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Tijdens een fietstochtje in Drenthe
zagen Jan en Tineke Driessen uit
Zevenaar in 1995 bij een handelaar
een ‘Engelse’ eencilinder staan.
Jan (49) was op dat moment net
weer toe aan een nieuw restau-
ratieproject. Toch maar eens
kijken wat die ‘Triumph’ kosten
moest...
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Junak? Nooit

Jan als Tineke vielen als een
- De lage prijs (wel

nlijk al niet meer de doorslag, Meteen de
omen en thuis de aanhanger opge-

haald. Thuisgekomen het boek Alle Motoren
geraadpleegd. Dat naslagwerk mocht dan wel

uitblinken door zorgvuldigheid, maar er
kon wel uit worden opgemaakt dat we met een
Oostblokprodukt te maken hebben, en wel uit

olen (of all places). De Junak-fabriek was

g in Stettin, een voormalig Duitse stad,
die nu in Polen ligt. Er was zelfs een originele
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aankoopfaktuur (2.000.000 Zloty) bij, en ook het

corspronkelijke kenteken werd keurig meegele-

verd met de machine.

Eerst rijden, dan kijken

Gezien de avonturen die Driessen eerder met
Engelse fietsen meemaakte, zag hij het niet als
een waagstuk met zo'n volslagen onbekende
Poolse motor aan de slag te gaan. Het ding zag
er immers Engels uit! Het zo netjes bijgelever-
de en zeer uitgebreide instructieboek had wel
een klein probleempje: het was in het Pools en
Jan kende geen woord van die taal. Niet
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getreurd, eerste de Junak maar aan eens aan de
praat brengen (dat was bij de koop niet
gebeurd). Als het boek niets ‘verstaanbaars’
vertelde, dan moest de motor zijn verhaal maar
doen. Er lekte iets uit dat op olie leek, maar
daar werd verder niet naar gekeken. ‘Smeer-
middel’ zat er dus nog voldoende in. Het blok
kon nog lawaai maken, maar lopen mocht het
niet heten. Het geratel maakte duidelijk dat het
big-end eruit lag. Uiteraard was dat helemaal
geen teleurstelling bij zo'n aankoopprijs. Ster-
ker nog, het feit dat er nog klappen uit kwa-
men, betekende dat er nog functionerende

De Junak bij aanschaf. Er was ooit al eens begon-
nen met een poging tot ‘verchopperen’ (0.a. voet-
rustjes op frame voor blok, te zien als klein wit
rondje). Let ook even op de niet erg tot lekker
sturen uitnodigende banden.

onderdelen in zaten. Later bij de demontage
bleek dat de lekkende vloeistof geen olie was,
maar... benzine! Het blok was helemaal volgele-
pen met dit o zo interessante, maar voor sme-
ring minder geschikte goedje. Ach, kleinigheid-
jes hou je altijd. De buurman, die de verrichtin-
gen van Jan met belangstelling volgde, spitte op
een rommelmarkt een Pools-Duits woorden-
boek (uit 1939!) uit een stapel. Al met al werd
de constructie van het 350 cc-wonder steeds
duidelijker.

Maar ja, Jan wilde toch meer weten van deze
Pool. Polen, dat was, in ouderwetse termen, het
Oostblok; wie wist daar meer van? Een enthou-
siaste Ural en Dnepr piloot uit Wamel (red:
jowel, onze eigen “Waar gebeurd'-correspondent
Robert Hoffman) loodste Jan naar diverse clubs,
zoals de Jawa-, MZ- en Ural/Dnepr verenigin-
gen. Binnen deze kringen heerst heel sterk het
ons-kent-ons principe, vandaar dat (net als
Driessen) onderhoudsmonteur en kassenbou-
wer Jan Lentink in beeld kwam. Lentink (0174-
382909) verkeerde voor zijn werk regelmatig in
Polen, dus die kon wel wat onderdelen organi-
seren. Op Internet vond Jan’s zoon enkele
afbeeldingen van Junak’s. Op het moderne
medium vind je trouwens van alles over de
meest uiteenlopende klassieke motoren, maar
da’s een ander verhaal.

