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‘Migchalieselkraltatoft aus .J,m'bhaso«
prodkten wnd Teorilen.

Sie hipten soeben avs dem sehr intergusanten Vortrag des
Herrn Imr. nol*lneg, welchaer Uriweg: Lesechristen werden mald, wm
von den Synthesoprodulctert zu HuchlelabwigulirartstosTen fur
Otiomotoren zu kommon. Der Grund fiir diesen Yoy et
die Geradketiensitrmuitur unseryr u.mth\_.serrodm.l.c. dic itarex
dirdkten Vérwendung in Clitu-kiobtor sls zrouLer Nachteil ontr-
gegendteht. Diesdr Nachteil bedeutet einen wmschiitzbaren
Vorzug fUr die Verwendung der iyntheseproduxte als Mesel-
kraftstoff., Infolge diecser gerad&ceftigen Ftruktuar und der
¢ davon abhiihgigen grofen Zerfallancigung besitzmen die Jynthe-
sepradukte theoretisch die gimstigsten Voraussetzungen fLixr
die motorische Verbrennung nach dem dieselverfahlren, DNicse -
Vorz¥ige sind go grob, daB nach dem Stand der Technik dex how
tige Iﬁ.eselmotor nicht in der Luge ist, diese bescuderen Vor-
ziige restlos auszunntidon. D:uem,.s ..n,‘,t zam Tell daroy, dag
die motorische:Zatwicklung bishoer wna auch heute rnoch in der
Riehtung der gehwer zindonden [raftstoffe setrieben wird.! Da
aber gur Erzialu.nf von Lychatleigbungon Motor und,Kraftstolf
auf das enzste an~epaBt sein .asae“, kenn man mit derartis;
eingestellien und kougiruwieriten liotoren zue dom Yo‘gz:in nicht
.das Letzte heraugholen. Maun hat gich auch it dem Gedanien '
getragen, einen besonderen dlotoxr Sur u..a,s ‘Kogzain zu dchgffen,
der die Zindwilligkeit des Kogasins auszunutzen imstande -ist,
So ktnnte man belspielsweilse dar=n de*lken, die Kompreasionag— )
driicke wesentlieh herunterzusetzen und danit auch_las ae\‘llcl"‘b
des IvIotoN wesen‘tl:.ch ;u verringern, was fir Flug;_/.eugmotoren
von ausschlaggebender Bedeutung were. Vor iibert ur:.ebenen Hofiw
nungen in dieger Riehtung wird von seiten der “otorer.‘baucr ZCe
-wernt;—de-dte- ‘dem—Dieselmotor —eigene selrere Banart™ x-ioh-l; 2i="
lein durch die hchen® Kompressionsgdriicke ,” sondern vor allen
Dingen gueh dureh die sthrken Flichkrifte bedinst ist. Diese
~Flienkrifte erfordern damn besondere Beabhtu.ng, Wenn men aif
Grund einer hohen ZundWilligkeit bzw, eines geringen Zund- =
verzuges zu' schneller laufenden Motoren uber(_,ehen will, Auch
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die besondere Eigenschaft des geringen Zindverzuges kann heu-
te noch nieht voll susgenutzi werden, da dor Engpaf der Enb-
wialkklung schnellstlaufender Motoren weniger bei der Zindwil-
ligkeit des Kraftstoffes liegt als vielmehr bei der Aufberei-
tung des Kraftstoffaluft-Gemisches in der kurzen Zeit zwi-

" schen Minspritzung und einsetzonder Verbremnung. Solange és
noeh keine Aggregate gibt, die eine bessere Verteilung der
Kraftstofftropfchen in der L“omprimierten Luft bewirken,. als
o8 heute nach dem Stand der Tcchnik moglioh ist, solange wird
auch das Kogasin motorisch nisht viel hoher bewertet werden
kdnnen als andere normeale Dieselkraftstoffe. Um trotzdem
die besonderen Vorzige des als Dieselkraftetofs préddestinier~
ten Kogasine restlos auszunutzen, haben wir .auf Rheinpreuﬁen'
den Vieg besehritten, weniger zindvillige und minderwertige
Kohlenwasserstoffgemische, insbesondere Teerdle, mit Kogasin
zu vermischen. Auf diese Weise wird die nicht voll ausnutz-
bare Glite des Kogasins zugunsten einer Steigerung der Menge
ausgewertet. ) e

