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En cem u Opatij 1963. U
‘ Bernetic na Tomosu
V. Seve ri nndasncn
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Koparske osice

Gotovo dva puna desetljeca ekipa
okupljena oko sefa Tomosova razvojnog
centra Janeza Imperla proizvodila je
izvrsne natjecateljske motore u klasi
do 50 ccm, po mnogoéemu naprednije
od razvikane svjetske konkurencije

PISE: MIRO BARIC ozda se nekome i nisu svidjeli
nasi komentari o proizvodima
slovenske tvrtke Tomos u napi-

su o toj tvornici koji smo objavili u jednom
od proslih brojeva Moto Pulsa. No, o stanju
tvrtke na isti se je nacin prije 20-tak godina
izjasnio i Sef-voditelj razvojnog centra ing.
Janez Imperl (danas, nazalost, pokojni),
najzasluzniji za neki "sasvim drugi Tomos".

Budimo precizniji: niti nakon dvadeset
godina stanje se, sudeci po proizvodima, ni-
je bitno promijenilo. Medutim, Tomos se
odlucio za proizvodnju malenih, prakti¢nih,
jednostavnih i jeftinih mopeda, 5to im pola-
zi za rukom. Malo - pomalo su na bazi sta-
rih modela (Automatic, Colibri, APN) na-
pravljeni novi modeli, te modificirani i mo-
dernizirani prepoznatljivi Tomosovi motori.

Uz neke nove modele koje je Tomos iz-
lozio i na zagrebackom Auto Moto Showu
evidentno je da ova tvornica - danas dale-
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Vlozaci Tomosa
iz '60-ih godina

ko manja no sto je bila - ipak prolazi raz-
doblje dugotrajne krize. Dobro je takoder
sto nisu izasli iz okvira proizvodnje od 50
ccm, pa tako i dalje djeluju "na svom tere-
nu" koristeci dragocjeno iskustvo koje su
godinama stjecali.

Velika je Steta $to su, iz potpuno razu-
mljivih financijskih razloga, bili prisiljeni
ograniciti i konacno potpuno obustaviti
razvojni centar. U sklopu tog centra djelo-
vala je sekcija za "Moto Sport dirkalnih ko-
les". Vjerovali ili ne, natjecateljski Tomoso-
vi "mikro-bolidi" bili su jednako tako po-
znati, brzi, pouzdani i na istoj tehnickoj ra-
zini kao i njegovi tadasnji suparnici. Razvoj
je bio neobi¢no bitan, no on nije pratio ko-
mercijalnu produkciju. Medutim, sada se
ne¢emo baviti tom proizvodnjom, vec ce-
mo se koncentrirati na manje poznatu, ali
u stru¢nim krugovima vrlo cijenjenu pro-
dukciju trkacih bolida od 50 ccm.

Tvornica Tomos osnovana je 1954., a s
proizvodnjom motocikala zapocelo se go-
dinu kasnije. Godine 1959. osnovan je
razvojni institut kako bi se napustila li-
cencna i zapocela vlastita produkcija. Iste
je godine odrzana internacionalna utrka u
Portorozu gdje su, iako u pionirskom stilu,
nepoznati Tomosovi motocikli zauzeli zna-
¢ajne pozicije. Na istoj utrci 1960. godine
Slovenac Leon Pintar je zauzeo prvo mjes-
to u klasi 50 ccm. Zaredala su i druga nat-
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Tomosovi pogoni u Kopru hili su veliki i
moderni, trziste osigurano, a proizvodni
kapaciteti veliki. Na slici vidimo jednu
od hala 1962 g. punu serijskih "Colibrija"

SV)

jecanja poput p
slavije, Italije, itd.

