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Rudolf Diesel

Iako njegov genijalni izum joπ 
nije zaæivio u moto-industriji, to uopÊe ne
znaËi da i neÊe - tehnologija je dovoljno
uznapredovala, a manjak fosilnih goriva
sve viπe aktualizira uporabu πtedljivih
dizelskih motora Ëak i na motociklima 

JJ edan od ljudi Ëije bi ime moralo biti
velikim slovima upisano u povijest
ljudskog roda, jer zasluæan je za

ogroman tehniËki napredak ËovjeËanstva,
bio je njemaËki inæenjer Rudolf Diesel. On
je bio genijalni izumitelj kojem tek prerana
smrt nije dozvolila da do kraja izrazi sve
svoje moguÊnosti. 

Rudolf Diesel roen je 1858. godine u
Parizu, u njemaËkoj porodici trgovaca ko-
ja se Ëesto selila. Zbog toga se kao mladiÊ,
osim u Francuskoj, kratko vrijeme zadræao
i u Engleskoj da bi potom zavrπio u Nje-
maËkoj. Najprije je æivio u Augsburgu, na-
kon Ëega s obitelji seli u München gdje po-
haa TehniËku πkolu. S 22 godine postaje
inæenjer i prvotno se bavi razvojem i kon-
strukcijom hladnjaka, i to naroËito kom-
primiranim plinovima. Kasnije se seli na-
trag u Pariz, gdje nakratko postaje direk-
torom tvornice stakla i studira motor na
amonijak. Tako se upoznaje s mnogim
problemima i detaljima koji su mu kasnije
koristili u razvoju vlastitog projekta.

Godine 1890. napuπta Pariz i odlazi u
Berlin definitivno zaokupljen motorom s
unutarnjim sagorijevanjem. Isto tako se na
osnovi svog dotadaπnjeg iskustva bavi i
promiπljanjem o motoru na samopaljenje,
dakle bez pomoÊi svjeÊice kao upaljaËa
smjese goriva i zraka. 

U ovom je Dieselovom projektu elimini-
rana joπ jedna bitna stvar - rasplinjaË. Nai-
me, projekt je podrazumijevao usis Ëistog

zraka kojeg je trebalo visoko komprimirati
da se postigne temperatura od 5 - 6000
stupnjeva Celzija. Za to je trebao minimal-
ni pritisak od 30 kg/cm2. Uz ta dva preduv-
jeta ubrizgana maglica nafte upalila bi se i
oslobaanjem toplinske energije ostvarila
mehaniËki rad.

Teoretski ideja je bila genijalna, a funk-
cionirao je i praktiËni prototip. Tako Diesel
28. veljaËe 1892. u patentnom uredu u
Berlinu zaπtiÊuje svoj izum pod patentnim
brojem 67207. Dieselov projekt sluæbeno
se zvao "Teorija i konstrukcija racionalnog
toplinskog motora". Kako je to bio motor
na teπka goriva s malo rafiniranim (plinska
ulja, nafta, mjeπavine, itd.) gorivima, tako
je bio racionalan i njegova veÊ tada mala
potroπnja u odnosu na dobiveni rad bila je
zanimljiva ondaπnjim industrijskim divovi-
ma  poput M.A.N.-a i Kruppa. Uz Krupp-
ovu financijsku pomoÊ Diesel konstruira
svoj eksperimentalni motor od 19625 cm3

i dobiva ukupnu snagu od 20 KS pri mak-
simalnom reæimu od 1720 okr/min. 

Tako je 1897. profunkcionirao motor na
samozapaljenje nazvan po imenu izumite-
lja "diesel". Njegova je iskoristivost u od-
nosu na gubitke bila 26%, dok je kod par-
nog stroja iskoristivost bila tek 20% (da-
kle, Ëak 80% bili su gubici).

