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nike r verl a ngt als Assis tenten od er Saatzuchtleiter. Die Ver­
einigung de r gegenseil igen BauernhiJfe hat durcll di e Übernahme 
de5 Obs tbaues an elen Land straßen und in öffentlich en Be trieben 
großen Bedarf an erstklass ige n l'achluäften. In den Verwal­
tungen werd en stets fortschrittliche, vera ntwortungsvolle 
Garten bau technil<er gesu ch L. A lIch dem Gartengestal te r bi e tet 
sich ein reiches Betätigungsfeld , nicht zu ve rgessen d er Tech­
niker, d er sich dem wiss C' llschaftlichen Versuchswesen zuwendet. 
Auch er steht in lInse ren Instituten und Vers UchSaJlstaltcn vor 
großen Aufgaben . Unsere Berufsschulen brauch en vorzügliche 
Lehrer und in der Praxis werden tüchtige , nach a llen Richtungen 
hin a usgebild ete F achkräfte vor di e Aufgabe ges te llt, neue Wege 
zu beschre iten und durch Anwendung neuarti ge r Methoden, 
b<1sierend auf de n \\ issenschaftlichen Erk enntnissen ilJitschurins 
lind Lyssenflos , größere Erfolge zu erzielen als bish er. 

Wos sagt tier Nanw "Gllr(mbau(echnikcr"1 

Ein dem Gärtnerberuf Ferns tehender wird in den meisten 
F ällt'n der i\Ieinung sei n, daß es sich nur um e inen Techniker 
hand elt, eier s ich auf dem Gebiet der "Tt'chnik im Gartenba u" , 
elas heißt mit Maschinen , Geräten, Ge\vächshällse rn usw., be­
schä fti g t. Das ist ni cht allein sei ne Aufgabe, sondern es handelt 
sich vielmehr um die B eherr,chung der angewandten Technik de r 
gärtnerischt'n Kulturen , um die Kulturtechnik. Hierzu gehören 
au ßer den Kenntnisse n der einzelnen I<ulturarten da s Gebiet 

der Boden- und Schädlingskunele, Düngerlehre , Syste matik , 
Pfla nzenphysiologie, Züchtungsl ehre, Bo tanik , Physik us\\'o Da­
mit eng verbunden is t das Gebiet d er T cchnik im Gartenbau. l lm 
abe r lias Gebiet Technik noch stärker zu beherrschen, is t das Vcr­
suchs- und Forschungsinsti tu t fürTechnii< im Ga rtenbau in Qued­
linburg geschaffen, das jeder von elen einzelnen Fachschul en ab­
gehende Garten ba u technil<er in e i nem 14 tägigen Lehrgang 
besuchen muß. Sein e rei chliche, moderne Ausstattung und er­
fahrene l'achkräfte v ersetzen das Institut in di e Lagc, das 
Gebiet d es gesamten Gartenbaues in techni scher Hins icht ein ­
gehend zu behand eln und es jedem verständlich zu mache n; 
sä mtliche Einrichtungen werd en auch praktisch vorgeführt . 
Ve rursach t e früher der Besuch d er L eh rgänge fi nanzi elle Kosten, 
is t heute für die B esucher ei e r Fac hschulen , dank dem Entgegen­
komme n unserer R egierung, de r B es uch des Institutes ebenfalls 
kos tenlos. 

Zu erwähn en ist noch, daß ein gutes Abschlußexamen einer 
Fachschule dem jungen Gartenballtechn iker die Berechtigung 
gibt, sich an e in er Hochschule imm a trikulieren zu lassen. 
VVünschenswert und erford erli ch ist es, daß junge B erufskollegen 
ni cht nur di e Diplomgärtne rl?,ufbahn ei nschlagen, sondern sich 
auch für das technische Studium entscheid en , weil d e r Mangel 
an guten Ingenie uren spez iell für elen Gartenbau sich je tzt scho n 
bei der Entwicklung von Agg regaten für di esen Spezialzweig d e r 
Landwirtsch a ft störend auswirkt . A 0:17 

Dieselkraftstoff - das Problem unserer Tage 
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Es is t e ine nicht hinw egzul e ugnend e Tatsache, daß die in den 
Traktorenwerken unserer Deutschen D e mokratischen Republik 
gefertigten Schlepper eine immer wieder auftretend e Störung 
aufweisen, und zwar ä ußert sich diese in dem ungewöhnlic h 
hohen Verschle iß der I~raftstof[-Ein spritzpl1mpe !l und der Ein­
spritzdüsen. 

