PISE: MIRO BARIC
everova velika
strast bili su
natjecateljski
motocikli, oso-

bito oni manje zapre-

mine, 50, 80, 125 ccm.

Stekao je veliko i boga-
to iskustvo na natje-
canjima upravo u tim
kategorijama ultralakih
“mikrobolida”. Sever je
bio veoma obrazovan u
svim tehni¢kim disci-
plinama, bio je odli¢an
konstruktor, operater i
testni vozac. Bio je uni-
verzalni majstor, rukovao je odli¢no
svim alatnim strojevima, tokarskim
strojevima, glodalicama, strojnim
brusilicama, presama, busilicama itd.
Vjest u rekonstrukcijama i modifi-
kacijama, inzenjerijskom precizno-
$¢u rjesavao je probleme. Po zvanju
kovinotokar i strojarski tehnicar,
znanjem je uvelike nadmasio i vecinu
inZenjera te struke. Tako se u zrelim
godinama odlucuje za projekt koji ¢e
okruniti njegovu sportsku i stru¢nu
karijeru: konstruirati e vlastiti natje-
cateljski motocikl Sever ZG 80.

natj

=20 [gever ZG-80]

o odmah napomenuti da
projekt Sever ZG 80 nije imao spon-
zora. SAm konstruktor uloZio je vla-
stita sredstva (koja nisu bila mala) za
njegovu realizaciju. Stru¢ne potpore
u ondasnjoj zemlji nije imao, pa je
koristio poznanstva i prijateljstva
stru¢njaka. Od velike su mu pomo-
¢ bili Janez Imperl, voditelj razvoj-
nog odjela Tomosa, zatim prijatelj
i GP natjecatelj, Nijemac Rudolf
Kunz, te Martin Ziegler, takoder
njemacki konstruktor natjecateljskih
motocikala. Sve §to je proizvedeno
u Kozaréevoj 28, gdje je bilo sjediste
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k€ Sever”, bilo je pod nadzorom
samog konstruktora. Nitko drugi nije
bio odgovoran niti je imao utjecaja na
konstrukciju i izvedbu.

Pripreme su zapocele pocetkom
1983., a u proljece te godine bio je
gotov osnovni nacrt. Motocikl e
imati monokok okvir od staklopla-
sti¢nih vlakana u koji su ugradena
tri nosiva elementa, lezajevi osovine
upravljaca, osovina zadnje oscilacij-
ske vilice i nosa¢i motora. Okvir de
ujedno biti i spremnik za gorivo te
vozacko sjedalo. Motocikl je projek-
tiran kao natjecateljski, pa je u skla-

motocikl

du s tim zanemaren komfor vozaca.
Agregat je visio ispod okvira, u¢vr-
$¢en trima popre¢nim vijcima od 8
mm. Osovina upravljaca oslonjena
je na dva radijalna kugli¢na lezaja.
Osovina zadnje vilice popre¢no pro-
lazi kroz okvir u bron¢anim gnijez-
dima koja su ugradena u njega. Oba
ovjesa proizvod su kude “Sever”.
Prednja teleskopska vilica klasi¢no
je izvedena sa cijevima promjera 30
mm. Zadnja je oscilacijska vilica odli-
vena u leguri aluminija s rebrastim
ojacanjima. Oslonjena je na okvir
parom vrlo kratkih amortizera “made
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Vilko Sever bio je neobi¢na osoba, ozbiljan

poslovni Covjek koji se nije bavio politikom ni
nogometom, Covjek kojega nikada niste mogli
vidjeti s kravatom, u Setnji, da Cita novine ili
da je nezaposlen. Naprotiv, uvijek ste ga mogli

naci na jednom mjestu -

u njegovoj radionici.

Upravo u toj radionici, bolje receno: malenoj
tvornici, nastao je jedini hrvatski natjecateljski
motocikl. Nazvan je po autoru, gradu gdje je
nastao i zapremini - Sever ZG 80

by Sever”. Dio vilice gdje prolazi oso-
vina zadnjeg kotaca izvedena je poput
obujmice koja steze dva ekscentra za
regulaciju lanca. Okvir, koji je u cije-
losti izveden u stakloplastici, s poja-
¢anjima je tezio 11 kg i jedino je on
izraden izvan mati¢ne kude, u male-
noj zagrebackoj tvrtki “Kvaks”. Oba
kotaca bila su njemacke proizvodnje
(Kreidler), naprijed sa tri, a straga sa
Sest “Y” paoka. Bilo je i po nekoli-
ko parova naplataka drugih marki
(kao $to su PVM, Campagnolo).
Izliveni su u centrifugalnom lijevu
od magnezija, teski tek 2128 grama, s