Der Gedanke dér Vermischung leichtziindender mit schwerzij.n:ien-
den Ulen ist lange bekamntund fast ebenso alt wie der Diecsel—~
motor selbst. Das zu lésende Tr oblem lag anch nicht etwa in
der Fes‘bsetzunc, des optimalen Mn.schungeverhaltmsses, sondern
vielmehr in dem Umstand, daB derartige Mischungen schwerziin-
dender Ule meistens arématischer bzw. naphthenbesischer Her-
kunft mit leichtzindenden Olen aliphatischen Charakters im
Laufe der Zeit und dauernd sehr lHistige Ausccheidungen bil-
den, welshe-die I.agérbehalter-verﬁsc}'mutzen, die Kraftstoff-
leltungen zusetzen und die Einspitzorgame verkokxen. Ein tech-
nisch gangbarer Weg zur Vermeidung dieser Ausscheidungen war
zur Zeit der Aufnehme unsercr Arbeiten, 4., h. im Jahre 1936,
nicht bekannt. Xs gelang wns, innerhalb reeht kurzer Yeit -

- _oino—Reiho_bra.uohbaror Arbeitsweigen.zu finden, von denen .
eine ganz besonders eiafache Methode sohon 1937 zunichst in
kleinerem MaRstabe techniusch, von 6‘n:f.’za.ng 1939 zn groBtech--
nigch ‘durehgefijhrt wurde.
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1) Ausganggstoffe,
Bevor ich hierauf zu sprechen komme, mbchte ich Ilhnen zu-~

nHghst einlges {iber die Ausgengasprodukte und tber ded lule
schungsverhiiltnis sagen. . : e

'y
a) Syntheseprodukte.

Von den Syntheeeprddukten gind etwa 50 ¥ zum Einsatz els
Mischdleselkraftstoff geeignet, Nimmt men ein mittlegres
Mischungsverhiilinis von Synthesoprodukten wmd Teersl von

1 s 1, so kinnte man damit maximel eine Mischdieselkraft-
stolfmenge erzeugen, die etwa der Menge an erzeugten Pri-
mirflissigprodukten entepricht. Von den Fiﬁssigprodtﬂcten
sind die Fraktionen, innerhalb GQSaSiedebe‘rpiches 150 -- 320°
fur die Verarbeltung geeignet. Die Siedegrenzen des XKogza-
sins richten sich nach der Kéltebesténdigkeit der gewtinach-
ten Dieselkraftstoffe. Fir k#ltebestindige Winterkraft-

_ stoffe wird man mit dem Siedeschlufl niont hoher als 250 ~
260° gehen, fir Sommertle konn men crme Bedenken Fraktionen
mit einem Siedeende bis 2zu 320° venutzen. In i’olgc-,;nder

Tebello I

1) Siedelage v. Kogasin u. Kédlte-
best. d. Mischkraftstoffes.

!
|
g e e s e e e e e mem

Kog. Fraksion ! 150-250° 150-320°
" Ausfl.-Punkt ! -e®c ! -6°c¢c |
] i
gtookpynkt b =34% ¢ ! -12° ¢ |
R s St B {
Misehung XKog./Teersl = .11 i

L J .

i gtogkpunict d. Teordles . =150 !
T T U O S VO s ___* °.