Godine 1900. na svjetskoj tehniËkoj iz-
loæbi Diesel dobiva zlatnu medalju za svoj
izum i jamËe mu se visoka doæivotna pre-
mija i beneficije. No, kako to uvijek biva,
Diesel je usprkos tome sljedeÊih godina
imao velikih financijskih poteπkoÊa. Godi-

ne 1903. promovira svoj motor u jednoj
termocentrali u Kijevu, potom u podmor-
nici, pa putuje u Ameriku gdje se diesel-
motor testira u lokomotivama.

U razdoblju izmeu 1907. i 1909.  dva
inæenjera, Nijemac L’ Orange i Englez
McKennie, poboljπavaju Dieselov izum
ugradnjom tzv. predkomore i grijaËa. Nai-
me, za lakπe paljenje nafte konstruirali su
unutar kompresijskog prostora malenu
komoru u kojoj se elektriËnim putem gri-
jao zrak kako bi motor lakπe palio u hlad-
nim uvjetima. Sada je motor bio komerci-
jalno mnogo zanimljiviji, no Rudolf Diesel
usprkos slavi i stalnom angaæmanu upada
u nove financijske probleme. 

Tako 23. rujna 1913. odlazi na svoje
zadnje putovanje u London. PloveÊi bro-
dom Dresdel preko kanala La Manche Die-
sel poslije veËere izlazi na palubu broda.
Od tada ga viπe nitko nikada nije vidio.
Njegovo je tijelo mjesec dana kasnije pro-
naeno na obali Belgije bez znakova nasil-
ja. No, je li to bio nesretni sluËaj, ili moæda
zavjera (kompanije koje su proizvodile
parne strojeve nisu bile oduπevljene Diese-
lovim patentom) ili je Diesel odluËio sam
sebi oduzeti æivot - nikad neÊemo saznati.
Tu je tajnu odnio sa sobom u grob. 

Diesel je imao joπ velikih planova, a ka-
ko je umro u dobi od svega 55 godina,
trebao je imati joπ mnogo vremena da ih
ostvari. Ipak, iza sebe je ostavio genija-
lan izum koji je tek mnogo kasnije ko-
mercijaliziran. Zbog naftnih kriza 1946. i
1973. godine, a posebice danas, kada se
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Tvorac
brundavog Ëuda

Prototip Dieselovog motora
za danaπnje pojmove
izgleda apsolutno
apstraktno. Ovaj tip motora
zamiπljen je kao stabilni
radni stroj. U gornjem
dijelu je cilindar s glavom i
razvodnim mehanizmom. U
prvom planu je zamaπnjak
ogromnih dimenzija koji je
podræavao veliki zakretni
moment ovog skoro 20-
litarskog motora!
Maksimalna snaga bila je
20 KS pri 1720 okr/min

Rudolf Diesel - genijalni konstruktor koji je cijeli svoj æivot posvetio
izumu "motora na unutarnje izgaranje i samozapaljenje". Projekt mu
je uspio i promijenio je cijeli svijet. No, on to nije mogao niti naslutiti
jer je u noÊi na putu iz Belgije prema Engleskoj nestao s broda. Bilo je
to 1913 g.  kad je Diesel bio star svega 55 godina i punom zamahu
intelektualne snage, a sa sobom je odnio tajnu svog nestanka
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zna da su rezerve fosilnih goriva gotovo
na izmaku i cijena im svakim danom sve
viπe raste, sve se uËestalije poseæe se za
diesel-motorima.

Elementarno poboljπanje diesel-motora
dogodilo se tek 1927. godine. Tada Ro-
bert Bosch konstruira funkcionalnu pum-
pu visokog pritiska koja efikasno ubrizga-
va gorivo preko injektora u cilindar, koju u
slavu konstruktora nazivamo Bosch-pum-
pa. Ubrizgavanje se radi mehaniËkim pu-
tem preko bregaste osovine u tzv. "ele-
mente", kamo nafta dolazi u tekuÊem sta-
nju. Tada ekscentar tlaËi naftu u cijevi tla-
kom od oko 200 bara. Na kraju sustava
nalazi se brizgaljka, odnosno igla s opru-
gom koja propuπta malu koliËinu naftne
maglice na oko 130 Bara u kompresijski
prostor motora. 

