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Mischdieseluraftstoff aus Synthese-
produkten und Teerdlen. i

- —

' Sie hivten soeben aus dem sehr interessanten Vortrag des
, Hefrn Ir. lldlline_.,, welcher Unweg DLeschritten werden iu3, um
von den Syn'bheseproduften VAM HUc:!.le.i.s‘tullﬂ'sﬂ\l""‘bstoffen fir
Ottomotoren JZ1 kommen. Der Grund fur diesen Unweg ist '
die Geradkettenstmtur unsercr byntbcseprodun.tc, dic inrer’
direkten Verwendung im Ctitu-lobor als groler Nachteil ‘ont-
gegénsteht. Dieser Nachteil bedeutet el\rien 'llIlSCha.t baren
Vorzug fir die Verwendung der ﬂltheseprodmte als Difesel-
kPraftsto?f, - Infolge dJ.cseL geradikettigen Struktur und*der
davdn a‘bhanglgeﬁ grofen Zer;allsnelguno besitzen die Synthe-
-geprodukte theoretisch die gunst:.gs‘ben Voraussetzgngen fir
die motorische’ Verbrennung nach dem Dlesélve”farmen. Diese -
Vorziéige sind so grosb, da.B nach dem Stand der Technik der hoeu-
tige Dieselmotor nicht in der Lage ist, dicse besonderen Vor-
ziige restlos auszunutzen. D:Le\E“S liegt zum Tgil daran, daR
dle motoriseche Ihatwicl«:lmg bisher und auch heute noch in der
Riehtung der schwer zindenden Xraftstoffe getriedben wird., Da
aber zur Ergielung von luchs blcls'mn\,bn Motor und nr&ftstomi‘ ’
auf das enzste anbepaﬁt sein musoen, kanm man mlt derartis
e:mnestel1 ten uad kons‘bruler ten. otoren aus dem’ kogg_gn.n nicht
das Letzte herausholen, Man hat gich auch it dem Gedaniren
getragen, einen besonderen llotor Fir das Kogzsin zu schgffen,
der die Ziindwilligkeit des Kogasins auexz zunutzen imstande ist,
So ktnnte man beism.ols*veise dar=m denken, die Kompressions-
. drilicke wesentlieh herunuerzusetzen u.nd dam_’c auch das Gewich ‘b_-
des Motow wesentlich zu verrlngern, was fir Flugzeusmotorewn
-von ausschlaggebender Bedeutung widre. Vor ibertriebenen Hoffe
‘nungen in - dieser Rightung wird von se:.'ben der uotorenbaucr Ze-
warnt, da die dem Jieselmotor eigene ‘sehwere Bauart r.:.cnt al—-
lein dtp-ch die hohen Kompress:.onsdrucke, sondern vo“ allen

- . Dingen auch durch die starken Fllehkrafte oechnot 1st Diese

' Pliehkrifte erfordern dann besondere Beac“'ltung s Wenn men auf
G—rund elner hohen ® Zundw:.ll:.g}q—;lt bzw, “eines. geringen Zind-
Verzuges‘su sch.neller ‘laui’enden Motoren iibergehen swill., Auch
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die,beggpdoré Bigenschaft des geringen Zindverzuges kann héhr
te noqh"p;oht'vqli ausgenutzt werden, da der ¥ngpaf der Ent-
wisklung schnellstlaufenderVMotoren WQnigdr'bei der Zimdwil-
ligkeit des Xraftstoffes liegt els vielmehr bei der Aufberei-
Tung: des EraftstoffuLuft-Gemisches in der kurzen Zeit zwi-~
- schen Binspritzung wnd einsetzender Verbrennung."Solénge es
noéh keine Aggregate gibt, die eine bessere.Vérteilungvder A
Kraftstofftrépfchen_in der komprimierten.Luft'bewirken, als ‘
- #8 heute nach dem Stand der Tdohnik‘mﬁglioh iét, solange wird 2
auch das Kogasin motorisch nisnt viel héher bewertet werden
kﬁnngn als andere normale Dieselkraftstoffe. Um trotzdem -
die besonderen Vorziige des als Dieselkraftstoft pradestinier-
ten Kogasins restlos auszunutzen, haben wir auf Rhéinpreuﬁen
den Yeg besehritten, weniger zﬁndwillige-ﬁnd ﬁinderwertige
Kohlenwasserstoffgemigohé,-insbesondere'Teérﬁle, mit Kogasin
zu vermischep.  Auf diese Weise wird die nicht voll aushutze.
bare Glite des Kogasins zugunsten. einer Steigerung der Monge
ausgewertet. . : a - C