Upravo blizina Italije bila je neobi¢no
znacajna za Tomos. Naime, sve 5to se do-
gadalo na pistama susjedne zemlje ubrzo
bi upili i slovenski stru¢njaci. Kako su u
Italiji zbog izuzetno velike proizvodnje
motocikala postojale tvornice koje su izra-
divale komponente univerzalnog karakte-
ra (kao 5to su rasplinjaci, ko¢nice, kotaci

enstava Slovenije, Jugo-

ietsko

Glavni knnstrul!l{r
Tomesovog razvojnoy
centra Janez Imperl

ATvnrnn:kl Tnmns D-5iz lslill 0. bm je dostupan samo tvornickim vozagi-
ma i probnim pilotima. Karakteristican veliki spremnik goriva, ekstremno
spusten upravljac i kotaci od Al-legure sa skromnim kocionim mehanizmom

A Tomosov model natjecateljskog motocikla D-7 posve je nesto razlicito od
dutada§n||h Ovaj model je dizajniran i napravljen samo u svrhu natjecanja.
Motor je karakteriziralo nekoliko tehnicki naprednih rjeSenja kao i klip i
karike, mjenja¢ sa sedam hrzina te razvodnik paljenja s dvije platine !!

o glasa

od lake Iegure i slicno), elitna je proizvod-
nja bila namijenjena ISk|JUCIVO za natjeca-
teljske svrhe. Dakako bili su to elementi
prvoklasne vrijednosti, tako da su i Tomo-
sovi motocikli - kao i konkurentski - bili
opremljeni identi¢nim komponentama.
Strucnjaci su bili koncentrirani iskljucivo
na razvoj motora i okvira.

No, vratimo se u 1960. kada je zapoce-
la ekspanzija Tomosovih natjecateljskih

'V Prvi trkaci motocikl Tomos D-5. Karakterizira ga 2T zrakom

hladeni monocilindriéni motor nagnut u odnosu na vertikalu za 45
stupnjeva. U standardni blok ugradena je specijalna mjenjacka
kutija bez klasicnih vilica na "kriz" ili "kajlu". Okivir je standardan
od presanog lima, ovjes je takoder uz male modifikacije,
rasplinja¢ Dell'Orto, a ispusna cijev rezonantnog tipa

mopeda. Uspjeh Leona Pintara potvrdio je
naredne godine Miro Zelnik u nJemackom
Hockenheimu gdje pobjeduje u napornoj
GP utrci ispred favorizirane konkurencije.
Uz cudenje ostalih sudionika vijest puca
poput "bombe" i motori Tomos gotovo

preko noci postaju vrlo popularni. Ova
pobjeda je bila velika promocija koparske
tvornice. Sve sportske i stru¢ne novine u
bivsoj drzavi pisale su o tom dogadaju ko-

ATrkaci Tomos D-6 iz 1965 g. kao i D-5 u serijskom modificiranom
okviru od Stampanog lima, redizajnirani spremnik goriva te sjediste
"osin rep", sada s punim aerodinamiénim oklopom i velikim pleksi
stalilom. Motor je takoder redizajniran, vodeno termosifonsko

‘A hladenje, mjenjac sa Sest stupnjeva prijenosa, modificirani ispusni
sustav, kotaci od aluminijskog profila 18 in¢a. Ovo je hio jedan od
najuspjesnijih i najpoznatijih Tomosovih trkaéih modela s kojim se
natjecao i autor ovih redaka
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ji je zaintrigirao ¢ak i onaj dio javnosti ko-
ja se tada bas i nije previse razumjela u
moto-sport. Tomosovi motori poceli su se
traziti sve vise kako u domicilnoj zemlji, ta-
ko i u inozemstvu. Naravno da je to u sva-
kom pogledu odgovaralo rukovodstvu,
stru¢njacima i radnicima Tomosa, pa su
stoga napravljene i nove strategije.

MODELI D-5 | D-6

U razvojnom centru radili su najbolji
inZenjeri, tehnicari, mehanicari i probni
vozacdi. Prvi trkaci motocikl bio je D-5 (dir-
kalni trka¢, a brojka 5 oznacavala je broj
stupnjeva prijenosa). S obzirom da je ispo-
Cetka motor bio izveden iz skromnog Co-
librijevog motora koji u serijskoj izvedbi
ima dva stupnja prijenosa komandom na
ruku, najvec¢a modifikacija bio je mjenjac.
Za mjenjace je bio zaduzen ing. Ivo Jakov-
ljevi¢, inace Sibencanin, koji je s ing. Jane-
zom Imperlom i drugim stru¢njacima radio
u Tomosovom razvojnom centru. Mjenjac
brzina bio je odli¢no izveden. Bez selekcio-

Adrian Berneti¢ u rukama drzi
D-9 moped od poliesterskih
Nz .tgliak svega 38 kg

nih vilica, vrlo jednostavan na "kajlu" ili
"kriz" koji je blokirao zupcanike u sekun-
darnom sklopu jednostavnim zamaknu-
¢em selekcione osovine koja je prolazila
kroz osovinu mjenjaca.