hebe ieh die Zusammenhiinge kurz dargedtellt, s ertiwrigt
sich, nosh besonders darauf hinzuweisen, daB sowohl an o=
balt als auch an Eisen gewonnene Producte glelchm&lﬂig gut

geoignet sind. Auch daf die Ziundwilligkei® nach den nioe-
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drigsiedenden Iraktionen hin abnimmt, bedaxrL einer heaon-
deren Frwdhnung, sie reicht in allen Fillen voll'zom:en ans.
Je tiefer die Siedelage, umso griBer ist duw 3Bestrelen,
hochmolelkulare Stoffe, insbegondere Asphalte, ans den Teer-
Glen auszuscheilden, -

'p) Schwerziindende Komponente. ’

Als schwerziindende Kompohéilzte sind gzru.ndsis’.tzliéh alle tech-
nisch zugédnglichen Kohlénwasserstoffdle brauchbar, wie zZ.

B. Steinkohlentzeridle, Teeril aus der Innenabsaugung, Schwel=
dle, Braunkohlenteerdle, Hochdruckhydrierile usw. In Ger
Hauptsache heben wir uns naturgemzZf mit dexr Ver_arbeitunga

von Steinkohlenteerdlen bescndftigt, die in unsereu eigenen
Kokereien anfallen und in unserer Teerdestillation aufbe-
reitet werden. Die einzigen Anforderungen, die an diese

Jle zu stellen sind, ist, dal cie bei normzler Temperatur
keine kristzllinen Ausscheidungen bilden wnd daf ihre Sie-
degrenze zwischen 180 - 360° liegen soll. Fir qualitativ
hochetwertige Dieselkraftstolfe wird vorteilhaft eine Zwle
sohen 180 —~ 32G° giedende Fraktion des tein}.ohlenteoroles,
das sogenannte Wasochtl, elngesetzt. Die Egenschaften die--
ses Waschiols habe ich in folgender

s

Tabelle 2 U

’25 'Eﬁ.ﬂe‘léchaften v. teiﬁkohlen-
1 'beerol 180-320 .«

1d2 Ceetecemssscsasssenan 1,03

'Oetenzahl eseccsessassssuntor 12
-‘Stooxpmm::t eecsrssacssenn -~ 15°
195 O eeeeneconcansasesess 89,0
A Hy oo o e 750 St
i% S R R R PRE 0,5
Verk.Neigung eccoccesnas 4,87 % Benzin
Oonradsontest ceecece. e c, 26 % unl,
,,,,, Zehigleit .. - 1, 2 °E /20°C

}‘Flammpunkt areevcesencear 90° ¢
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aufgefihrt. Dieses ‘%1 wird vorher bei gewdtinlicher Témpe-—
ratur vom ausgoschiedener Naphthalin befreit. Fiur weniger
hoho Anspriiche kénnen auch eogénannte Anthpacendle der Sie-
delage 270 - 360° eingcsectzt werden, die duesh Tiefkithlung
.vor Anthracen hefroit worden milssen. _GroBere technisehe
Erfahrungen oositzen wir noch in der Versrbeitung von was-
serstoffreiohen Steinkohlenteerslen, die nach dem Innen—
abgaugverfahren von Still gewonnen werden. 'wir haben ver-—
suochsweise mchrere Kesselwagen eines derartigen Produktes
des Réchling~Konzerns verarbeitet und reocht gute Erfahrun-
gen damit gemacht, i .

soh: sverhélfnia

Das VerhHltnis, in dem schwerziindende {le und Kogasin zu

. mischen sind, hiingt natiirlioh &b von den Eigensohaften
der sctherzundenden Xomponente, Um hochwertige Diesel-
kraftstoffe fiir leichtlauferde, schnellere Motoren mit
einer Zimdwilligkeit von etwa 65 - TO Cetenzshlen herzu-
stellen, mu8 das Gemisch bei Verwendung von Steinkohlen~
teersl 40 - 55 % Kogasin, bei Verwendung von Innenteertl