Der Gedanke der Vérmisohungﬁléicﬁ%zundsnder mit schwerziinden-
dey Olen ist lange bekannt wnd fast ebenso alt wie der Diesel-
motor sélbst. Das zu lSgende Problem laz atvch nicht etwa in
der Festsetzung des optimalen Misdhungeverhéltnisses, sondern
vVielmehr in dem Umstand, da8 derartige Mischungen schwerazin- -
dender Ule meistens aromatischer bzw. naphthenbasischer Her-
kunft mit leichtziindenden Ulen aliphatischen Charakters im .
Taufe der Zeit und dauernd sehr ldstige Ausccheidungen bil-
den, welehe die Lagerbehidlte? verschmutzen, dié Kraftstoff-
leitungen zusetzen und die Eihsﬁitzorgane verkoken, . Ein tech-
nisch gangbarer\WEgﬂzur Verméiaﬁﬁg dieser“ﬁusschei@quen war -
zur Zeit der Aufnshme unserer Arbeiten, d, h, im Jehre 1936,
‘nicht-bekannt. Es gelang wmns, innerhalb recht kurgzer Zeit
"einilReihn braudhbafop Arbeitswsisen zu finden, von denen
eine ganz besondersieinfache.Methode sghon 1937 zun#échst ix.
kleinerem Ma@sﬁabe“téehniséh;'von A§fa%g 1939 en groBtech-

nigch durehgefijhrt wurde.
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- 1) _Aus gggsstoffe. : L | |
Bevor ich hierauf zu sprechen komme, mochte 1eh Ihnen ZU-~-
ndehst einiges iiber die Ausgangsprodukte und ﬁber dug Ml—
' schungsverhdltnis sagen. -
R I “
- a) Syntheseprodukte. ' ’

Von ‘den Syntheseprodukten sind etwa 50 % zum Einsatz als
Mlsohdﬁeselkraftstoff geeignet®. Nlmmt man an mittleres
Mlsohnngsverhaltnls von Syntheseprodukten und Teerdl von
1l s 1, so konnte’ fen damit maximal eine klschdlepelkraft-
stoffmenge erzeugen, die etwa der Menge an erzeugten Pri-
marfldsq1gprodukten entspricht, Von den Flu831gproduk#9n
gind die Praktionen innerhalb des Siedebereiches 150 :- 320°
Plir die Verarbeitung geeignet. Die Siedegrenzen des roga-
sins richten sich nach der Kéltebestandigkeit der gewiinsch--
ten Dieselkraftstoffe. Fiir kdltebestindige Winterkraft—
stoffe wird men mit dem SiedeschluB nioht hdher als 250 -
260° gehen, filir Sommerdle kenn man ohmne Bedenken Fralktionen
mit einem Siedeende bis zu 320° benutzen. In folgender

3

_Tabelle I S

1) Sledelabe v, Kogasin u. Kdlte-
’ best. d. hlschxraftstoffes.

