Junak i Smyk — legendy szczecinskiej motoryzacji

Przyszedt czas, aby zmierzy¢ sie z legendg Junaka. To niebezpieczne zadanie, bo dla
wielu osob jest to wrecz mitycznie idealny pojazd, bo polski. Jakbysmy byli naznaczeni przez
Boga do wymyslania i produkowania perfekcyjnych rzeczy, w tym przypadku motocykli. [...]
Kazde stowo krytyki moze by¢ bezrefleksyjnie odbierane jako afront dla »patrioty«. Coz, musze
sie nastawié, ze nazwq mnie: Zydem, komuchem, lewakiem, zdrajcqg, zaprzaicem i
dziennikarskich hochsztaplerem itp., jezeli napisze cho¢ jedno zte stowo na Junaka.

Narzekania Tomasza Szczerbickiego — najwybitniejszego historyka motoryzacji w
Polsce — $wietnie oddaja ktopot, z ktorym mierzy si¢ kazdy, kto chce opowiedzie¢ historig
Junaka. Bowiem Junak — dzi$ — nie jest po prostu motocyklem produkowanym w Szczecinie w

latach 1957-1965. Jest legenda, obiektem kultu, przedmiotem dumy.

Jedyny ciezki motocykl Polskiej Rzeczpospolitej Ludowej

Poczatek lat 50. XX wieku byl czasem dyskusji w Srodowisku konstruktorow,
motocyklistow, ludzi zwigzanych z przemystem motoryzacyjnym — jaki ma by¢ cigzki
motocykl produkowany w powojennej Polsce. Rozwazano skopiowanie znakomitego
brytyjskiego motocykla Bullet. Pomyst upadl, poniewaz brytyjski motocykl mial zbyt
skomplikowang budowe 1 wymagat materiatow wysokiej jakosci. A jakos$¢ produkcji w Polsce
Ludowej; wiadomo...

No 1 poza wszystkim, szlachectwo zobowigzuje. Po polskich drogach jezdzity jeszcze
znakomite przedwojenne motocykle — chocby Sokoty 600 konstrukcji inz. Tadeusza
Rudawskiego. W 1953 roku Oddzial Motocyklowy Biura Konstrukcyjnego Przemyshu
Motoryzacyjnego w Warszawie kierowany przez Jana Ignatowicza zakonczyt prace nad
praojcem Junakow. Stefan Porazinski skonstruowat podwozie, a Karol Wojcicki czterosuwowy
silnik o pojemnosci 349 cm?. Cztery przedprototypy wykonano przy pomocy Warszawskiej
Fabryki Motocykli.

Podczas prob terenowych okazato sie, ze motocykl nie najlepiej radzi sobie w btocie,
$niegu 1 na piasku. Kilka wad usuni¢to, cho¢ z pgkajacg ramg dlugo biedzili si¢ jeszcze
pracownicy szczecinskiej fabryki. Pierwsza pigtka szczecinskich Junakow powstata w fabryce
przy Alei Wojska Polskiego w 1956 roku. Seryjna produkcja — po uporaniu si¢ z
problematyczng rama — ruszyta rok pozniej. W 1957 roku powstaty 253 Junaki M-07.



Pazdziernik 1954 r. Stawomir Podlewski, objezdzacz z Warszawskiej Fabryki Motocykli, wjechat na Kasprowy
Wierch prototypem Junaka. Tak zakonczyly si¢ proby terenowe motocykla (Fot. nn, zbiory Muzeum Techniki i
Komunikacji — Zajezdni Sztuki w Szczecinie, CC BY-NC 4.0)

Junaki produkowano w trzech odmianach, cho¢ w dokumentach fabrycznych figuruja
dwie — M-07 1 M-10. Fabryczne biuro konstrukcyjne szybko zaczeto doskonali¢ motocykl.
Junak M-07 stopniowo zmienial si¢ w Junaka M-10. Motocykle, ktore miaty cechy obu modeli
nazywane s3 ,,przejSciowkami’. Nie wdajac si¢ w spory o to, kiedy doktadnie M-07 zmienit si¢
w przejsciowke, a przejscidwka w M-10, mozna przyjac, ze przejscidowka pojawita si¢ na tasmie
produkcyjnej w 1959 r. i znikneta w 1961 r.