Eerst werd trouwens nog een administratieve
hobbel genomen, de douane. Dit hoewel in de
tijd dat Jan de Pool kocht (1996), de nieuwe
regeling al van toepassing was, waarbij een
motor eerst naar de RDW gaat, voor de import-
heffingen worden verrekend. In het begin liep
dat allemaal nog niet even gesmeerd... De kers-
vers opgedane Oostblok-kennissenkring lever-
de contact op met een MZ rijdende Poolse dou-
anier, zodat er tenminste geen norse, ongeinte-
resseerde ambtenaar - niet alleen niet onge-
bruikelijk in het land van herkomst - het admi-
nistratieve werk zat te doen. Aldus werd de M
10 op de juiste manier ingevoerd. De aanwezige
afstandsverklaring, het originele kenteken en
de aankoopfactuur maakten het invoeren ook
weer een stuk makkelijker, uiteraard.

Samen in de schuur

Natuurlijk moest de boel uit elkaar. Lekker
gezellig met Tineke samen in de schuur, zoals
met alle restauraties, trouwens. Nooit: ‘Waar
blijf je nou, wat doe je allemaal?’ Jan was
hoogst verbaasd dat hij een ‘omgekeerd Engel-
se’ motor aantrof. In het blok vond hij Engelse
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Restauratie

Opmerkelijk is de in
de verticaal gedeel-
de carters uitge-
spaarde behuizing
woor de versnellings-
bak, die apart wordt
gesmeerd met
transmissiealie.

Ursus

Niet alleen in de gietstukken van het b
van de naven, treffen we vaak de naam
Deze trekkerfabrikant was kennelijk de
toeleverancier van gietwerk. Misschien verklaart dit
ook de overconstructie. In het Polen van vaor Lech
Walesa's Solidarnosz werden zware motorfietsen
als de Junak doorgaans niet voor het plezier
gekocht; ze moesten hard werken en wel voorna-
melijk bi) de militaire politie. Dat is ook een goede
indicator voor de kwaliteit van de machines. Dat
* zo'n harde werker nu dan ook tot op de draad
is, daaraan heeft hij natuurlijk allang geen
eer, Ook een goede machine is na veertig

De originele (afgebeelde) cilinderkop was toe aan nieuwe klepgeleiders.
Toen Jan Driessen voor f 275,- een gloednieuwe kop kon kopen, was de keuze

niet moeilijk.
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maten en constructies, maar dan wel drie keer
zo zwaar uitgeveerd dan bij een echte Brit. Bjj
het rijwielgedeelte was het precies andersom.
Dat was superlicht uitgevoerd, het tegendeel
van wat bij Engelse machines gebruikelijk is.
Nu werd het al aangehaalde benzineverhaal
ook duidelijk. Volgens Jan is die benzine, via
een doorlekkende kraan, via de aandrijving van
de dynamo het carter binnengedrongen. De
dynamo wordt met een tandwieltje vanuit de
distributie aangedreven. Deze aandrijving komt
aan smering via de olienevel in het blok (meer
voor de hand liggend is smering via de klepgeleiders,
red.).

Of de lagerschade een gevolg is van het smeren
met benzine was niet meer te achterhalen,
maar het was toch wel waarschijnlijk dat het
blok nog een tijd
gedraaid had met ben-
zine in het smeersys-
teem. In ieder geval
was het big-end fors
versleten. Cilinder en
zuiger waren ook ver
heen en tevens had-
den de zuigerveren te
veel slotspeling. In de
kop waren de kleppen
nog redelijk, maar de
geleiders versleten.
Beide onderliggende
nokkenassen waren
versleten; de harde
laag was al ‘door’ en
de tandwielen (rechte
vertanding) waren
sleets. Door de uiterst
solide constructie van
het motorblok werkte
het echter allemaal

De pet en de verontwaardigde blik in zijn ogen
(Brits ‘boertje van buut'n'?), zo kun je in het kader
van een restauratie dus ook lol hebben over
randverschijnselen...