|
!
. ?—— d e e e
|
!
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Kog. Fraktlon : 150-450° E 1;0-320
_  Ausf}.-Punkt , -26°¢ ° -g%°¢ |
o & . : |
gtookpynkt | =3¢ | <2 ¢
o e e e e e = ; . . 1
- - e
; Misehung Kog /Teerol .. 11 i_
i stoakpunkt de Teerdles . I - 15° c ‘{

e e e n m e e + e e o—— . — e o o e o - 3

habe ieh die Zusammenhinge kurz’daroestellﬁ. Es eruhr;gt |
‘gich, noeh besonders: darauf hlnzuwelsen, dag sowohl an Xo-
balt als auvch sn Eisen gewonnene Produkte gleichnagig gutb
geeignet sind.™ Auch daf die Zindwilligkeit nach den nie—~
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dr1g81edenden Praktlonen hin abnlnmt bedarf keiner ‘beson-~
deren Erwahnung, sle reicht in alTen Pelleon vollkomrien aug,
Je t2eferadie Sledelage, wiso grofer ist das Bectreben,
.hochmolekulare Stoffe, 1nsbesondere Asphalte, aus den Teer-
Slen auszuschelden.

[

—_— . P

b) Schwerztindende Komponente. -

Als sohwerzundende Komponerte 51nd“grundsatzllch alle tech‘
nisch zugénglichen Kohlenwassemstoffsle brauchbar, wie z. 7
B. Steinkohlenteertle, Teersl aus der Innenabsaugung, Schwele
ole, Braunkohlenteerdle, Hochdruckhydrierile usw. In der
Hauptsache haben wir uns naturgeméds mit der Verarbeltung
von Steinkohlenteerslen besdhaftlgt die in unseren elgenen
Kokereien anfallen und in unserer Teerdestlllatlon aufbe-
reitet werden. Die einzigen Anforderungen, die an diese
Ole zu stellen sind, ist, daB sie bei norm=ler Temperatur
‘'keine kristallinen Ausscheidungen bllden und daB ihre Sie-
degrenze zwischen 180 - 360° liegen soll. Fur qualltatlv
’hochstwertige Dieselkraftstoffe wird vorteilhaft eine zwie
schen ‘I80.~ 32@0*81edende fraktion des Steinkohlenteeroles,
das sogenannte Waschdl, eingesetzt. Die Higenschaften die--
- ses Waschols habe ich in folgender | :

&

Tabelle 2

- - avmar e ems mes e el meanns

'2) Ehgenschaften Va utelnkohlen—
; teersl 180-320°,

e L T I
- ——n

i’d2o .-oc.;oo’.oo.:—'o.ooo0‘-‘ 103
ioetenzah.l _.C% 'o:o -..;_..--'.’lmt.r 120
istookpunkt eeeeeeeereces = 15
13700.-0-0l0-q--03000-.o 89,0 ’ /

,%HQ @oveienvsssessvsenss v 7,0
l.%S‘.-o_otooot.looouoo.poo 05

:Vérk.Neigung ....q..;...‘ 4,87, a Benzin
unl,

!00nradsontest cocaneen-a 0, Zg %

‘Zah:-gkelt ..t..l......l. 121‘11)/200

‘lFlamn]PuI.Lk:t esooseecc ey »., 90

"‘.-—-ﬁ.—a-—-——-—- ———— . :
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awfgemlmt. D:Leseo Ol wird vorher be:_ gewohnllcher Tempe-.
ratur vom ausgeschledenen Naphthal:m befrerb Fir weniger .
hohe Anspriiche knnen auch sobenann‘be Anthracenole der Sle—-‘
- delage 270 - 360 elngesetzt werden, d:Le dureh T:.efh;hlang .
von Anthracen befreit werden missen. GroBere technlqche
Erfahrungen besitzen wir noch in der Verarbeitung von was-
-serstoffrelchen Steinkonlenteerdlen, die nac"l dem Innen-
absaugverfahren von 'Still gewonnen werden. Wir habel} ver~
suchsweise mehrere Kesselwagen eines derartigen Produlctes .
des Rochllng-Konzerns verarbeitet und recht gu‘be Erfahrun-
gen damit gemacht.

~

2) Mis chungsverhal‘bnls .