Junak szybko stat si¢ obiektem pozadania. Szczeciniski motocykl miat silnik o
pojemnosci 349 cm3. Najpopularniejsze motocykle z tej epoki, czyli WFM-ki (nazywane
fumka lub w-f-me¢ka) oraz WSK-i (ztosliwie: wiejski sprzet kaskaderski) nawet nie zblizaly sie
do 200 cm®. Junak wazyt 165 kg, WFM zazwyczaj 90 kg.

Wtasciciel junaka, to byt gos¢ — wspomina Eugeniusz Szczupak, kierowca testowy w
Szczecinskiej Fabryce Motocykli. Junakowi inni motocyklisci ustepowali miejsca. Dlaczego?
Bo z daleka byto go stycha¢. Junak byl drogi 1 awaryjny, ale za to prestizowy.

Niestety, Junak byt takze najdrozszym motocyklem PRL. Kosztowat 24 tysigce zi;
wuefemka — 7 tysiecy. Ceny pochodza z 1964 r., kiedy przecigtna pensja w Polsce wynosita
1816 zt. Zatem na Junaka trzeba byto pracowac ponad 13 miesi¢cy, na fumke niespetna cztery.
Wysoka cena skazata zreszta Junaka na $mieré. Szczecinski motocykl byt produkowany

zaledwie osiem lat. Powstato niewiele ponad 90 tysiecy Junakéw. We wszystkich odmianach.



Junak bagazowy

Pod koniec lat pigédziesiatych w Polsce brakowato niewielkiego pojazdu bagazowego.
Syrena Bosto pojawita si¢ dopiero w latach 70. XX wieku. W te luke wjechal bagazowy
trojkotowiec ze Szczecina. Szczecinscy konstruktorzy przygotowali dwa prototypy. Junak B-
20 miat skrzyni¢ tadunkowa z tytu, B-21 z przodu. Do produkc;ji trafit Junak B-20, cho¢ jego
konkurent lepiej si¢ prowadzit. Zdecydowata prostota konstrukcji. Latwiej byto zastapic tylne
koto skrzynia na dwoch kotkach niz przerabia¢ uktad kierowniczy. W 1960 roku
wyprodukowano 1006 trojkotowcow bagazowych B-20.
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Kontroler fabryczny przy produkowanym seryjnie bagazowym Junaku B-20 (fot. Kazimierz Kubiak, zbiory
Muzeum Techniki i Komunikacji — Zajezdni Sztuki w Szczecinie CC BY-NC 4.0)

Junak sportowy

W Szczecinskiej Fabryce Motocykli produkowano dwa rodzaje sportowych Junakow -
M-07C 1 M-07R. Te pierwsze zdominowaly krajowe tory motocrossowe w pierwszej potowie
lat 60. XX wieku. Wiele krajowych zawodow w klasie 350 cm?® byto w praktyce wewnetrzng
rywalizacja zawodnikéw z fabrycznego Klubu Motorowego ,.Junak”. W 1961 r. Janusz
Orzepowski zostat mistrzem Polski w crossach, Zenon Wiatr byt wicemistrzem a Edward
Kurowski zajat trzecie miejsce. Cale pudto dla junakowcow ze Szczecina. Klub Motorowy
,Junak” byl druzynowym mistrzem Polski w crossie. Przez 8 poprzednich lat ten tytut

zdobywala Legia Warszawa.



Junak rajdowy M-07R. Jesli kto$ bedzie miat ktopot z odréznieniem rajdowki od crossowego Junaka... Najlatwiej
po torbach umieszczanych na bakach rajdowych motocykli (fot. nn, zbiory prywatne Zbigniewa Konieczka, CC
BY-NC 4.0)

Nie gorzej spisywal si¢ Junak rajdowy, czyli M-07R. W 1962 roku, w Garmisch-
Partenkirchen, w Szesciodniéwce FIM (Fédération Internationale de Motocyclisme,
Migdzynarodowa Federacja Motocyklowa) wszyscy startujacy na Junakach zdobyli ztote
medale. Tylko raz Polacy wrocili ze zlotem z szesSciodniowki, czyli zawodéw bedacych dla

motocyklistow skrzyzowaniem olimpiady i mistrzostw $wiata.

