latach piecdziesigtych i szesc-
dziesiatych XX w. jednoslady byly
pojazdami uzytkowymi, wykorzysty-
wanymi — o ile pogoda pozwolita -
przez wigksza cze$¢ roku. Inzyniero-
wie starali sie zwigekszyc¢ ich wydajnos¢
transportowa, m.in. poprzez montaz
wozkow bocznych. Krajowe motocykle
dwusuwowe byly zbyt stabe, by ucia-
gnac¢ wozek boczny, ale junak 350 ¢cm
szesc. juz nie. Popyt na wozki byl na tyle
duzy, ze kilka firm w Polsce rozpoczeto
ich produkcje. Do junaka montowano
m.in. przyczepki motocyklowe ,Sum”
oraz wozek boczny produkowany przez
WSK. Oba wozki byly badane w ITS,
a zdjecia z tych badan wraz z motocy-
klami zachowaly sie w jego archiwum.

W 1959 r. Franciszek Stachiewicz
z Klubu Motocyklowego ,Budowlani”
Gdansk ustanowil na junaku polski
rekord predkosci motocykla. Na au-
tostradzie w okolicach Tczewa osia-
gnat on 149,3 km/h. To bylo wowczas
duze wydarzenie, uwiecznione m.in.
przez Polska Kronike Filmowa, a tak-
ze przez okladke w tygodniku ,Motor”.

Junak z wozkiem bocznym WSK.

——_
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modele turystyczne
marka | poj. skokowa typ . wielkosc :
pojazdu | w cm szesc. | silnika s ate produke) produkgji e
Junak 350 S03 MO?7 1956-1959 3364 eqz. -
Junak 350 S03 MO7-WB1 1959 b.d. -
w 1959 i 1960 r. wprowadzono

- b zmiany w konstrukcji M07. Z tego

Junak 350 S03 M10 1959-1965 88929 eqz. okresu model M10 nazywany byt
przejsciowky”
Junak 350 S03 | M10-WB1, WB3 | 1959-1965 | ok. 8500 egz. | WO ""‘“"“fﬁpgﬂgﬁﬂ.l"“wa“e o
Junak 350 S03 M10-MO b.d. b.d. produkcja dla ,drogéwki” MO
Junak 350 S03 M10-B20 1959-1960 ok. 2500 egz. -
Junak 350 S03 M10-B21 1962 b.d. -
modele sportowe
Junak 350 S03 MO7-C 1958 b.d. Crossowy
Junak 350 S03 MO7-R 1058 b.d. rajdowy
udziat w XXXIII ,szesSciodniowce”
Junak 500 b.d. MO7-C 1958-1959 b egz. w Garmisch - ztoty medal
(Ptuzyriski)

Junak 500 b.d. MO7-R 1958-1959 kilkanascie egz. -

. : na nim F. Stachiewicz ustanowit
Junak 30 >03-C Specjal 1959 1 eg2 rekord predkosci (149,3 km/h)
Junak 350 S03 MO7-Formula C b.d. b.d. wyscigowy

prototypy
Junak 350 S03 MOB 1953 4 eqz. -
Junak 350 503 M07-B20 iy b.d. "
Junak 350 S03 MO7-B21 1958 kilka eqgz. -
Junak 350 S$-131 M13 1962 b.d. -
Junak 350 S-132 M14 1962/1963 b.d. silnik dwucylindrowy czterosuwowy
b koniec lat

Junak 500 prototyp 500 pieddziesiatych 1 eqz. -

Rekordowy junak byl seryjnym eg-
zemplarzem pozbawionym jedynie
zbednych elementéw wyposazenia.
Powstalo tez kilkanascie egzempla-
rzy junaka z silnikiem 500 cm sze$c.
z mysla o uzytkowaniu sportowym.
Model ,500" osiagal 25 KM, wobec
16—-17 KM silnika seryjnego. Junaki
byly tez wykorzystywane przez Milicje
Obywatelska.

Zakonczenie produkcji junaka mia- |

to kilka przyczyn. Wiazalo sie np. z fak-
tem, ze w polowie lat szes¢dziesiatych
XX w. znaczenie jednosladow w Polsce
zaczelo male¢ (moze poza terenami
wiejskimi), a zjawisko to poglebito sie
na przelomie lat szes¢dziesiatych i sie-
demdziesiatych XX w. wraz z urucho-
mieniem w Polsce produkcji licencyjnej
Fiata. Samochody osobowe chronily
przed deszczem i mogly by¢ wykorzy-
stywane calorocznie. Konstrukcja juna-
ka okazala sie niedopracowana i w wie-
lu elementach wadliwa, do czego doszla
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Wuykaz turystycznych, sportowych
i prototypowych modeli junaka
produkowanych przez SFM.

niska jakos¢ produkowanych czesci
i dos¢ wysoka cena. W grudniu 1964 r.
cene urzedowa obnizono z 24 do 20
tys. zl, gdy przecietne wynagrodzenie
w tym roku wynosito 1816 zl. Takze
wielkos¢ produkcji i udzial w rynku
nie byl duzy, a cala produkcja juna-
kow, czyli wspomniane ok. 94 tys. egz.,
liczbowo byla rownowazna z péltora-
roczng produkcja motocykli WFM czy
WSK.

Od 1967 r. zaklad istnial pod nazwa
Fabryka Mechanizméow Samochodo-
wych POLMO (w lutym 2011 r. znalazt
sie¢ w stanie upadlosci). W 2012 r. bu-
dynki zostaly wyburzone pod budowe
galerii handlowej, ktorej dotad nie zre-
alizowano. Budynek biurowy przeszedi
remont i jest obecnie wlasnoscia jedne-
go z deweloperow. -
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