Das Verhaltnls, in dem schwerZundende Ole und Kogasin zu
mschen sind, héngt natu.rl:.ch gb von #en Elgensonc.ften

- der . schweerenden Komponente. Um hochwertige Diesel-
kraftstoffe I_“ur leichtlaufende, schnellere Motoren mit

- einer Ziindwilli;keit von etwa 65 - 70 Cetenzahlen herzu-

‘gtellen, muf das Gemigch bel Verwendung von Steinkohlen-—

teersl 40 - 55 ¢ Kogasin, bei Verwendung von Innenteerdcl

ca. 40 % Kogasm,\"oe:. Verwend\.nv von Pochdruokhydrlerol

aguf Basis Steinkohle etwa 50-55 Gew.~s5 Kogasin enthalten.

‘Die Abhéngigkeit der Zimdwilligkeit von Mlschungsverhaltnls

ersehen Sie aus folgendem Schaubild (Anlage 1), das die '

Verhdltnisse der iiischung 7Ton Steln.kohlenteerolen und Koga-
. sin wiedergibt. .- TR

-

. . -

3) Raffinaticrsverfatiren.. :

Wie ieh’ schon eingangs erwdbnte, bestand das einzige ?ro-' =
}blem der Herstellung von ‘fiischdleselﬁraf"bstoffen in der
Erzielupg __ger‘oestandl er "Produkte. Kogasin scheidet be~
kanntlich :Lnfolgo Séiner aliphatisfhen Struktur aus Teer-—.
‘Glen hochmolekulare, asphaltlaok- und peohartige, bltumi-"
nbse Bestendteile aus, die zir Verschmitzumg der Lager— .
_.‘behalter, Zusetzen cer Kraftsto:ﬁfleltungen, Schad:.gung der
mnsmitmme und Verkokung der Disen fuhrt. §Unbehandel-j :

1
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. SChunge - sind deher =T fdr den Praktluchen Motorbetrieb
absolut ungeelgnet Sehr stérend sind euBerdem noch die
sauren’ phenolartigen Sestandteile. der Teersle, die zu Kor-
rosionen wund zur Verpichung des Notorimmern, insbesondere

. dex. Dﬁsen und Ientlle fiuhren. Bs lag nun .der Gedanke nahe,
die aspnalfhaltigen Bestandteile des Gemisches durch Aufko-
chen auszufloéken und anschlieBend zu destlllieren, wie die-
ses in elnem Patent der G.f.T. besohrieben ist, Wir haben
dieses Verfahren eine Zeit groBteéhnlsoh durchgefithrt, mus-

. ten aber sehr bald davon Abstand nehmen, da auf diese Wei-

 se ein larerbestandlges Produkt nlcht zu erzielen war und
daz aus Abnehmerkreigen immer lauter werdende Klagen iiber
Ventilverpichung und Disenverkokung sich als berechtigt
hcrausstellten. Da durch einmalige Ausfdllung der asphalt—
Laltigen Teertlbestandteile das Problem nieht zu lésen wex .

. die Ausscheidung dicser Stoffe dagegen nur noch weiter ging,
muBte nach einem anderen Relnlgungsverfahren gesucht wer-
den, das gleichzeitig die sauren Teertlanteile mit ent-
fernt. Grundbedingung Tur ein solches Verfahren war -

zur Zeit seiner Auffindung noch mehr als heute - da8 die’
Substanzverluste und die Kosten sehr gering sein’muBten.
Eine durchgreifende Rafrinetion auf chemischem Wege, Z. Be.
mit Hilfe von starker Schwefelsdure oder mlt Aluminium-
chlorid schied von vornherein aus, da_dle Teerble auBer-
ordentlich reioch an reaktionsféﬁigen Stoffen sind; die ‘
‘Reinigungsverluste waren bei derartigen Verfahren gar nicht -
tragbar. Wir wandten uns dann einem wns patentierten Ver— -~
fanren der solektlven Extraktlon mit Essigsdure zu, womit
schon recnt gute Ergebnigse er21elt ‘wuarden. Ich w111 hier-
.auf nicht niher eingehen, weil wir inzwischen zu betrleb~
lich wesemtlich einfadhéren Verfahren gekommen waren, Die-
se Vérfahren berunen auf den Bcobadhtung, da unter dem