~ ca., 40 % Kogasin, Vvei Verwendung von Hochdruckhydriertl -
auf Basis Steinkohle.etwa 50-55 Gew.-~i Kogasin enthalten.
Die Abhingigkeit der Zimawilligkeit von Mischungsverhdltnis
ersehen Sie aus folgendem Gchaubild (Anlage 1), das die
Verhéiltnisse der ifischuig-ron Steinkohlenteervlen und Koga-
sin wiedergibt. ’

3) Raffinationsverfahron,

Wie ieh schon eingangs erwdhnte, best:nd das einzige Pro-
blem der Herstellung von Mischdieselkraftstofrfen in der

Zrziclupz legerbegtivdiger Produtte. Kogusin gcheidet be--
karmmtlich infolge seiner aliphatisfhen Skruktur aus Teer—
tlen hHoechmolekulare, ‘asphaltlack~ und peehartige, bitumni-
nose Besgtendteile aué,\ die zur Veréc}mutéung der Lager--

behdlter, Zusetzen der Kraftstoffleitungen, Schédigung der

-Binspritzorgene wid.Verkokung. der Disen.fihrt.. Unbehandel-.
|
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te lschungen -i:nl Jelar Tér Cer ovektischien Motorbetried’
absclut ungeeigict. Scrar stirend sind emberdem noen ¢ie -
tauren phenolartizen entandteile der Teerile, dile w11 Koi-

. pomsionen und zur Verpichung des Notorianern, insbewsor.Gere
de> Disen und Ventile filthren. Bs lag nun der Gedaute nehe,
die agphalthaltigen Bestandteile des Gemiuches durch Aufho-
chen suszuflocken und enschlieBend zw destillieren, wie die-
ses in einem Patent der G.f+T. beschrieben ist, Wir haben
dieses Verfaehren eine Zeit groBtechniseh durshgetiihrt, muf-
ten sber sehr bvald davon Abstand nehimen, da suf diese Wei-
ge ein lagerbesténd;gés ¥rodukt nicht zu erzielen war uwnd
da aus Abnehmerkreisern immer lauter werdende Klagen iiber
Ventilverpiochung und Disenverkolkung sich als berechtigt
nérausstellten. De durch einmalige imsfdllung der asphalt< "
Laltigen Teerﬁibestandteile das Problem nicht zu l8sen wz,
die Ausscheidung dingecr Stoffe dagegen nur noch weiter ging,
mufite naoch einen anderen Relnigungsverfﬂhren gesucht wer-
den, das gleijonzeitig die sauren Teerdlanteile mit ent-
fernt., Gruudbsdingung Tir ein solches Verfahren war -
zZur uelt geiner putfindumg noch mehr als heute - dn3 die
Suos+anzver¢uste und c¢ie Kosten™ “sehr gerinz sein nuften.
Bine durchgreifende naflﬁﬂzu1on auf chemischem Wege, Z. B.
mit Hilfe von starker Scuwefelsdure oder mit Aluminium—
chlorid schied von vornherein aus, da dle Peertle auBer-
ordentlich reich an reaktionsfihigen Stoffen sind; die
Reinigungeverluste waren bei derartigen Verfahren gar nicht
tragbar. Wir wandbc. wis dann einem wns patentierten Ver-
fanren der selektiven m;traktion mit dsigséufe zu, womit
schon recat gute éebn“sse erzielt wurden. Ich will hier—
auf nicht ndher eingehen, weil wir inzwischen zu betrieb-~-
lieh wesemtlich cinfacheren Verfsahren gekommen waren, Die-—
se Verfahren beruien auf der Beovachtung, da8 unter dem o
Zinflu8 starker Elektrolyten, vor allem Dingsen sauer 1y&30-'
-“lysierender—Substonzon-oder-Gase—aus—der—Mischulg-Von—Leer-:
BSlen mit Kogasin sowohl™ die phenoligchen Anteile als auch
die asphaltartigen Stoffe momentan und fir die Dauer uuﬁr’e-
schieden werden, und zwar so, da3 unter normalen Bedingun—
_gen Ausscheldunoen mit Sicherheit vermieden und aufieror-

'dentlich verkokungafeste Kraftstoffe erhalten ‘werden. Die-
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se Verfahren geniiger der Bedingiing der Einfaehheit und Bil-
ligkeit in vollem Umfange, da unter den milden Bedingungen
wirklich nur die unerwinschten Bestandteile dss Gemisches
.entfernt werden, so da8 dieVerluste sehr gering sind. Das
Verfahren ist so verdbliiffend einfach, da3 ioh in der Lage

bin, Ihnen dasselbe innerhald woniger Minuten vorzufithr .mn.