Cilindar od aluminijske legure s radijal-
no-zvjezdasto postavljenim rebrima za
hladenje i kosim usisom preko klipa bio je
druga velika modifikacija motora. Klip s
jednom karikom, Dell" Orto rasplinja¢ pro-
mjera 22 mm i - narocito - ekspanzioni is-
pusni sustav bili su velik napredak u po-
boljsanju ovog agregata.

Okvir - rama takoder je bila jednostav-
na. Bio je to serijski, nesto preureden, pro-
izvod od Stampanog lima. Istina, nije bas
bio "bog zna sto", ali je bio lagan i jedno-
stavan. Kotaci su isprva bili od 19 inca s
gumama od kojih bi se danas mnogima
"digla kosa na glavi". Motocikl nije imao
aerodinamickog oklopa, bio je "naked"
izvedbe i dostizao je brzinu od 115 km/h.

Model D-6 bio je sve ono 3to nije D-5.
Poboljsane su mnoge stvari i to je svakako

bio jedan od najus-
1 pjesnijih natjecatelj-
skih Tomosovih mo-
tocikala koji su bili
namijenjeni za po-
trebe privatnih voza-
¢a. Okvir je, iako
modificiran, nacelno
ostao onaj stari od
Stampanog  lima,
kao i straznja vilica.
Ovjes vise nije bio
standardni, vec
Marzzochi promjera
28 mm s Morinije-
vom, a kasnije Fon-
tana prednjom koc-
nicom izvedenom u
magneziju s Cetiri
radne "pakne".
Zadnji  amortizeri
Paioli su, zajedno s
prednjim ovjesom,
davali na pisti posve
drugu sliku od pri-
jasnjeg modela.

Motocikl je sada
bio obucen u aerodi-
namicni oklop koji je

<« D-9 na probnom |
stolu u koparskoj
tvornici. Evidentna
je straznja disk
koénica, monocogue
plasticni okvir te
ispusni rezonantni
top smjesten sa
straznje strane
cilindra

P Jedan od prvih
najpopularniji
Tomosov vozac s
Tomosom D-6
svakako je Slovenac
Adrian Bernetic.
Tomos D-6 hio je
namijenjen
privatnim vozacima
natjecateljima

>>>povijest

bio dolje otvoren, a gore s velikim pleksi
staklom.

Motor se sa Sest brzina i novim siste-
mom selekcije takoder razlikovao od pret-
hodnog modela. Veliki cilindar i glava sa-
da su bili hladeni vodom bez pumpe. Cir-
kulacija se odvijala po nacelu "toplo gore,
hladno dolje" ili tzv. termo-sifonskim
hladenjem. Cilindar je bio bez klasi¢ne ko-
suljice (kromiran, ustvari nikasiliran kom-
binacijom nikal - crom - silicium) 3to je za
ono doba bila vrlo avangardna tehnika.
Aluminijski cilindar s krom kosuljicom
omogucavao je jednaku termicku dilataci-
ju i stoga manju toleranciju klip-cilindar,
sto je rezultiralo manjim gubicima snage.
Rasplinja¢ Dell'Orto promjera 25 mm bri-
nuo je o napajanju, a paljenje je bilo kon-
taktno, na platine, baterijskog tipa (bez
magneta koji bi takoder oduzimao snagu).

Okretni moment je - kao u svih 2-T mo-
tora ovako male zapremine - bio slab, no
kompenziran je brojem okretaja motora.
Broj okretaja ovisio je o vrsti i izvedbi cilin-
dra i kretao se od 10.500 okr./min. pa sve
do 12.000 okr./min. Ponekad cak i vise.
No, visi okretaji nisu znacili mnogo, jer je
motor u previsokim okretajima "kocio",
tako da je trebalo to¢no pogoditi tocku
broja okretaja i okretnog momenta, sto je
bilo vrlo "mrsavo" polje od tek nekih
1.500 okr./min. Svejedno, kada ste svlada-
li tu vjestinu i tehniku voznje na kotacima
od2"i2,25", svladali ste 50%, ostatak je
bila Sala!