. Binflu8 sterker Elektrolyten, vor allem: Dxngen sauer hydro- -
lysierender Substanzen oder Gase aus der Mischung von Teer—
Slen mit K09351n gsowohl die phcnollschen Anteile als auch.
die asphaltartigen Stoffe momentan und fir die Dauer ausge-
schieden werden, und zwar so, da8 unter normalen Bedingun—.
gen Aussdheldunben mit Sicherheit vermleden und auBleror-
dentlich verkokungsfesﬁe Kraftstqffe erhalten werden, Die~
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se Verfahren genugen der Bedlngung der Elnfaehhelt und Bll—
llgkelt in vollem Umfange, da nter den milden Bedingungen
wirklich nur die unerwinschten Bestandteile des Gemisches
entfernt werden, so daf-dieVerluste gehr gerlng sind. Das
Verfahren ist so verbliiffend elnfach, 4a8 ich in der Lage
bin, Ihnen dasselbe innerhalb weniger Minuten vorzufihr n.
Zur Entfernung letzter Spuren von Elextrolyten und pnenoli-
. schen Anteilen wird das gereinigte Gemlsch mit verdivmter ™
WNatronlauge gewaschen und zuxr Stablllslerung auf Lagelbe-
sténdigkeit mit wenig Bleicherde behandelt. Bs ist charak-
teristisch fir diese Verfahren, da8 eine chemische Einwir-
" kung der widssrigen sauren Elektrolyten oder der sauren Gase,
~wie SO0,/HCL, auf das Teertl nicht eintritt, es findet also
keine Polymerisation oder Kondensation statt. Dieses is¥ auch
daran zu erkennen, daB das Raffinationsmittel nicht verbraucht
wird vnd immer wieder verwendet werden kann. ~ NMan hat sich
die Reinigungswirkung so vorzustellen, daB das Losungsvermo—
gen des. Teervl-Kogasin~Gemisches fir die geltsten oder. k01101-
dal dispergierten Asphaltstoffe sowie fur die sauren phenoli-
sohen Stoffe durch den Zusatz der sauren ZElekitrolyten oder sau~
rer Gase derart herabgesetzt wird, daB diese Stotfe aug der
Mischung ausfailenl' Auf. JleSur eigenartigen Wirxung bﬂruhcn.
auch 4die geringen Verluste, “die je nach der Qualitiat des Tubr"
_8les_5.= 20 % betragen, da wirklioh nur die motorisch un-=

brauchbaren hochmolekularcn Asphaltstoffe und phenollschen An—
teile ausgeschieden werden.

3) Eigenschaften.

Eih in der nichsten Tabelle 4 gebrachter Verglelch zZwischen
dem angewandten Stelnkohlenteerol, dem daraus erhaltenen
‘Mischdicselkraftstoff und- einem hoehwertigen Krafistoff aus
Erdsl veransehaulicht die’. W:erung wunseres Verfchrens, zeigh:
abqr auch gleiahzeitig, daB der lMischdieselkraftstoff dem
'hochwertlgen Erdolkraftstoff in vielen Daten uberlegen ist.
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Tabelle 4.

Misohdieselkraftstoff aug Steinkohlenteerdl

uwnd Kogasin II

Vergleieh mit dem dazu ver-—

wendeten Teerol und mit einem Marken-Kraft-

stoff aus Erdol.

Eigens c h aften Stein-

kohlen~ -
_ teerolhs‘
i chte bei 20° 1,03
Farbe senwarsz
kK undurghs.
Siedekennziffer 258~
Cetenzahl ' wunt, 20
. Zehigkeit °B b 20° 1,2
Flammpunkt °C 90
Stockpunkt °¢ - -
Filtrlerbarkeit (HWA) -
Kohlenstoffgehalt % 89,0
Wasserstoffgehalt % 7,0
~ Schwefelgehalt % 0,5 ..
Unterer Heizwert kecal/kg -
Verkokungsneigung: -
- (Hagemann u. Hemmerich
a) Benzinunldsliches % 4,87
.b) Hartasphalt- 2,53
¢) Koks . % 2,34
‘ o]

Conradson-Test

™
N
Oy

isah-
kraft-
stofD

0,862
gelb blaue

Pluogeszenz
260

78
1’2 AN
o2

0,042
0,022
0,020

0,004

ke A. a

Brdéle

kraft-~
gtoff
‘_M

- 0,857

braun

275°
61,3
1,31
86

0,112
0,060
0,052

0,051

GroiLen wir eimmel cle fﬁr einen Dieselkraitstoff w1nhtig-
“sten Dzten, wie Zundﬁflllﬂkelt, Verkolkungsneigung und K&l-

tebesténdigkeit zur Beurteilung. heraus.