Jan (onderhoudsmonteur bij een fabt
ziin viftiende ‘actief’ met Engelse m
zijn ervaring in het naar de andere wi
groot. In de Betuwe - voor het minder onbwik
deel der natie: dat is het gebied tussen de grote™
rivieren - was het vroeger heel gewoon dat de jeugd
op oude bremmers en motoren in de boomgaarden
rondknetterden. In het Betuwse hebben we het dan
over ‘kersen keren', maar voor ‘vrimdelinge" gaat het
om lawaal maken om de vogels uit de fruitbomen te
verjagen. Jan deed dit dus op oude Engelse waar,
het liefst zonder uitlaat... Uiteraard leerde deze knul
al snel om zijn machines aan de praat te houden en
g Engelse motoren gingen door zijn handen. Van
praat houden' werd het later ‘restaureren’,
een komen en gaan van machines werd.
lor klaar, dan moet hij plaats maken voor
project. Er zijn vitzonderingen: de
genoemde Triumph Bonneville is
. evenals de Junak.

nog wel! De hele primaire transmissie (die toch
moeilijk zonder smeerolie kan) was nog gaaf.
Ook de koppeling met zijn enkelvoudige cen-
trale schotelveer, was helemaal netjes. Uitein-
delijk draaide Jan op het zoldertje van zijn
schuur wel een koperen lagerbus. Hij vernieuw-
de hij de primaire duplexketting, die lekker
makkelijk met Jaap Lenting was meegekomen.
Bij de versnellingsbak komen we een heel
mooie constructie tegen, die je niet in een ‘sim-
pel’ Dostblok-produkt zou verwachten (althans
wanneer je in stereotypen denkt). De bak is
voor zijn smering niet afhankelijk van het ‘nor-
male’ systeem. Er is een aparte behuizing
(gevuld met echte transmissie-olie EP 80/90)
uitgespaard in het verticaal deelbare carter. Om
de bak heen zien we de olietank van het dry-
sump smeersysteem... geintegreerd in de giet-
stukken van de carters! Op de foto is dat duide-
lijk te zien. Een Junak M 10 heeft dus, net als
een Engelse machine, een dry-sump, maar dat
is volledig gecamoufleerd doordat de olietank
zich in het carter bevindt. Toch is het geen
semi-wet sump. Via externe leidingen werkt de
dubbele oliepomp het smeermiddel naar de
bewegende delen (behalve de bak dus, die ook
gewoon keurig op peil was).

Nieuwe kop

Het uit elkaar persen van krukassen doet Jan al
heel lang zelf (zie kader). De contacten leverden
een goede cilinder op met een bijpassende zui-
ger, beide nog standaard. Revisiebedrijf Jan Kei-
zer in Doetinchem kon precies passende zui-
gerveren leveren. Jaap Lenting werd ingescha-
keld voor de big-endpen en de drijfstang. Toen
er al peinzend naar de klepgeleiders gekeken
werd om ze na te maken (Keizer dacht ze wel
te kunnen maken) kwam Lenting doodleuk aan
met de mededeling: Tk heb nog wel een nieuwe
cilinderkop.’ En dat was'ie dan ook: splinter-
nieuw en helemaal compleet, met kleppen en
al. De prijs: f 275,- Dan ben je snel klaar met
‘doen of niet?’, dat zal duidelijk zijn. Een Junak
heeft geen koppakking, dus het hoofdstuk ‘pak-
kingen' werd heel kort: de bekende methode
met tekenpapier en het aftekenen van onder-
delen, gevolgd door acties met schaar en hol-



Vaak wordt de Junak voor Engels versleten, niet zo verwonderlijk,
gezien de totale uitstraling. Het motorblok is echter een geheel eigen
constructie en dat geldt vooral voor het deel onder de cilinder.

Met name aan de linkerkant heeft de flink uit de kluiten gewassen cilinder met Wat betreft het instrumentarium is eenvoud troef, maar daarin wijkt de Junak
bijbehorende kop Matchless-trekjes. Achterop het carter zit de vuldop/peilstok niet af van zijn Westerse tijdgenoten.
voor het dry-sump smeersysteem.