MODELI D-7 |1 D-9

O ovim modelima ima malo podataka i
producirani su u malim serijama. Model D-
9 nastao je prije D-7 i to pocetkom 60-ih
godina. Bio je to velik, ambiciozan i smion
projekt namijenjen GP natjecanjima. Na
pistama se pojavio tek 1965., a kako je
snaga motora bila ogranicena, stru¢njaci
iz Kopra poceli su raditi na razvoju aerodi-
namike i redukciji tezine. Tako je nastao
prvi okvir u svijetu od stakloplastike - um-
jetnih vlakana - koji je ujedinio okuvir,
spremnik goriva i sjediste u tzv. "monoco-
que" okvir. No, to nije sve: jos 1961 ovaj
mali bolid od 38 kg bio je opremljen i me-
hanickim disk kocnicama na prednjem i
straznjem kotacu! Ovaj avangardni moto-
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na Prvenstvu Italije s Tomosom DM-GP

cikl nije zazivio i zamijenjen je drugim, ta-
koder vrlo naprednim modelom D-7.

D-7 model je proizveden u tek desetak
komada, a u odnosu na D-9 bio je malo
"spusten na zemlju". Kao i D-9, D-7 je ka-
rakteriziralo nekoliko naprednih tehnickih
riesenja i to ponajvise agregata. Cilindar je
u odnosu na os vertikale bio samo nekoli-
ko stupnjeva nagnut prema naprijed, da-
kle gotovo vertikalan. Rebra na glavi i ci-
lindru bila su ukosena kako bi struja zraka
hladila $to vecu povrsinu. Usis je bio klasic-
ni, dakle bez roto diska ili lamela. No, naj-
zanimljivija pojedinost bio je klip koji nije
imao niti jednu kariku. Naime, bez karike
je trenje izmedu cilindara i klipa manje,
kao i unutarnji otpor, sto je za ovako ma-
leni motor vrlo vazno. Problem je bio u
paljenju, jer bez karika nije bilo moguce
ostvariti dovoljnu kompresiju u hladnom
stanju. Motor se zagrijavao s "toplom"
svjec¢icom, avozio s "hladnom" - naravno,
ovdje mislimo na toplotnu vrijednost.

Mogucnost kvarova takoder su bile sve-
dene na minimum. Razvodnik paljenja na
kojem su bile instalirane dvije kontaktne

v e ==

povijest
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Svjetsko prvenstvo u Mugellu 1978. i tvornicki vozaé Zoran Krstié u pozadini

platine (maleni mehanicki mehanizam ko-
ji je prekidao struju kako bi se povisio na-
pon za paljenje svjecice) bio je slican auto-
mobilskom. Mjenjac sa sedam stupnjeva
prijenosa i karter bili su neovisni, tako da
je u slucaju kvarova bilo moguce mijenjati
elemente bez vadenja agregata iz okvira.
Okvir je bio od cijevi, a kotaci od aluminij-
ske legure promjera 19 inca i na Zbice. Uz
aerodinamic¢ni oklop ovaj moped davao je
sliku ozbiljnog natjecateljskog motocikla.
Najpoznatiji vozaci-piloti tog vremena
bili s, uz spomenute tvornicke, i privatni
vozadi iz Hrvatske: Mika Snjari¢, Boris Ma-
rusa, Vilko Sever i drugi. Od Slovenaca su
to bili Janko Stefe, Petar Seljak, Rajko Pizi-
ga, Nevio Paliska, a od stranih pilota naj-
poznatiji su bili Trs¢ani Gilberto Parlotti i
Luigi Rinaudo, koji su na motociklima To-
mos osvojili i Prvenstvo Italije!
Malo-pomalo, kako se mijenjao trend u
svijetu (5to je Tomos budno pratio), moto-
ri s klasi¢nim usisom potiskivani su u drugi
plan jer je doslo doba roto-diskova (rota-
cionog ventila - diska koji kontrolira i pro-
pusta ulaz smjese u karter motora). Tako

Prohne voznje gotovo uvijek su odrzavane u prisutnosi glavnog inZenjera J. Imperla

je i Tomos projektirao novi agregat koji je
prosao nekoliko razvojnih faza.