Mls~hun°sverhaltnls von 1 ¢

Bei dem angewandten
1 liegt die Zﬁndwilllpkeit des

Hlschdleselkraftstofxes bei T78. Oetenzahlen nogch wesentlloh
uoher als die normale Zindwilligkel®’ Aos Erdolkraftotoffes

Diege- drudkt s;ch nraktxsch ‘qurch eanf

besenders lclehtes gtarten der Daeselmaschlnen und durch
eine rauchlose Verbrennung bel gutem erkun635rad aus.



Die Verkolamgsnelgung, semessen nach der lethods von Ha-
‘gemann und Hammerich und nach dem bekannten Conradsontest,
liegt beim HMischdieselkraftstoff um eine *iehnerpotenz tie-
fer als bei dem in Vérglelch gezogenen Markenkraftstoff

~&us Erdol._ Aoch HiefKalﬁ"bestéﬂd;gkelti“dle sich durch
einen Stockpunkt von -34 arckterisiert, reicht wenig-
stens fiir deutsoche Verhaltnlsse vollkommen aus. In allen
iibrigen Daten steht der lischdieselkraftstoff in keiner
~Weige hinter dem Erdslkraftstoffsuriicki— *ﬁre—Tatsache——daB'
die inwesenheit von Teerdl im Mischdieselkraltstoff weder
durch das Ausseh8n noch durch den Geruch festzustellen ist,
war in Priedenszeiten von nicht zu mterschitzender psycho-
loglscher Bedeutuno, da der Dleselfahrer, gew1t21gt durch Zur
Teil gsehr schlechte Erfahrungen, nich%s mehr von Teersl—
kraftstoffen wissen wollbte und jeden Kraftstofi ablehnte,
der noch"irgendwie als éolcher zu erkennen war. Die lver-
flegene Verkoxungsfestlgkelt des lechdleseltthtoto;zec war--
de bestatigt durch eine Arbeit von Schmldt tmd Kneule, die
eine sehr grofie Anzahl von XKraftstoffen auf dlese Eigen-
schaft untersuchten, wobei unser MlSOhdleaelkraftSbOPf sowohl
bei der motorischen Priifung als auch bei der in Vergleichh

. gezogenen Verkokungsnelgung nach Hagemann und Hammerich uwnd
-nach dem Conradsontest die hochste. Bestédndigkeit gegen- Ver—
kokung besaB; die nach den analytischen Daten. zu erwarten-

" den ausgezelchneten Verbrenrungselgenscnaften des Iischdie-

- .selkraftstoffes wurden durch Jjahrelange praktlsche Erfahrun’.
gen immer wieder bestdtigt. ~Von den Vérbrauchern wird ne-

“ben dem guten Anspringen mnd dem qualmfreien &usnuff ein
besonders gutles Beschleunlgungsvermogen.bel Jeder Belc.s‘buno

- festgestellt. Dlese Beobachtung w1rd belegh durch die Fest—
stellung, daB bei Betrleb mit. ulschdleselkraftstoff der Be-
reich des besten Nirkungsgrades bzw.. des gerlngsten.Kraft—
stoffverbraudhes BlCh i