Es ist elen unentwegten Bemühungen unserer F achle ute bis 
heute noch nicht gel unge n, die Störanfälligkeit dieser Aggregate 
a uf einen erträglicht'n Stand h era bzudrü cke n ; in d em Maße, 
wie sich die Za hl de r allmonatlich ne u in Di ens t gestellten 
Schlepper erhö h t, vergrößert sich der ReparaturanfaJl von 
Pumpen und Dü se n in einer Weise, die es elen zur Verfügung 
stehenden Hepa r<ltuflye rkstätten sowi e den Erze ugersteJle n für 
d ie betreffenden Ersatzte ile nicht imm er möglich macht, den 
an sie ges tellten Anforderungen nachzukommen. 

Wer mit offenen Augen und geschultem fa chlichen \Vissen 
sowohl c1i e Brennpunkte tier t ec hnisch en F e rtigung als auch die 
Einsatzstätten unserer Schlepper durchs treift , wird zu der Er­
kenntnis gelan gen, da ß wir durchaus in der Lage s ind , unter 
Verwendung hochqualifizierten Materials e rstl<lassige \Verk. 
Illannsarbeit zu verrichte n. Die Prod u kte des Arbei ts fl ei ßes der 
werktät igen Bevölker ung der Deutsch en D emokrat ischen Re­
publik, gebore n aus dem schöpferischeu Geist unserer J<on­
strukteure und Techniker , reihen sich in jeder Beziehung e ben­
bürtig in die gle icha rtigen Erzeugnisse der kontinental en und 
überseeisch en Produzenten ein, und zur Beha ndlung und Be­
dienung diese r Prod ukte in deu Verbrallche rste ll e n s tehen nicht 
nur die a lten c rf<lhren en l\: räfte , sonde rn auch ständig wach­
sen d die Sc haren unserer aus e iner gediegenen Schulun g hervor­
gehende n jungen Nachwuchskräite z ur Verfüg ung. 

D eshalb muß man die Störllngsursachen an einer andere n 
Stelle suchen, und wir g lauben ni cht fehlzugehen, w en n wir an 
dieser Stell e aussprec hen, daß c1 ", r Kraftsto ff. cl. h. also die 
Qualität und Beschaffenheit ei es iu den Fahrzeu gen ve rwen­
dete n Dieselkrafts toffes , di e \Vurzcl des Cbels dars tellt. 

Hier könnte e ingewend e t werel en, daß dN Dieselkrafts toU als 
sy nthetisches Produkt aus der trockenen Dest illation ein 
che misch rei nes Erzeugnis dars tellt, dem Beimengungen, die 
letzten Endes di e ei ge ntli c hen Störenfri ede für Pumpen und 
Düsen bil de n , nicht an haf ten dürften. 

D as mag wohl in d!'rTheorie zutreffen, aber die Praxis in unse­
ren Tage n s ieht doch etwas anders aus. \-\Tenn wir diese Be­
hauptun g argumentieren woll en, müsse n wir uns zunächst ein­
mal fragen: wi e und in w elcher Form wird heu tzutage d er I(raft ­
stoff , der un s in der Deutschen Dem okrat ischen R epu bl ik zur 
Verfügung steht, hergestellt ? 

Die flü ss ige n Kraftstof fe bestehen a us l{ohlenwasserstoffen, 
also aus Rohstoffen, die Kohlenstoff und Wasserstoff enthalten. 
S ie sind dah er praktisch aus allen organi schen Subs tanze n h er­
stell bar. 

Man benutzt als kohlenstoffhaltige Au sgangsstoffe ha uptsäch­
lich Erdöl, I(ohle, T ee re und pilan zlich e Stoffe. 