dimenzijama 1,20 x 18 in¢a. Ko¢nice
su jednostruki disk na oba kotaca.
Perforirani kocioni disk od lijevanog
zeljeza promjera je naprijed 220 mm
i 200 mm straga. Prednja kociona
pumpa Magura i koc¢iona klijesta sa
dva Brembo potisna klipica promje-
ra 32 mm bili su strane proizvodnje.
Zadnja koc¢iona pumpa zajedno s
diskovima proizvod je tvrtke “Sever”.
Oslonci za noge, upravlja¢, zastit-
ni oklop i druga oprema takoder su
proizvedeni u tvrtki “Sever”. Svakako

se o jednocilindri¢cnom dvotak-

igormji/most oviesaii -

“madein SeverZsa =

spartanskim kokpitomu !
antivibracijskoj gumi i vec
orontio brojac okretaja. Zivin

_ termon_letar bio je standardni

najzanimljiviji je sim agregat. Radi |

TP R
. Malo zemala moze se pohvaliti

- motocikala. Zahvaljujuci motociklu

o el

. proizvodnjom natjecateliskih

- SEVER 26 80, mi se ukljuéujemo.

. utaj elitni krug. Tek 22 primjerka
T .-hroizfedenoje'!zq potrebemoto -

o
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Anatomija‘riotora Sever "-:_1 4
16 80, spartihska 1
iednostavnoﬁglnotaktnog
natjecateljskog'motociklaiiz
osamdesetilgodina

tnom, vodom hladenom motoru,
uzduzno postavljenom u okviru . Iz
bo¢ne perspektive motor lezi goto-
vo horizontalno, svega 10 stupnjeva
podignut u prednjem dijelu. Smjer
rotacije je prema naprijed. Svi stati¢-
ki elementi poput kudista, cilindra,

glave i poklopaca odliveni su u alu-
miniju. Za to je bila zaduzena ljeva-
onica obojenih metala u Krapini. Za
gorivo se koristila smjesa benzina od
100 oktana i ulja za podmazivanje u
postotku 2-2,5%. Usisavanje je bilo
preko rasplinjaca Dellortto PHBe 32

P> Prednji i zadnji kocioni

lijeva naprijed promjera 220

mm. Zbog velike tezine su

*.  perforirani. Kociona klijesta
2.1 su Brembo sa duplim

: potisnim klipovima 32 mm

. Ladnjagflica odlivena u aluminijskoj leguri sa
ekscemtrthomiregulacijiom zadnjeg kotaca. Kocioni disk ** ;
promjéra 200 mm i vrlo keatki, svega 240 mm, zadnji 7
anfortizeri.=Vidljiv je'prigusni ‘termirial ispusnelcijevi,
kao i zadnji naplatak Camagnolo s pet .p_aa'ka ‘izraden u
magneziju
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zs 1 rotacionog Celi¢nog diska. Faza
pocetka zatvaranja bila je 30 stup-
njeva prije GMT. Rotacioni disk
je zatvoren 190 stupnjeva, pa faza
ovisi o tom podatku. Provre cilin-
dra je 48 mm, hod klipa 43 mm, a

kosuljica cilindra je presvucena je

diskovi izradeni su od sivog ¥,

nikasilom. Obrada je bila izvedena u
glasovitoj specijaliziranoj njemackoj
tvrtki “Mahle”. Kako se usisavanje
vrsi direktno u karter, u cilindru su
samo preljevni kanali i ispusni kanal.
Preljevnih kanala je Sest, cetiri boé-
na za popre¢ni preljev i dva manja
uzduzna, za ispiranje. Visinu kanala,
odnosno fazu usisa i ispuha ne¢emo
navoditi jer je postojalo nekoliko
tipova cilindara s raznim izvedbama
kanala, odnosno razli¢itom fazatu-
rom. Glava motora ima kompresijski
prostor zvonastog oblika sa centralno
smje$tenom svjecicom. Kompresijski
odnos iznosi 12,6:1. Koljenasto vra-
tilo, odnosno radilica, kompozitnog
je tipa. Oslonjena je na dva glavna
bo¢na kugli¢na aksijalno-radijalna
lezaja. Klipnjaca je proizvod renomi-
rane njemacke marke “Hoeckle”, s
iglicastim lezajem u srebrnom kavezu
na rukavcu radilice. Na gornjoj stra-
ni klipnjace, odnosno na osovinici
klipa, takoder se nalazi iglicasti lezaj
u Celi¢nom kavezu. Izradu radilice
obavila je firma “Sever”, a upresava-
nje, centriranje i balansiranje radio je
osobno Vilko Sever. Klip je takoder
proizvod tvrtke “Mahle”, kovanog je
tipa s jednom karikom kvadratnog
presjeka i Sirine 1,25 mm. Simetri¢ne