‘bilet erstredkt als bei ::Ze::z Zi:itizigzzzs i:laStunosge~

’ e ein ausge-

Praotes Wirkungsmaximpm bei, .einer ganaz bestlmmten Motorbe-
lastung zelgen.‘ -Diese_ typlsche E1 enschaft des Mlschalesel—
kraftstoffesjtrltt besonders deutllch zutage bei einem Ver-
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olelch des spe21fischen Brennstoffverbrauches von Kogasin II
mit dem i schdleselkraftstoff in Abhanglg”elt von der iotor-
lelstung Dleser Verglelch ist in Anlage 2 wiedergegeben. '
‘Auf ‘der Senkrechben igt dér Kraftonffverbrauch in Gramm je PS
und Stunde und auf . der | Waagerechten die Hotorleistung vn Ps;
aufgetragen. Es ist. deutllch ersichtlich; daB8 die Verbrauchs-
.kurve des Kogasin II bei einer mittleren’ Belastung von 28 PS
eln auggeprédgtes Minimum zeigt. Bei stelgender ader fallen—
“der Belastung steigt der Verbrauch steil an, wihrend der spe—
zifische Verbrauch des Mischdieselkraftstoffes iiber einen
weiteren Belastungsbereich von etwa 10 PS verhdltnism#Big kon-
stant ist, Es wird angenommen, daB dieses besondefe Verhalten
eine typische Eigenschaft des Mischdieselkraftstoffes ist und
auf'den<§usgléi§h;gg§‘entgegengesetzten‘motorischen‘Eigensdhaf—
ten von Teerdl und Kogasin II zuriickgefithrt werden musB. Eine
Parallele zu diesem Verhalten finden wir in den besonderen mo-
torlschen VOrzugen der . Benzin-Benzol—-Gemische fiir Otto-Motoren.
Ein weiterer Bewelis filr die uberlegenen Verbrennungseigen—
scnaften des Mischdieselkraftstoffes ist der Kohlenoxydgehalt
der AuSpuifgase, der im Erfahrungémittelwert um 30 - 40 ¢4 tie-
fer liegt'als bei natiirlichen Gasélen. Dieses wurde durch -
elngehende Messungen des Oberbergamtes'Dortmund an Dleselloko—
motiven untertage festgestellt, wo die Frage des thlenoxydge—
:Haltes 1n Auspuffgasen von ausschlaggebender Bedeutung ist.

:Da s1cn die Mischdieselkraftstoffe aus anderen als Steinkohlen-—
teerolen, Z. B Schweldlen, Hochdruckhydrierdlen, Braunkohlen-
teerslen usw,, in ihren Eigenschaften nicht wesentlich von
dem beschrlebenen Rraftstoff unterschelden, kann "ich es mxr

versagen, hierauf ngher elnzugehen.

v—~) mhrtschaftllches und Technlocnes.

—_ = A

Ich komme daher zum SchluB noch auf - elnlge w1rtschaftllche und
technlsohe Punkte zu sprechen.

‘Das vorhin geschllderte Verfahren wurde in den Jahren 1937 =-
" 1939 in kleinerem liaBstabe technisch durchgefiihrt. Anfang
1939 wurde eine gfﬁBere\Anlage in Betrieb genommen, mitveiner
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“Kapazitat'von aahrlleh 18.000 % hlschdieselkraftstoff deren
KuBeres ich Ihnen im Bllde zeigen kenz. ’ \\e

Die technische Durchfuh:run° des Verfahrens gelang \chne gede |
Anfahrschwierigkelten, bis Ende des vergangenen J es wu?den
1nsgesamt 60 000 t hlschdleseliraftstofL hergestellt. Die Ko-
sten fir eine derarvige Mlege mit einer Leistung von 18 000 ,
jato belaufen sich alles in allem auf rund R .200. OOO,—— _An
Bedienungspersonal gind fiir dreischichtigen Betrieb. insgesamt
drei Vorarbeiter und 6 Arbeiter erforderlich, also je Schicat
1 Vorerbeiter und 2 Arbeiter. Die Gesamtkosten des Verfahrens
einschlieBlich Lidhne, Betriebsmittel, Kapitalkosten, Amorti-
sation, Raffinationsverluste éind, je nach der Teerﬁlqualitét,
" auf etwa R’m20,-- je t Mischdieselkraftstoff anzusetzen.