Zur Entfernung lotzter Spuren von Elekirolyten wnd phennli-
schen Antellen wird das gereinigte Gomigeh mi% vordimtor
Natronlauge gewaschen und zur Stabilisierung aunf Lagerbe-
stédndigkeit mit wenig Bleicherde behandelt, Bs ist charssc—
teristisch fiir diese Verfehren, da8 eine chemische Sinwir-
kung der widssrigén sauren Elekitrolyten oder der sauren Gaae,
wie SOZ/HOl, auf das Teertl nicht eintritt, es findet aiso
keine Polymerisation oder Kondensation statt. Diesecs ist auch
daran zu erkennen, daf das Raffinationsmittel nieht verbraucht
wird und immer wieder ver wendet'f,ordan kamm, ian hal .ncl- _
gen des TeCI‘O"—KOgBSiI).—-‘:CmLBcheS :f’ur die gelosten oder kollo:.-,
dal dispergiertun Asphaltstoffe sowie fiixr dle sauren phenoli-~
schen Stoffe durch den Zusutz *:-1:' saursn Blektrolyten oder BAN-.
rer Gase derart herebgepetzt wird, das diese Hentfe aus der
Mlschung auafallen. Auf dies\,r elp,,navu:gon Wirkung beruiten
auch die geringen Verluste, di.e Je nack der Qualitdt Ass Jour-.
6les 5 - 20 # betragen, da wirklieh mr dis motorisch un— '
brauchbaren hochmolekula.ral Asphaligtoffe und phenclischen n-
teile a.us:feschleden werden. -

) Bigeng chaftpn .

Ein in der naohsten Tabelle 4 gnbra.ohter Vergleich mwi el
dem angewandten Steinkohlenteeril, dem daraus erhelienen
MischdieselkraftstoZf und einem hoehwertigen Xrafistofl aua
Erdsl veransehaulicht die Wirkung unseres Verf:: »rens, zelgd

aber auch rrle:.nhzeitlg, dal der 1.'Iisch‘heaelkraf soto®r dem
hochwertigen Erdsliraftetcff in vielen Daten iberleger ist.

WA
e -\l \



ot
[

(e

1=N

Do

=
!

i
o
!

Tabelle 4.

1.3

Mischdiesslkruftstoff aus Steinkohlenteerdl
und Kogasin II. Vergleieh mit dem dazu ver—
wendeten Teerdl und mit einem Marken-Kraft-

stoff aus Erdol. -

Rt

Bigenschatften Stein- Misch- Brdsl-
o kohlen— kraft- kraft-
teervl . stoff gtoff
Dichte bei 20° 1,03 0,862 . 0,857
Fam:rGe soehwarz gelb,blaue braun
u’ndurshs. Fluogeszenz o
Siedekennziffer 258 260 275
Cetenzahl unt.2C 78 61,3
Zihigkeit °E b 20° 1,2 1,2 1,31
Flemmpunkt °C 90 92 S6
Stockpunkt °C - ~34 -36
Filtrierbarkeit (HWAY . v —-— —— —-—
Zohlenstoffgehalt % 89,0 86,8 86,7
Wasserstoffgehalt % 7,0 12,0 12,2
Schwefelgehalt % 0,5 0,23 0,26
Unterer Heizwert kecal/kg - : 10050 101L0
Verkokungsnelgung:

(Hagenarm u. Hammerich

2) Benzinunlosliches % 4,87 0,042 0,112

b) Hartasphalt —~"~ % 2,53 . 0,022 0,060

a) Koks % 2,34 0,020 0,052
Conradson-Test - 0,26

0,004 0,051
!