Termo gripa=s
il g \

cilindar

I

| o r
Baza cilindra-sf)rM gljevi
(zbog manjeturbulencije plmoye)
HikasTlitAnaKOSUiCalir

u) Tikanala

relje




Lijeva strana kucista motora, vidljiva je klizna povrSina roto-diska i preljevi unutar kartera.
Getiri usadne matice hile su odliéno rjesenje uévrscenja cilindra i glave motora. Zhog ceste
demontaze i montaze tih elemenata dolazilo je do habanja navoja u kucistu, no ovdje je to
sprijeceno. Desna strana kuciSta mjenjaca brzina i kartera. Treba odviti samo jedan vijak da
bi se izvukle obje osovine mjenjaca sa zupcanicima i automatom za selekciju brzina

je izvedbe, provrta 12 mm za osovi-
nicu klipa. Tolerancija izmedu klipa i
cilindra iznosila je 0,06 mm. Na lije-
voj strani centralnog rukavca radilice
nalazi se $esterokutnik, koji je radi-
jalna vodilica rotacionog diska. Disk
je izraden od ¢eli¢nog brusenog lima

Motocikl's plasticnim’ vy

moriokok okviromje* * ]

rijedak. lako to nije;bilo

najsretnije rjesenje, nema

sumnje daje hilo smjelo’i

orlgm o ‘.| E

debljine 0,5 mm sa centralnim ojaca-
njem. S desne strane glavnog rukavca
radilice nalazi se primarni zupc¢anik
izlaza prema mjenjacu brzina. Blok
motora, dakle karter, izveden je asi-
metri¢no, spaja se vertikalno. Desna,
veca polovica kartera, (kudista radi-

d # L

lice) ujedno je i kuéiste mjenjaca
brzina. Lijeva strana kartera je manja
i neovisna o mjenjacu. S vanjske stra-
ne tog dijela kartera ujedno se nalazi
i kudiste rotacionog diska. Prednost
takve konstrukcije je u tome $to
je mogude zamijeniti radilicu bez
rasklapanja mjenjaca. Mjenjac brzina
spojen je s motorom primarnim zup-
Castim prijenosom. Radijalni zupca-
nici tog prijenosa s ravnim zubima u
odnosu su 22/76 ili 1:3,45. Sam mje-
nja¢ brzina smjesten je u zasebnom
kudistu, odvojen viselamelastom
suhom spojkom s nazubljenim lame-
lama i ¢elicnim vodenim plo¢ama.
Komanda je putem ¢&eli¢nog uzeta,
odnosno “sajle” i poluge s osovini-
com koja prolazi kroz primarnu oso-
vinu mjenjaca. Za selekciju zupcani-
ka bila je zaduzena samo jedna vilica.
Cijeli mjenjacki sklop vrlo je slican
Tomosovom, nesto vecéih dimenzi-
ja, kompletno izraden u Severovom
aranzmanu. Prijenos s mjenja¢a na
zadnji kota¢ putem lanca u srednjem
je odnosu 1:2,4. Gume su Michelin
8 x 61 x18 (3,00 x 18 /60), slick na
oba kotaca. Ispusni sustav bio je rezo-
nantnog tipa, izraden u medusobno
zavarenim limenim konusnim ¢lan-
cima. Bilo je nekoliko izvedenica, $to

je jasno kad se radi o dvotaktnom
motoru. Hladenje vodom zahtijeva
hladnjak i pumpu za cirkulaciju teku-
dine, te nekoliko gumenih cijevi i ter-

MOTO PULS




Kompozitna radilica s
Klipnjacom Hoeckle,
primarnim zupcanikom i
okidacem paljenja

A Suha spojka sa nazubljenim lamelama.
Potisna ploca je dijafragma (lisnata radijalna
opruga), komanda je mehanicka preko rucke,
sajle i osovinice koja oslobada pritisak
opruge i odvaja motor od mjenjaca

mometar. Hladnjak je bio smjesten
ispred agregata, a malena elektri¢na
pumpica radi na 12 V i u jednoj je
minuti procirkulirala 0,5 | teku¢ine
od 0,75 1 sveukupne zapremine ras-
hladnog sustava. Pumpa je marke
“Bosch”, dok je hladnjak proizveden

-

\ztizetno jztllizena\Vozacevaipozicija
zahvaljtjlicipredugonrezervoarigoriva.
lakoidjelnje Kao'tesKopravijivimotocikl,
nije bilofbas {hko. Lezeci polozajipogodan
je zbog'aerodimamicogiefekta

primatim snopon
ek ;--,,.:@!