Nakratko je napustena zamisao o "mo-
nocoque" okviru i vracen je klasi¢ni okvir
od cijevi.

Godine 1970.1 1971. modeli D-6 modi-
ficirani su po savjetima Talijana Parlottija i
Ringhinija. Izraden je posve nov karter, a
usisavanje je rijeSeno preko roto-diskova.
Samo dva primjerka izradena su s polies-
terskim okvirom i 18-in¢nim Zbic¢anim alu-
minijskim kotacima. Hladenje motora bilo
je vodeno, a tezina oko 55 kg.

Godine 1973. razvojni centar Tomoso-
vih natjecateljskih motocikala se obus-
tavlja, a Parlotti pogiba na otoku Man. Sli-
jedi Cetiri godine neaktivnosti tvornicke
ekipe koja se u to vrijeme koncentrirala na
"cross" motocikle.

MODELI DMS | DM-GP

Tri godine kasnije, 1976., ponovno je
formirana manja stru¢no-tehnicka ekipa i
tvornicki tim. Na bazi Tomosovog "cross"
50 ccm motocikla nastaje novi brzinac.
Motor je modificiran s vodenim hlade-
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Tomosove studije u zracnom aerodinamickom tunélu zapol':ele'
su 1979. godine na Strojarskom fakultetu u Beogradu

Tomosi
od 1959. - 1970.

Ovo je kratki rezime prve Tomosove faze
proizvodnje i rezultata natjecateljskih moto-
cikala u razdoblju od 1959. do 1970. godi-
ne:

MODEL D-3 - preraden od serijskog moto-
ra. 3 stupnja prijenosa, presani okvir, serijski
kotaci, ko¢nice i ovjesi. Motor s prisilnim
zra¢nim hladenjem, rasplinja¢ Dell'Orto
promjera 18 mm i usis preko lamela. Osvo-
jio je prvo mjesto u Portorozu.

MODEL D-5 - izveden u nekoliko verzija;
jedna bez oklopa i verzija iz 1961. s aluminij-
skim oklopom. Okvir, kotadi, ko¢nice bili su
takoder serijski. Mjenja¢ s 5 stupnjeva prije-
nosa, rasplinja¢ promjera 20 mm, usis preko
klipa i klip bez karika. Najveca brzina 124
km/h.

Pobjednik utrke u Zandworthu i Hocken-
heimu.

MODEL D-7 - posebno konstruiran motor.
Okvir od Cr-Mb cijevi, spremnik goriva po-
liesterski, ovjes Tomos specijal. Brzina 136
km/h. Prvo mjesto u Opatiji na Preluci
1963. godine.

MODEL D-9 - motor na bazi D-7, klip bez
karika, roto-disk, 11 KS pri 14.000
okr./min., rasplinja¢ Dell'orto promjera 22
mm, paljenje baterijsko na kontakt platine,
hladenje vodeno. Okvir monocoque od po-
liestera, ovjes i ko¢nice Tomos special, disko-
vi s mehanickim ¢eljustima, kotaci od Al le-
gure sa zbicama dimenzija 2,00x18" sprijeda
i straga. Tezina 38,5 kg

Drzavni prvak 1965, 1966, 1967 godine.
MODEL D-6 - ovaj model iz 1967. kao i iz
1969. godine najuspjesniji je Tomosov natje-
cateljski motocikl iako se ¢ini da je u tehni¢-
kom smislu unazaden. Motor je zrakom
hladen u klasicnom bloku-karteru promjera
38,0x43, usis preko klipa, rasplinjac
Dell'Orto promjera 22 mm, u kasnijim ver-
zijama promjera 23 mm i 25 mm. Model iz
1969. hladen je vodom, 14 KS pri 13.500
okr/min, okvir od presanog lima, acrodina-
mika, spremnik goriva i sjediste od polieste-
ra.