Greifen wir einmeal dle fiir einen Dieselkrafistoff wiohtig-
sten Dezten, wie Ziundwilligkeit, Vorkokungsnelgung and Kél-
tebestindigkeit zur Beurteilung heraps. Bei dem angewandten
" Misohungsverhéiltnis vorn I+ 1 ttegt die Zindwilligkeit deo
¥ischdieselkwaftstoffes bel 78 Cetenzanlen noch wesentlion”

Woher als die normale Zundwilligkelt fps Erddlkraftcitoffes™
mlt 61 Cetenzshlen. Diese driickt sich prektisch durch ein
besenders lewichtes Starten der Dieselmasehinén und durch
eine rauchlose Ver‘bg‘e/nnung bel guten Wiz:lmug»sgrad aus. !
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Die Verkolumgsneigung, gemessen nach der Methode von Ho~
gemanm und Hammerich und nach dem bekénnten Conradsontest,
liegt beim Iuisohdieselh'aftstoff um eing I ehnerpotenz tic~
fer als bei dem in: Ver leich gezogenen Marken!n'aftstoff

aus ‘Brdtl.  Auch die Kﬁltgtzg findizkgit, die sich dureh
einen Stockpunkt von -34° charaiterisiert, reicht wenig-
stens fur deutsche Verhiltn.sse vollkommen aus. In ellen
Ubrigen Daten steht der Mischdieselkraftstoff in keiner

Weise hinter dem ErdSlkraftstoff zuriiok. Die Tatsache, da8
die Anwesenheit von Teerdl im Misohdieselkraftstoff weder
durch das Aussehen noch durch den Geruch festzustellen ist,
war in Priedenszeiten von nicht zu untersohatzendsr paycho-
logischer Bedeutung, da der meselfahrer, gewitzigt durch zup
Teil sehr schlechte Erfahrmmgeny ‘nich'ie mehr von Teerdl-
kraftstoffen wissen wollte und jeden Kraftstofi ablehnte,
der noch irgendwie als solcher zu erkemnen war. Die iiber-—
legene Verkokungsfestigkeit des Mischdieselkraftstoffes wur-
de bestdtigt duroch eine Arbeit von Schmidt wnd Kneule , die
eine sehr grofe Anzaehl von Kraftstoffen auf diese Eiven-
schaft \mtersuchten, wobed unser hﬁ.achdiesellcrw@ftstof;f sowohl