Zenon Wiatr ze szczecinskiego Klubu Motorowego Junak podczas historycznej szesciodniowki w 1962 roku (Fot.:
nn, zbiory prywatne Zenona Wiatra, CC BY-NC 4.0)



No 1 jeszcze motocyklowy rekord Polski. 5 kwietnia 1959 r. Franciszek Stachewicz,
zawodnik z Tréjmiasta, pobit na Junaku rekord Polski. Proba odbyta si¢ na trzykilometrowym
odcinku drogi miedzy Malborkiem a Tczewem. Junak uzyskat na kilometrowym odcinku 149,3
km/godz. Rekord obowigzuje do dzi§, bowiem przepisy wymagaja, aby rekord bito na

krajowym motocyklu. A w Polsce do dzi$§ nie wyprodukowano motocykla szybszego niz Junak.

Kwiecien 1959 r. Franciszek Stachewicz rozpedzit Junaka do niemal 150 km/godz. Rekord Polski (fot. nn, zbiory
prywatne Franciszka Stachewicza, CC BY-NC 4.0)

Prototypy

W1960 roku konstruktorzy z SFM pracowali jednocze$nie nad dwoma prototypami.
Junak M-13 miat by¢ lepsza, nowocze$niejsza wersja Junaka M-10. Junak M-13 czerpat
pelnymi gar§ciami z wzorcoéw, czyli najlepszych wowczas motocykli japonskich, angielskich,
niemieckich, czechostowackich 1 wegierskich. Szczecinska fabryka kupita dziewie¢ takich
motocykli.

Zupelnie nowa konstrukcjg byt Junak M-14 Iskra. Patrzac na jej nowoczesng lini¢
trudno oderwac si¢ od skojarzen z innym kultowym motocyklem czaséw realnego socjalizmu
w Polsce, czyli MZ 250 Trophy. Jego najbardziej charakterystyczng cechg byl mocno
obudowany reflektor — wypisz wymaluj jak z Junaka M-14.



1962 r. Prototypowy Junak M-14 Iskra. Na motocyklu Grzegorz Chatas i Mirostawa Jankowska, pracownicy SFM.
Ten prototyp takze nie wszedt do produkcji (fot. nn, zbiory prywatne Zbigniewa Konieczka, CC BY-NC 4.0)

Oba modele nie doczekaty seryjnej produkcji. W czerwcu 1965 r. ze Szczecinskiej
Fabryki Motocykli wyjechat ostatni Junak. Wyprodukowano ich ponad 91 tysiecy.
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Czerwiec 1965 r. Szczecinska Fabryka Motocykli wyprodukowatla ostatniego Junaka. Oto on (fot. nn, zbiory
Muzeum Techniki i Komunikacji — Zajezdni Sztuki w Szczecinie, CC BY-NC 4.0)



Mity i legendy — z epokKi i dzisiejsze

Nie ma polskiego motocykla, ktory dorobitby si¢ tylu anegdot i czgsto btednych, a
powtarzanych z uporem, mitow.

Mit pierwszy. Junak byt tak silny, ze rolnicy zaprzegali go ptuga i orali pola. Bez
zhudzen, Junaki nie zastgpity koni i traktorow. Ale... Junakow na polach nie widziatem
opowiadat objezdzacz z SFM Eugeniusz Szczupak. Ale do orki si¢ nadawal. Sportowcy z klubu
fabrycznego wracali z zawoddéw. Mieli rajdowki. Nocowali na wsi, u brata zawodnika.
Wieczorem, przy wodce, o tej mocy Junakow rozmawiali 1 Zze rolnicy zamiast konia zaprzegaja
nasze motocykle. Rano podczepili ptug do Junaka i pole zaorali.

Mit drugi. Jesli Junak nie gubit oleju, to znaczy, ze nie miat oleju. Najczgsciej
powtarzany. Do znudzenia... Niby prawda, ale... No, kapal ten olej — wspominal Jerzy
Chojnacki, pracownik stacji obstugi SEM. Byly nieszczesliwe punkty; dzwignia zmiany biegow,
oS rozrusznika, lewa pokrywa. Wymyslilismy co zrobi¢ z olejem zalewajgcym komore prgdnicy.
Dtugim wiertlem robilismy otwor z komory zejsciowej silnika w dnie komory prgdnicy. Nawet
jesli olej sie tam dostal, to wyciekat na tancuch. W fabryce uszczelnialismy komore prgdnicy
Junaka plynem uszczelniajgcym ,, Hermetyk”. W Lodzi, w fabryce silnikow, montowali to bez
uszczelki. Kazda nierownos¢ na powierzchni przylgowej powodowata, ze z komory silnika
pompowany byt olej do komory prgdnicy.