Tezina od cca. 55 kg, ovjes Marzochi, pred-
nja ko¢nica Fontana promjera 170 mm,
straznja Grimeco promjera 140 mm.
Drzavni prvak 1969., 1970., 1971. i 1972.
godine i prvak Italije 1969. godine.

njem, a cilindar je s klasi¢nim klipnim usi-
som. Spremnik goriva, sjediste i aerodina-
mic¢ni oklop su od poliesterskih smola.
Ovaj model bio je daleko od prethodnika,
ponajvise zbog slabih voznih osobina, za
sto je bio odgovoran los okvir. Kotaci s alu-
minijskim obruc¢ima i nove dvostruke disk
kocnice na prednjem kotacu dobro su
funkcionirali, no bilo je nedostataka koje
je Tomos - jos prije 10-tak godina - znao ri-
jesiti. Inace, taj model zvao se DMS.

Sljedece godine po uzoru na Parlottijev
motocikl izraduje se karter s roto-diskom i
rasplinjacem promjera 28 mm. Provrt i
hod klipa su izmijenjeni i sada iznose 40 x
39,7 mm §to je rezultiralo vec¢im brojem
okretaja motora. Paljenje je elektronsko,
njemackog proizvoaca Krober.

Godine 1978. model DM-GP ponovno
dobiva stari - novi okvir od poliestera. Te
godine Tomos ponovno postaje prvak drz-
ave s vojvodanskim pilotom Zoranom Krs-
ticem. Kotaci su od magnezijeve legure
tvrtke Campagnolo od 18 inca, a prednji
ovjes Marzzochi s cijevima promjera 28
mm. Disk koc¢nice Grimeca na prethodnim
modelima zamijenjene su Zanazanijevim.
Dimenzije guma su 2,00 x 18" sprijeda i
2,25 x 18" straga.

Posljednje dvije godine produkcije pro-
izvedeno je dva puta po Cetiri primjerka
DM-GP modela.

Posljednji su izradeni 1980 i 1981., a
1982. s modificiranim i paZljivo priprem-
lienim Tomosovim motociklom DM-GP 50
Zdravko Matulja - rodom iz istoimenog

Zdravko
Matulja

je 1981. sa
odificiranom

g erndmamlknm

mjesta kod Rijeke - osvojio je Prvenstvo
Europe u klasi 50 ccm. To je na neki nacin
bila kruna Tomosova truda, rezultat dugo-
godisnjeg rada i velikog tehnic¢kog napret-
ka koji je (narocito u onoj drugoj fazi raz-
voja uz ogranicene financijske i kadrovske
mogucnosti) ostvario Tomosov tim. Visoka
tehnologija poput lijevanje kartera u elek-
tronu (specijalnoj leguri vrlo male mase) ili
kromiranja cilindricne kosuljice (nikasil
tehnika Cro-nil-Sil) bila je skupa i tesko iz-
vediva.

Godine 1983., na zalost svih ljubitelja
"mikro-bolida", gasi se Prvenstvo svijeta
klase do 50 ccm. Tomosov razvoj u tom
smislu prestaje, a uspjesi odlaze u povijest.
Najpoznatiji vozaci Tomosovih modela
DMS i DM-GP bili su Zoran Krsti¢, Petar
Verbi¢, Alojz Pavli¢ i Zdravko Matulja.

Jo$ treba spomenuti izuzetno uspjesno
usavrsavanje aerodinamicnih elemenata
koje se provodilo u beogradskom Strojar-
skom institutu. Tamo su dobiveni vrlo do-
bri rezultati, no propisi su bili striktni: ti se
modificirani elementi zbog gabarita nisu
smijeli uporabiti na natjecanjima. Radilo
se, inace, o paocima na kotacima, vjetro-
branskom oklopu i sjedistu.

Za kraj i jedna zanimljivost: najveca brzi-
na koju je Zdravko Matulja postigao na
motodromu Grobnik iznosila je 204 km/h
i to s agregatom koji je na probnom stolu
u Kopru davao 18,5 KS pri 15.000
okr./min. Zaista je velika Steta da je stao
razvoj ovih malenih, ali interesantnih mo-
tocikala.

—Z . Matulja odlicnom voznjom i vrlo
~dobro prlpremljemm motorom osvojio
e 1982. godme
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