Zum Schluﬁ 1st es vielleicht 1ntere8oant,_e1nen Blle Zu wer-
"fen auf die wirtschaftliche Entwicklung der- deutschen Ehgen—
versorgung, ‘die in Anlage 3 wiedergegeben ist. HJeraus er-
glbt sich das erstaunliche Bild, daB in der Zeit vdn 1931 bis
1937 der deutsche Bedar? um mehr als das Dreifache anoestle—
gen 1st,1vahrend die deutsche Eigenerzeugung in dieser. Zeit
mit rund 100 000 t zilemlich gleich gebliében ist. 1937 muB-
ten also 90 ¢} dcs Dieselkraftstoffes eingefiihrt werden., Die
Ursache dieses im Vérglexch zZur Benzinversorgung kollossalen
Mtierhéltnisses leg in der Eauntsacne daran, daf durch die -
damalige -Preis- und Zollpolitik dem. Hersteller kein Anreiz ',
zur Produktion von Dleselkraftotoff ‘Bezeben war,. da ‘bis. IUIZ
vor dem Krieg 1nlandlscher Dleselﬁraftstoff zu einem Preise ﬁ
von Rm 14,50 je 100 kg verkauft werden muiite, fur auslhndi— ;

. schen Dieselcraftste*f Jedoch ein um etwa Rm' 2,-- hoherer ;
Preis zugelassen war. So kanm es denn auch zu der' widersinnig
anmuitenden MaSuahme, einen so hochqualifizierten Dleselkraft-’
stoff wie das I Yogasin II mit sroBen Verlusten zu einem Beﬂzlnj“
‘zu vercracken, das man auf andercm Wege in wmindestens gleicher
<Qualitaﬁwwesentllch einfacher wnd bllllger herstellen konnte.
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Trotz’ dieser ungunstlgen Preisgestaltung hat Rheinpreufien
schon’ 1937 die Produktlon aufgenommen. in der Erkemntnis,
daB die Verhiltnisse eines Tages doch zur Revision dieser
falschen Preispolitik zwingen wirden. .Die antwicklung hat
die Richtigkeit unserer Planungen bestatizt, heute wird f
fur synthetlsches Diegeldl inlsandischer Herkunft ein Gesamt-
ab-Werks-Erlts von Rm 25,~~ zugeliassen. Der Mischdiesel=- .
kraftstoff kann als synthetisches Produkt diesen Preis be—
anspruchen, zumal da er in der Ka;ﬁ\yestandlgkelt und im
motorlschen Verhalten gegeniiber reinem Kogasin ganz er—
hebliche Vorzuge besitzt. Da bei einem Einsatzpreis fiir
Kogasin von Rm 25,-- je 100 kg, fiir Teersl von Rm 13,75

- -Je 100 kg die Selbstkosten fiir Mischdieselkrafistoff nichst

_mehr als Rm 21,-- bis Rm 22,-- je 100 kg betragen, ist.sei-
ne Herstellung auch wirtschaftlich loknend und kann fir das
verwendete Kogasin einen beachtlichen zusitzlichen Gewinn

—

von Rm 6,-- bis Rm B,J-:je 100 kg bringen. e

N . -y -

gez, K oelbel

:Nartin bezelchnet die VSh Koelbel ausgearbe;tete Methode als‘
. ein einfaches und schtnes Verfahren und empfiehlt die aus-
,geschiedenen Phenole der Kunathar21ndustr1e zur weiteren
;Verwertung zuzulelten. : =

Ullrlch fragt, ob als Zusatzelektrolyten auch Schwefeldioxyd
zur Anwendung gel“ngen_konne. Dies bejahte Koelbel und’ weist
daraufhin, dass Schwefeidioxyd ohne Druck und Kbhlendioxyd
unter Druck ebonfalls gute Resultate erg&ben..

~

Auf die Frage Logmanna, ob hohere Teerolzusatze mogllch sind,
betont Koelbel, ‘dass Zusatze von 35 % Teerol bel der MAW noch .
gute Versuchsergebn;sse brachten. Doch 1st diese Frage nicht

wichtig, ‘da 65 an Teerol mangelt.‘ﬁ