Czyli kapal, ale nie bez przerwy 1 nie we wszystkich eglemplarzach. Bolaczka
wspominang przez wszystkich pracownikow SFM byta nieréwna jako$¢ montazu motocykli.
Opowiesci pracownikéw byly tak podobne, ze mozna wyprodukowac histori¢ zbiorowa... Otoz
na poczqtku prawie kazdego miesigca czesci do montowania Junakow byto malo, bo nie
dojechaly. Za to czasu byto duzo. Zatem motocykl doktadnie skrecito sie, co trzeba uszczelnito,
niedbale wykonany detal dopasowato. Powstawal Junak-cacko. Jednak pod koniec miesigca
okazywalto sie, ze zagrozony byt plan. A wykonaniem planu produkcji zainteresowany byt w
fabryce kazdy — od dyrektora do montera. Za przekroczenie planu byly premie dla wszystkich.
No to pod koniec miesigca skrecato si¢ Junaki nawet z wadliwych czesci i to jak najszybciej.
Zamiast porzqdnie dokreci¢ — byle sruba nie odpadia w sklepie. Uszczelnianie komor przed
wyciekami oleju, dopasowywanie pokryw? Nie tym razem.

Mit trzeci. Junak byt produkowany w Szczecinie. Juz stycha¢ gltosy wsciektosci: ,,Jak
to mit? A niby gdzie?”. Otéz — przynajmniej w latach 50. XX wieku — Szczecinska Fabryka
Motocykli byta raczej montownig Junakéw. Silniki przyjezdzaty z Wytworni Sprzgtu
Mechanicznego w Lodzi. Szybko$ciomierze produkowat zaklad w Bloniach. Lancuchy

pochodzity z Poznania, pradnice ze Swidnicy, szprychy i obrecze z Czestochowy, gumy z



Bydgoszczy, $ruby, nity i resory z Lublina, tozyska z Krasnika, Kielc i Poznania, odlewy z
warszawskiego Zerania, odkuwki z kuzni w Ustroniu. Na poczatku 1956 r., podczas narady w
szczecinskiej fabryce, ustalono, ze: w roku 1956 wykonamy na naszym zaktadzie tylko takie
zespoly jak: rama, widelec przedni, amortyzator tylny, rura wydechowa i ttumik, skrzynka
narzedziowa i filtr powietrza, pedat hamulca tylnego oraz przeprowadzimy montaz catosci.

Szczecinska Fabryka Motocykli przejmowata produkcje czgsci do Junakdéw w nieztym
tempie. W 1961 roku planowata juz wlasne wykonanie 185 cze$ci; od duzych — szkielet ramy,
widelec przedni, zbiornik paliwa, siodto, rura wydechowa, blotniki, amortyzatory, po drobiazgi
— korek wlewu paliwa, $ruby, nakretki, podktadki, sprezyny, tuleje.

Mit czwarty. Junaki byly malowane takze na niebiesko, zielono... Junaki byly
malowane na czarno i wisniowo powiedzial inzynier Kazimierz Kubiak, szef kontroli
technicznej SFM. Zdarzaly si¢ srebrne blotniki i zbiorniki paliwa. Inne kolory pojawialy sie na
zgdanie klienta albo na wystawe czy targi. Motocykle sprzedawane do krajow tropikalnych
malowalismy na piaskowo, kilka maszyn zbudowanych dla wojska miato kolor khaki.

Mit piaty. Zakonczono produkcje Junakow, aby nie konkurowaly z radzieckimi,
cigzkimi motocyklami. Pomimo, iz gospodarka PRL cierpiala na bezustanny niedobor
wszystkiego w 1965 roku nie dotyczyto to motocykli. W tym pechowym dla motocyklistow
roku zamknigto nie tylko szczecinska, ale 1 Warszawskg Fabryke Motocykli.

Mikrosamochod Smyk

Szczecinska Fabryka Motocykli miata jeszcze epizod motoryzacyjny. W latach 50. XX
wieku wyniszczong wojng Europg opanowata moda na mikrosamochody. Bieda 1 zniszczone
fabryki wymuszaty konstruowanie matych tanich aut. Potgga w produkcji mikrosamochodow
byty zachodnie Niemcy. Zlozyto si¢ na to kilka przyczyn: zakaz produkcji samolotow bojowych
po II wojnie $wiatowej, braki materiatow, popyt na niewielkie pojazdy — czesto
wykorzystywane jako pojazdy inwalidzkie. Dobrym przyktadem byt mikrosamochod
Messerschmitt KR 200. Ten trojkolowiec powstawal w fabryce, ktora produkowata
najstynniejsze samoloty mysliwskie III Rzeszy.