Sekundari|prijenos imjenjaca. Zupeanici nanizani na
S izlaznu wsovinupkrozikoju Sputuje=svornjak; cime
m upcaniktetakojostvaruje zeljeni prijenos s
anika
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u Severovoj radionici. Sustav paljenja
je elektronski, takoder poznate nje-
macke tvrtke “Krober”, kao i broja¢
okretaja motora, ali akumulator je
bio suhog punjenja, a izradila ga je
Severova radionica. Kako motor nije
imao sustav za proizvodnju elektri¢ne
energije, akumulator se putem isprav-
lja¢a obnavljao iz mreze 220 V.
Nakon ovog kradeg pregleda
“anatomije” re¢i ¢emo par rijeci i o
performansama. Motocikl je tezio
izmedu 63 i 65 kilograma, ovisno
o primjerku (odnosno o okviru).
Mjerenje snage agregata provedeno u
prostorijama “AMD Zagreb” davalo
je takoder varijabilne podatke koji su
se kretali od 16 do 19 KS. Podataka
o zakretnom momentu nije bilo,
kao ni o ubrzanju ili putu kocenja.
Maksimalna brzina s najduljim prije-
nosnim odnosom iznosila je 203 km/
h. S obzirom na vremensku distancu
i uvjete u kojima je nastao ovaj neo-
bi¢an i rijedak motocikl vrijedi rec¢i
sljedede: rijetki su ljudi koji se Zele

Boja ovog prin}jﬁrﬁ Seye
80;nije originalna;
tlok su'svi drugrielementi
»atitenticni Restatracija je 3
izvedena u nekoliko mjesect

- 1
e
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i mogu upustiti u ovakav ogroman
projekt bez ekonomske perspektive.
Proizvedena su sveukupno 22 pri-
mjerka, namijenjena nacionalnom
prvenstvu. Medunarodnih iskustava
nije bilo samo zato $to je
projekt kasnio dvije-tri
godine. Sam konstruk-
tor, organizator i izvoda¢
imao je i nove ideje, no
zdravlje ga nije posluzilo
dovoljno da ih realizi-
ra. Drugi motocikli iste
kategorije bili su takoder
rijetki i izradeni na sli¢an
nac¢in. Uglavnom su to
bili motocikli njemacke
proizvodnje (Krauser,
Seel, Eberhardt, Ziegler,
Zundapp) ili $panjolske
(Casal, Cobas, Derbi).
Spanjolski Derbi, koji je

bio proizvod renomirane

Karburator dellorto PHB-
e promjer 32 s “Power
jet” mlaznicom izraden u
magnezijevoj leguri. Plovci

Krauser su s nesto manje uspjeha bili
svjetski konkurenti 1984./85. Ostali
su manje-vise bili bas kao i nag Sever
ZG 80, zastupljeni na nacional-
nim prvenstvima, a s promjenjivim
uspjehom natjecali su se
ina GP-u.

Sve u svemu, nedosta-
jalo je samo malo vreme-
na, sredstava i iskustva
da se dosegne ta razina.
Ipak Sever ZG 80 upisan
je u anale svjetskog moto
sporta i tesko je da ce se
nesto sli¢no ponoviti.
Svi oni koji su se natje-
cali upravljajuéi motoci-
klom Sever ZG 80 ste-
kli su osobne dojmove,
no objektivno trebamo
razloziti nekoliko osnov-
nih znacajki. Motocikl je
po konceptu bio nesto

tvrtke, ostvario je vede  suneovisni, afiksiranje uvecani “pedeserak”,
medunarodne rezultate. lll‘l_!k_o elaftuéne gumene odnosno motocikl od
Njemacki Zundapp i antivibracijske prirubnice 50 ccm. Tek nesto jaca

ik ‘ﬁ"‘q
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Najslabijaitocka

cijelogimotora bilojje
hvatistelagregata za
istakloplasticnijokvir:

prednja vilica i 3iri kota¢i odavali su
da se radi o nesto “snaznijem bratu”.
Samo koji kilogram vise od ultrala-
ke kategorije nije promijenio nacin
upravljanja ovim “mikrobolidom”.
Upravljanje, osobito na sporim i
zavojitim pistama, bilo je otezano
zbog prevelikog kuta prednje vilice
(30 stupnjeva). Sve u svemu, kada
bi se rezimirali svi defekti, najslabija
toc¢ka bio je monokok okvir s predu-
gackim rezervoarom, prevelika kru-
tost, te izuzetno slabi nosa¢i motora.
Oni su se zbog vibracija agregata i
trzaja lanca vrlo cesto odvajali od
stakloplasti¢nog okvira. Ovjes,
narodito straznji, nije zadovoljavao
zahtjeve ne bas sporog motocikla.
Naime, pri veéim brzinama ovjes
nije “slusao”, a pri ulascima i izlasci-
ma iz zavoja nestabilnost je postajala
i opasna. SAm agregat bio je izvrstan.

Desna stranaimotora; dominira suhaSpojka,s {Iavacem

impul
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Kao i svi motori takvog tipa, palio
se okretanjem pogonskog kotaca.
Zbog dosta velikog rasplinjaca lako
se gusio, a svjecica se nakon ugrijava-
nja mijenjala. U visokim okretajima,
odnosno pri vedim temperaturama,
motor je funkcionirao samo na vrlo
“hladnu” svjecdicu (uglavnom se
radilo o “Bosch 370 s17). Kretanje
je uvijek malo otezano kod ovakvog
tipa motora i potrebna je korekei-
ja spojkom. Nakon toga, odnosno
podugacke prve brzine, sve je teklo
uobicajeno. Zaglusujuca buka poput
zvona iz oplate poprili¢no je nervi-
rala, kao i neprecizna komanda mje-
njac¢a brzina. Motor je funkcionirao
tek poslije 8000 okr/min i visoki
okretaji od oko 11000 okr/min
bili su optimalni rezim. Medutim,
motor je s lako¢om dostizao i vrlo
visoke okretaje i odli¢no je “vukao”

unato¢ vrlo maloj snazi. Ko¢nice su
bile dobre, a motocikl se zaustavljao
lako i brzo zahvaljuju¢i maloj tezini.

Kvarovi su bili ¢esti, $to je bilo
uobidajeno, no moglo bi se redi i da
su dvije tre¢ine kvarova bili manji i
bezazleniji. Od tezih kvarova to su
bili klasi¢ni problemi sa klipovima i
cilindrima, kao i kod svih dvotaktnih
motora. Problemi s mjenja¢em brzi-
na takoder nisu bili rijetki, medutim
dljelova je uvijek bilo i sve se rjesavalo
u “hodu”, na licu mjesta, naravno, uz
kontrolu samog konstruktora. Iako su
svi motori bili gotovo jednaki, razlika
je bilo, ponajvise u cilindrima, ispus-
nim sustavima, glavama itd. No, naj-
vie se mozda moglo dobiti preciznim
i pazljivim sastavljanjem u radionici.
Dijelova je bilo u izobilju, Sever nije
bio $krtac i svi koji su se natjecali za
mati¢ni klub dobivali su sve potreb-

Al elektrlcnom mstalacuom Lijevo goré'je

no bez naknade. Mnogi motocikli
darovani su diljem bivie drzave, a
dio ih je prodan. Dijelovi se nakon
zavrietka proizvodnje 1985. vise nisu
proizvodili. Nacrti jo§ postoje, ali ala-
ti i pribor za proizvodnju unisteni su.
Klasa 80 ccm bila je uvrstena u naci-
onalno prvenstvo do kraja postojanja
Jugoslavije. Pogresno je misljenje da
su unutar te klase bili samo motocikli
marke Sever. Motora drugih marki je,
istina, bilo manje ( Seel, Kreidler ),
no bili su toliko skupi, da su bili nei-
splativi. U proizvodnji su provodene
mnoge izmjene i modifikacije, pone-
kad i nepotrebne. Svi koji se sjecaju
ili koji su se tim motociklom natjecali
slozit e se s jednom konstatacijom:
bilo je to lijepo proslo vrijeme koje se
vie nikada nede vratiti, kao ni kon-
struktor jedinog hrvatskog natjeca-
teljskog motocikla Sever ZG 80.