bty

bei der motorischen Prufung dls auch bel der in -Vergleioch
gezogenen Verkokungsnelgm'fg nach Hagememn uwnd Hammerich wnd
naoch dem Conrgdsonteat die hichste Bestandigkcit gegen Ver-
kokung besaBj die nach den analytischen Daten zu erwarten—
den ausgezeichneten Verbrennungseigenschaften des iischdie-
selkraftstoffes wurden durch jahrelange praktische Erfahrun—
gen lmmer wieder bestitigt. Von den Verbrauchern wird ne—
ben dem guten Anspringen wmd dem qQualmfreien Ausnuff ein
besonders gutes Beschleunigungsvermigen bei. j&der Belastung
festgestellt. Diese Beobachbtung wird belegt durch die Fest-
stellung, dag beil Betrieb mit Mischdieseliraftetoff der Be-
roich des besten Wirkungsgrades bzw. des: geringsten Eraft-
g8tof *‘verbrauohes sich i#iber ein viel gréSeres- Belastunasge-
bilet erstreokt 2als bei :anderen Kraftatoffen, die ein ausge-
préigtes Wirkungsmaad.mnn bei einer genz bestimmten Motorbe—
lastung zeligen."- Diese typische Eigenschaft des Misohuiesél—-
kraftistoffes. tritt.besonders-deutlich- -Zutage-bei-einem - Ver---
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.gleich des spezifischen Brennstoffverbrauches von Kogasin II
mit dem Mischdleselkraftstoff in Abhingigikeit von der Motor-
leistung. Dieser Vergleich ist in Anlage 2 wiedergegeben.
Auf der Senkrechten ist dér Kraftstolfverbrauch in Gramm je PS
und Stunde und auf der Waagerechten die Hotorleistung in PS
aufgetragen. Es iat deutlich ersichtlich, da8 die Verbrauchs- -
kurve des Kogzasin II bei einer mittleren Belastung von 28 PS
" ein ausgeprégtes Minimum zeigt. Bei steigender oder fallen-—
der Belastung steigt der Verbrauch steil an, wilhirend der spe-
Zifische Verbrauch des Misochdieselkraftstoffes iiber einen
weiteren Belastungsbereich von etwa 10 PS verhidltnismiBig kon-
stant ist. Be wird engenommen, daB dieses besondere Verhalten
eine typische Eigenschaft des lNMischdieselkraftstoffes ist und
“euf den Ausgleich der entgegengesetzten motorischen Eigenschaf-
ten von Teerdl und Kogasin II zuriickgefilhrt werden muB. Eine
Parallele zu diesem Verhalten finden wir in den besonderen mo-
torischen Vorzigen der Benzin~Benzol-Gemische fiir Otto-Motoren.
Ein weiterer Beweis fiir die {iberlegenen Verbrennungscigen—
schaften des Mischdieselkraftatoffes ist der Kohlenoxydgehalt
der Auspuffgase,.der im Erfahrungsmittelwert um 30 -- 40 9% tie=-
fer liegt als bei natiirlichen Gastlen. Dieses wurde durch.
eingehende Mossungen des Oberbergamtes Dortmund an Dieselloko=
motiven untertage festgestellt, wo -die Frage des Kohlenoxydge-
haltes in Auspuffgasen von ausschlaggebender Bedeutung ist.
Da sich die Mischdiszgelkraftstoffe aus anderen als Steinkohlen-
teertlen, z. B. Schwelllen, Hochdruckhydrierdlen, Braunkohlen~
teerslen usw., in ihren 'Eigenschaften nicht wesentlich von
dem beschriebenen Kraftstofl un'terscheide“l, kann 1ch es m:Lr ‘
versagen, hieraui ndher elnzugehen.

52 Wirtgchaftliches und Tecnnisches_

_Ich_ komme_daher zum_SchluB_noch._auf. einige“wirtschaftliche upd
technische Punkte zZu sprechen. |
{

Das voth:l.n geschilderte Verfahren wurde in den Jahren 1937 ~

1939 in kleinerem !f(‘aBstabe technisch durchgefithrt. Anfang

~1939-wurde-eine-griBere-Anlage-in-Betrieb.genommen, mit_einer.
| ' . B
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Kapazitit von jéhrlich 18 000 t Mischdieseliraftstoff, deven
KuBerea ich Ihnen im Bilde zeigen kann,

Die technische. Du.rohru.hruns deg’ Verfahrens gelanc, ohne jJede
Antah.rsohwierigkeiten,_ bis Bnde des verzunzenen Jahres wurden
insgesamt 60 000 t Mischdieselkraftstoff hergestellt. Die Ko-=
sten fUr eine derartige Anlage mit einer Leistwg von 18 000
Jato belaufen sich alles in allem auf rund Rm 200 000,~-. 4An
Bediemmggpersonal sind fur dreiaohiohtigen Betrieb insgesamt
drel Vorarbeiter umd 6 _Arbeiter erforo.erlich, also je Schicnt
1 Vorerbeiter und 2 Arbeiter. Die Gesamtkosten des Verfahrens
einschlieBlich Lohne, Betriebsuittel, Kapitalkosten, . Aworti-
sation, Raffinationsverluste sind, Je' nach der Teerdlqualitit,
auf etwa ’m20,-- je t Mischdieselkraftstoff anzusetzen,