Jednym z wielu pomystow na tanie, polskie auto byt Smyk. Prototyp powstal w 1957 r.
Wielu fachowcow uznawato szczecinskie autko za najtadniejszy mikrosamochdd $wiata. Smyk
byt, od kot po dach, polska konstrukcjg. Gtéwnym projektantem mikrosamochodu byt inz.
Kazimierz Wojcicki z warszawskiego Biura Konstrukcyjnego Przemystu Motoryzacyjnego,
konstruktorem nadwozia inz. Andrzej Zgliczynski, stylista nadwozia architekt Janusz

Zygadlewicz. Za zespo6t napedowy odpowiadal inz. Jan Ignatowicz, za zawieszenie inz. Witold



Konczykowski. Wsrod oséb zaangazowanych w konstruowanie autka wymienia si¢ jeszcze

Andrzeja Pigtaszewskiego, tworce ptyty podtogowe;.

Przelom 1958 i 1959 roku. Szczecinska Fabryka Motocykli. Swiezo zbudowany Smyk. Tak, do tego
mikrosamochodu wsiadato si¢ przy uchylane drzwi. Nie bylo to nadto ktopotliwe, chyba ze wtasnie padat deszcz
(fot. nn, zbiory prywatne Zbigniewa Konieczka, CC BY-NC 4.0)

Smyk miat by¢ pojazdem dla ,,nisko uposazonych warstw ludnosci”. Konstruktorzy
nazwali swoje autko pojazdem rodzinnym dla czterech osob z bagazem podrgcznym. Nic
dziwnego, ze z podrgcznym; na zadnym etapie prac projektowych o bagazniku w Smyku nie
ma mowy. Smyk nie miatl takze drzwi bocznych. Do autka wchodzito si¢ przez uchylany przod.

Smyk miat by¢ produkowany w Szczecinskiej Fabryce Samochodéw, gltownie za
sprawg silnika 1 skrzyni biegéw z Junaka wykorzystanych w prototypach. Nie byt to dobry
pomyst. Motocyklowy silnik przegrzewatl si¢ pod maska, nie dajac rady napgdzi¢ matego, ale
jednak samochodu. Skrzynia biegéw okazata si¢ koszmarem dla kierowcoé4w. Nie miata biegu
wstecznego. Konstruktorzy dotozyli rewers, czyli dodatkowg przektadni¢ na wejsciu skrzyni
biegéw zmieniajaca wszystkie biegi na wsteczne. W efekcie Smyk miat cztery biegi przednie i
cztery tylne.

Poroniony pomyst denerwowal si¢ podczas probnych jazd Leon Budytowski, ktory
remontowal Smyka nalezgcego szczecinskiego muzeum techniki. Miedzy dzwignig zmiany
biegow, a skrzyniq sq trzy ciegla i cztery osie obrotu. Suma luzow jest taka, ze nie mozna znalezé

biegow. Pot biedy z jedynkq, daje sie wyczuc, ale reszta...
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Zima przetomu roku 1958 i 1959. SFM. Odbior Smykéw przeznaczonych do testow. Testujacy najczesciej
narzekali na czeste zrywanie tancucha rewersu. W efekcie autko jezdzito do tyhu tylko wtedy, gdy kierowca je
pchat (fot. nn, zbiory prywatne Zbigniewa Konieczka, CC BY-NC 4.0)

Smyka probowano jeszcze ratowac. Powstat Smyk wolny od wad swego starszego brata
— ze specjalnie skonstruowanym silnikiem 1 karoserig z zywicy epoksydowej. Powstaty tylko
23 Smyki; trzy w Warszawie 1 dwadzieScia w Szczecinie. Niestety, seryjnie produkowanym
polskim mikrosamochodem zostat Mikrus. Wyprodukowano ich niewiele, nieco ponad 1700
sztuk. Na domiar ztego Mikrus byt kopig niemieckiego Goggomobila.

Najwieksza kolekcje Junakéw — modele: M-07, przejsciowka, M-10, B-20, B-23, M-14

— mozna obejrze¢ w szczecinskim muzeum techniki. Smyki tez si¢ znajda.
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