Restaurarie

pijpjes. Bij de lagers was het leven ook al mooi
en makkelijk. Ook al lijkt het motorblok van
Engelse komaf, de maten zijn in dit geval
metrisch. Ze zijn ook nog eens gewoon stan-
daard, dus vlot leverbaar. Voor Anglofiel Dries-
sen was dat wel even wennen..

De carburateur was ook al compleet versleten.
Uit Polen kwam van alles, maar geen 'gaznik’.
De oplossing lag echter allang in de schuur.
Jan's Triumph T 140 uit 1973 deed het al een
poos met één zo'n gasfabriek (Jan maakte zelf
een twee-in-een spruitstuk
voor de Bonnie-kop, al had
een Tiger-kop natuurlijk ook
gekund). De tweede Amal
van de Triumph paste zon-
der problemen op de Junak.
Zelfs de standaard-Bonnevil-
le sproeierbezetting, met
hoofdsproeier 190, was goed
voor de Pool (op de Bonnie
moest Jan die na de modifi-
catie wel veranderen in 270).
De asstomp van de kickstar-
ter was gebroken. Die van de
Bonneville stond model voor
het herstel. Origineel zit de
kickstarter met een spie in
de vorm van een halve maan
op de as, maar daar had Jan
geen vertrouwen in. Een
pedaal van een... Puch Maxi
werd veranderd en met een
fiets-cranckspie werd de
starter op een nieuw
gedraaide asstomp beves-
tigd. Die asstomp wed met
een U-passing op de oude as
gemaakt en vast gelast. Voor
de velgen ging Driessen ook
in Engeland winkelen. Twee
nieuwe 19" velgen, bedoeld
voor een Norton, werden op
de enorme naven ('Die kun-
nen zo in een Scania’)
gespaakt bij Haan Wheels,
uiteraard met RVS spaken. Het schijnt trou-
wens dat er in het noorden ook een wielenspe-
cialist zit, Poelman in Uithuizen. Het laten lij-
men van remvoeringen was in de buurt ook
vlot geregeld, zodat de wielen al met al geen
echte problemen opleverden.

CCCP

Het frame was ooit wat verzaagd om de motor
wat te ‘'verchopperen'. Op de foto, gemaakt
door Tineke, is Jan het al weer in originele staat
gelaste frame aan het nabewerken.

Verder was er niet zoveel mis met het frame.
Natuurlijk, nieuwe kogeltjes in het balhoofd

De dynamo wordt met een tandwieltje vanuit de
distributie aangedreven. Deze aandrijving komt aan
smering via de olienevel in het blok.

£7 KlacciakRTerhnieak & Sorntambar 1300

Krukas uit elkaar persen

~ Voor het uit elkaar persen van krukassen gebruikt Jan twee M10 bouten met moeren. De e
moer erop, precies tussen de krukwangen (viak bij de bigend pen). Door de moer uit te dra
ukwangen uit elkaar. Een tweede, langere bout doet hetzelfde. Zo kun je stapje voor stapje
: de uit elkaar bewegende wangen. In elkaar persen besteedt Jan wel uit,
stellen is een leuke bezigheid op een Junak. Het kan met draaiende motor. Je draait de bomios en
8 schroevendraaier kun je de excentrische tuimelaar-as van buitenaf verdraaien. Te strak en de
it (de motor slaat stationair af). Te los en je hoort de kleppen tikken. Gewoon goed luisteren
en het gaat perfect. Leuk om te doen met omstanders erbi).

(niet eens nieuwe ringen) en bronzen bussen in
de achtervork (die draaide Jan zelf). Volgens Jan
is dat routine-werk; geen aandacht aan beste-
den. De achterveren waren nog gewoon goed:
die konden zo weer gebruikt worden.
Ondertussen ging het frame naar een oude
bekende, namelijk Johnny ‘Sigaar’ (Gerritsen
Coatings) in Nijkerk. De originele spatborden
waren afgezaagd en daar was Jan niet rouwig
om. Hij vind ze niet mooi. Er kwamen universe-
le Engelse 'mudguards’ voor in de plaats; de
motor moest toch een duidelijk Engelse signa-
tuur hebben, vond Driessen. Vandaar ook de 7"
koplamp van de firma Lucas. De tank was hele-
maal niet slecht; daarover ontfermde jongste
zoon Theo zich. Schuren, grondlak, eindlak.
Alleen voor het Junak-logo werd naar moderne
middelen gegrepen. Met het boekje gingen ze
naar een letterzetter, die een keurige scan
maakte, en digitaal vertaalde op zijn computer.
een beetje ‘opblazen’ en voila! een mal voor het
logo...