Zum Schluf ist es vielleicht interessant, einen Blick 2zu wer-
fen auf die wirtschaftliche mtwicklizng der deutschen Eigen-
versorgung, die in Anlage 3 wiedergegeben ist. Hieraus er-
gibt eioch das erstaunliche Bild, dag8 in der Zeit von 1931 bis
1937 der deutsche Bedarf um mehr als das Dreifache angestie-
gen ist, idhrend die deutsche Rigenerzeugunz in dieser Zelt
mit rund 100 000 t zlemlich gleich gebliében ist. = 1937 muB-
ten also 90 ¢ des Dieselkraftstoffes eingefithrt werden. Die
Ursache dieses im Vergleich zur Benzinversoriung kollossalen
MiBverhdltnisses lag in der Eauptsache daran, daf durch die
damalige Preis— und Zollpolitik dem ‘Hersteller kein Anreiz
zur Produktion von Dieselkraftstoff gegeben war, da bis kxurz
vor dem Krieg inl#ndischer Dieselkraftstoff zu einem Preise
von Rm 14,50 je 100 kg verkauft werden mulite, fur auslindi-
sohen Dieselkraftstoff jedoch ein um etwa R 2,-- hbherer
Preis zugelagsen war. So kam es denn auch zu der w1dersinni{,'
anmitenden Mafiiahme, einen so nochquali Zizierten Dieselkraft-— ~
“EtOLL Wie d8F Logasin- -II'm:Lt‘"-‘roBen Verlusten zu einen Bonzih —
zu veroracken, das man auf andercm ‘Wege in uindesteis gleicher
Qualitét wesentlich einfacher und billiger hersltéllen konnte.
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Trotz dieser ungiinstigen Preisgestaltung hat Rheinpreufien
schon 1937 die Produktion aufgenommen in der Erkenntnis, .-,
daB die Verhidlitnisse eines Tages doch zur Revision dieser
falschen Preispolitik zwingen wiirden. Die Asatwloklung hat
die Riohtigkeit unserer Planungen bestdtizt, heute wird
fur synthetisches Dieseltl inléndischer Herkunft ein Gesamt-
ab-Werks—-Erlds von Rm 25,~~ zugeiassen. Der Mischdiesel-
kraftastoff kenn als synthetisches Produkt diesen Preis be~
anspruchen, zumal da er in der X#ltebestidndigkelit und im
motorischen Verhalten gegenilber reiriem Xoszasin ganz er-—
hebliche Vorzige besitzt. De bei einem Binsetzpreis fur
Kogasin von Rm 25,-- je 100 kg, fur Teersl von Rm 13,75

je 100 kg die Selbstkosten fUr Mischdieselkraftstoff nicht
mehr als Rm 21,-~ bis Rm 22,-- je 100 kg betragen, ist sei-

_ ne Herstellung auch wirtschaftlich lohnend uﬁd'kann fiir das

verwendete Kogasin einen beachtlichen zusitzlichen Gewinn
von Rm 6,~- big Rm 8,-- je 100 kg bringen.

gez. Koelbe 1

Martin bezeichnet die veon Koelbel ausgearbeitete Methode als
ein einfaches und schines Verfahren und empfiehlt, die aus-
geschiedenen Phenolé der Kunstharzindustrie zur weiteren
Verwertung zuzuleiten.

Ullrich fragt, ob als Zusatzelektrolyten auch Schwefeldioxyd
zur Anwendung gelengen kionne. Dies bejante Koelbel und weist
daraufhin, dass Schwefeldioxyd ohne Druck und Xohlendioxyd
unter Druck cbenfzslls gute Resultate ergaben..

“Auf die Frage Lo mannsi—bbwhﬁhere—Teerﬁlzusatzeﬁmﬁglich_sipg

betont Koelbel, dass Zusdtze von'35 % Teerdl bel der MAN noc.
gute Versuchsergebnisse brachten. Doch ist diese Frage nicht
wichtig, da cs en Teerdl mangelt.