Vjerojatno se pitate zaπto priËa o "die-
sel" motorima u motociklistiËkom Ëaso-
pisu. Stoga jer postoje motocikli s tom
tehnologijom. Oni su, doduπe, uvijek bili
vrlo rijetki upravo iz razloga πto tehnika
nije bila na tako visokoj razini kao danas.
No, neki primjerci dokaz su da je mogu-
Êe raditi dizelske motociklistiËke agrega-
te bude li to potrebno, a Ëini se da Êe to
biti vrlo brzo.

Dalekih 50-ih godina proπlog stoljeÊa
pojavila su se dva mini "diesel" agregata
koji su se kao pomoÊni motori ugraivali
na bicikle. Prvi imena Lohman, nazvan po
njemaËkom konstruktoru, bio je zaista mi-
ni-motor s 18 kubiËnih centimetara, ali vr-
lo vjeπto konstruiran. Taj dvotaktni zrakom

Premijera u
Mercedesu
l Prvi diesel-mo-
tor za komercijalnu
namjenu izradio je
Daimler-Benz
1933. godine, no
linijski πestocilin-
driËni motor zbog
prevelikih vibracija
nikada nije uπao u
serijsku proizvod-
nju. Tek 1936. to
je uspjelo Ëetvero-
cilindriËnom Mer-
cedesu 260 D s 45
KS i maksimalnom
brzinom od 95
km/h. SljedeÊi
"diesel" automobili
bili su Peugeotovi
modeli 403 i 404
iz 1959. i 1967.
godine. Svima je
zajedniËki nazivnik
bila ekonomiËnost,
jednostavnost i po-
uzdanost, ali bili su
i vrlo spori. Mo-
derni su "dieseli"
rijeπili te probleme
i danas su perfor-
manse "diesel" au-
tomobila gotovo
jednake onima s
benzinskim moto-
rima.

Prvi automobilski "diesel" ËetverocilindriËni
redni motor maksimalne snage 45 KS
ugraivao se u Mercedes D-B tip 260 D

Lohman diesel motor bio je tako malen da se na biciklu nije ni
primijetio. Sa samo litrom goriva moglo se prijeÊi viπe od 100 km

NjemaËki mikrodiesel Lohman
preteËa je i drugih, veÊih projekata
mopeda, skutera pa i motocikala s
diesel motorom koje Êemo sigurno
jednog dana u nekom drugom obliku
viati na naπim cestama

ZA LAK©E RAZUMIJEVANJE RADA "DIESEL-MOTORA"

Direktno
ubrizgavanje bez
turbulencije
podrazumjeva
ubrizgavanje
maglice nafte
izravno u
kompresijski
prostor bez
pomoÊi
predkomora ili
grijaËa. Taj tzv.
"Ëisti diesel"

danas uglavnom koriste teπki i veliki motori
(kamioni, brodovi i sl.). Minimalni pritisak
po cm2 je 35 bara i temperatura od 600
stupnjeva C. 

Indirektno
ubrizgavanje
bez
turbulencija
odnosi se na
ubrizgavanje
maglice nafte u
manju komoru
od
kompresijskog
prostora. U toj
manjoj komori uz isti tlak postignuta je veÊa
temperatura, pa je paljenje lakπe. Kasnije je
pridodat i elektriËni grijaË koji u zimskim
uvjetima dodatno poboljπava paljenje
predgrijavanjem zraka. To je tzv. Prosper-
L’Orangeov patent.