Laswerk zat ook aan de buddybodem, maar
echt moeilijk was het herstel niet. In Didam
werd door prothesemaker van de Enden (0316-
225468) een complete nieuwe bekleding
gemaakt. Het schuim, nog voorzien van de let-
ters CCCP - de cyrillische afkorting van ‘Unie
van Socialistische Sovjet Republieken’, volgens
Ronald Reagan het ‘Evil Empire’. Dat waren nog

Net als de 19" voorvelg was ook het exemplaar
achter oorspronkelijk bedoeld voor een Norton.
Ze werden op de enorme naven gespaakt bij Haan
Wheels, viteraard met RVS spaken.

eens tijden! - was verbouwd, maar nog bruik-
baar als basis. Tja, van een prothesemaker mag
je creativiteit verwachten, nietwaar?

Als laatste kreeg de teller (voorzien van echt
‘kwastchroom’) een ‘lente-inspectie’. Al snel
bleek dat teveel werk, dus de lente duurde niet
lang.

Het laatste ‘hardnekkige’ onderdeeltje is pas
heel recent binnengekomen. Het tandwieltje,
dat de dynamo aandnjft vanuit de tandwiel-
trein van de distributie, was helemaal versleten
en Jaap Lenting (die toch maar vlot de kop en
ook een uitlaat leverde) zag maar steeds geen
kans er een te scoren. Nu is het tandwieltje er
dan toch en kan ook afgestapt worden van de
‘total loss™-ontsteking, die Jan tot op heden
moest gebruiken. De motor geeft trouwens
mooie lange en harde klappen.

Er zit nog wel een probleemgebiedje aan te
komen. Jan zit er al op te wachten dat de dyna-
mo weer zal gaan lekken en weer gaat dienst-
weigeren. Via via heeft Jan een foto opgesnord
van een Junak, voorzien van een uitwendig
gemonteerde wisselstroomdynamo. ‘Dat is vast
niet voor niets’, aldus Jan.

Onze Anglofiele restaurateur is niettemin zeer
tevreden over zijn Junak. Voor vierduizend gul-
den staat er nu een aparte dikke eencilinder uit
Eng.. eh, Polen in zijn schuur. En wat dacht je
wat: hij hoeft niet weg, hij mag blijven en da’s
niet gewoon bij deze liefhebber die het restau-
reren maar niet kan laten. W

vooroorlogse eenpitter van dat merk te dej
de gedachte aan Matchless meer voor de

twee nokkenassen, de vorm van de kop, de
tangtunnels, het lijkt er nogal op. Net als een BSA™

Bantam een ‘gespiegelde’ DKW is, zo lijkt een Junak
M 10 op een gespiegelde ‘Matglas’ G 3. Maar, er
zijn ook grote verschillen, zoals de cartervorm met
de geintegreerde olietank en de ‘unit’ versnellings-
bak. De elektra is eveneens zeer Brits: plus aan
massa.

Junak produceerde 250 cc en 350 cc viertakt
motoren in de periode 1956 - 1964. De M10 debu-
teert in 1960 en levert 17 pk bij 6000 tpm. Als
maximum snelheid wordt 110 km/u opgegeven. De

: machlne wordt zowel als solofiets als in zijspanuit-
geleverd, waarbi) deze laatste versie een

schijnt te kunnen halen van 85 km/u.. Daar-
er ook nog een motorcarriér, met een fiin-
0p twee wielen, die begint achter het zit
. Een top van 75 km/u moet
gezien de anti-stroomiijn van