Direktno
ubrizgavanje
u turbu-
lencijsku
komoru ( to
nije turbo
diesel, pod
tim pojmom
podrazumjeva
se dodatno
upuhivanje

zraka u cilindar) koja se obiËno nalazi u
klipu. Dvije su prednosti u vrtloænoj komori;
lakπe se izmijeπa i dodatno ugrije visokim
pritiskom ubrizgana naftna maglica, te je
tako paljenje olakπano, a rad mirniji i
ujednaËeniji

Indirektno
ubrizgavanje u
vrtloænoj komori
sveukupna je sinteza
svih navedenih
sustava, dakle maglica
nafte se ubrizgava ne
direktno, nego u
pomoÊnu komoru
vrtloænog oblika.
Predkomora je dodatno
predgrijana
elektriËnim grijaËem,
dok oblik stvara turbulenciju uπtrcanom
gorivu i olakπava paljenje. Takav sustav -
koji se naziva joπ i "Ricardo" - danas koriste
mnogi moderni "diesel" motori
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Gallmotor na slici i na presjeku. S manje od 50 cm3 ovaj Diesel motor razvijao je 2,1 KS pri 7.000 okr/min i
maksimalnu brzinu od Ëak 60 km/h uz potroπnju od jedne litre goriva na 100 km, πto su sjajni rezultati za
projekt star ravno 50 godina. Konstruktor ovog malog diesela je ing. Gallimberti. Joπ jedna od
specifiËnosti ovog agregata bila je u tome πto ste ga s tri vrste alata mogli rastaviti za samo 12 minuta

hlaen diesel-motor, horizontalno postav-
ljen, s primarnim odnosom 1:3 i tarnim
kolom kao sekundarnim prijenosom teæio
je svega 5 kilograma! Tako minijaturne di-
menzije, mala zapremina i 4900 okr/min
davali su manje od jedne konjske snage uz
minimalne vibracije. Ovaj motor imao je
dvije karakteristike: relativno veliki zamaπ-
njak koji je podræavao broj okretaja, te va-
rijabilni kompresijski prostor zbog Ëega je
kompresija varirala od 18-22:1. Kad se
motor pokretao, ili u sluËaju poveÊanog
naprezanja, s ruËnom se komandom regu-
lirao kompresijski odnos od 45 kg/cm2 do
Ëak 80 kg/cm2. Brzina vozila bila je skrom-
nih 20 km/h.

Malena mijeπalica i komanda gasa ap-
sorbirala je svjeæ zrak s kapljicama nafte
koje su najprije ulazile u karter motora i
podmazivale radilicu. Tada je preko pre-
ljevnih kanala mjeπavina zraka i nafte
komprimirana do upaljenja. Poput svakog
dvotaktnog motora svaki puni krug je bila
toËka paljenja. Takav je ritam stvarao i ve-
liku temperaturu ovog malenog agregata.

Neπto kasnije, 1954. godine, pojavio se
talijanski mini-diesel od 42 cm3 . Motor
pod nazivom Gallmotor funkcionirao je po
istom principu kao i Lohman, ali s nekim
razlikama. One su se oËitovale u tome da
je ovaj motor imao svojevrstan rasplinjaË
koji je bio u stanju u motor plasirati sve

moguÊe kombinacije kerozina, te kerozina
i nafte. Gallmotor je takoer imao varija-
bilni kompresijski prostor, ali i dekompre-
sor. 

Joπ je bilo pokuπaja ugradnje diesel-
agregata na motocikle (indijski Enfield),
no to nije bio agregat konstruiran za mo-
tocikl veÊ za motokultivator, pa stoga nije
imao performanse koje bi se od njega oËe-
kivale. Ovaj motocikl napravljen je iskljuËi-
vo namjenski, pa je zato viπe sliËan indus-
trijskom vozilu nego motociklu.

Ipak, poznato je da su Japanci napravili
mnoge projekte i prototipove koji negdje
" u ladici" Ëekaju svoj trenutak. A on Êe,
gotovo sigurno, jednog dana doÊi. n