Am einfachste n ist die Erzeugung aus denjenigen Rohstoffen, 
in denen die I\rafts toffe VOn Natur a us fertig enthalte n s ind und 
nur a bgetrennt werden müssen. 

Diese A btrennnng geschieht bei Teeren und Rohöl cl urch Er­
hitzen unte r Luftabschluß und anschli e ßend er Kond ensation, 
wobei die verdampften Ante ile durch Abkühlen Iolgeweise nac h 
Sied ebere ichen gesammelt ("fraktioni ert") werden. Diese Ver­
a rbei tu ng bezeichne t man als fraktionierte D estillation. 

Um die Ausbeute an Kraftstoffen zu steigern, zerl eg t man Erd­
ölriickstände unter Druck unel Hitze, gegebenen(all s unter 
Anwendung sogenannter "Katalysatore n". Ein I\atalysator ist 
e in Stoff, der d en Ablauf e iner c he mischen Reaktion beschleu­
ni g t oder in besti mmte Ric htung lenk t, ohne s ich selbst zu ver ­
änd ern. Nur die Oberf läche is t am Vorgang betei ligt, desha lb ist 
die 'W irkung um so größer, je fein er der Stoff ze rteilt is t. 

Bei der vorerwähnten Zerlegung der Erdölrückstände werden 
große Moleküle aufgespalten und dabe i in kleinere, wasserstoff­
reichere umgewandelt . Bei diesem Spa lt- oder "I<rack"-Ver­
fahren fallen a ls Nebenprodukte Gas und Eoks an . 

Wird Ste in- oder Braunkohl e unter Luftabschluß mit 'Wasser­
zusatz erhitzt, so wird dabe i der im Wasser enthaltene Wasse r­
s toff so umgelagert, daß wasserstoffrei chere Gase und Teere und 
wasse rs toff<J.rmer I(oks entstehen . Man beze ichne t di eses Ver­
fahren, das in 1<0kereien und Gaswerken zur Anwendung 
kommt, als "Verkokung" oder "Schwel ung". 

Ein weiteres Verfahren stellt di e "Hydrierung" d a r. Zu Bre i 
gelöste Stein- oder Braunkohlen jeder Art , Teer, Erdöl od er 
Erdölrücks tände werden un ter hohem Druck und hoh er T ell1-
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peratur unter gleichzeitiger Anlagerung von getrennt her­
gestelltem \Vasse rstoff an die einzelnen Molekiile ZU Kohlen­
wasse rstoffen verschiedenster Art (Benzin und Dieselkraft­
stofft') umgesetzt. Die Anwendung von Kata lysatoren ist hier­
bei erforderlich . Die so gewonnenen Kra ftstoffe erfahren eine 
Raffination, wobei chemische Elemente, wie Sauerstoff, Stick­
stoff und Schwefel, die im Endprodukt nicht enthalten sein 
dürfen, abgespalten werden. Zumeist ist nach der RaHina tion 
eine zweite Destillation , die sogenannte Redestillation, erforder­
lich, um gelöste Harze und Asphalte zu entfernen und den Siede­
bereich des Kraftstoffes richtig einzustellen. Als Nebenerzeug­
nisse fallen Flüssiggase (meist Gemische aus Propan und Butan) 
an. Flüssiggase werden bei etwa 6 bis 20 atü· flüssig und in dieser 
Form in Stahlflaschen am Fahrzeug mitgeführt. Die Leistung 
der Fliissiggase ist unter glei chen Bedingungen etwa gleich groß 
wif' bei Benzin. 

Sämtliche Verfahren , nach denen durch chemische Vorgänge 
die ausschließliche und möglichst vollständige überfü hrung 
der K ohle in fl üssige und gasförmige Kraftstoffe angestrebt 
wird , sind als Hydrierungen anzusprechen, da s ie den A usgangs­
stoff mit Wasserstoff a nre ichern. 

Be i der Synthese nach Fischer-Tropsch werden die Ausgangs­
s toffe zu Wassergas (Wasserstoff und Kohlenoxyd) vergast. Aus 
diesem Gas werden Kohlenwasserstoffe verschiedenster Art 
(Benzin und Dieselkraftstoff) . bei niedrigem Druck und mä ßiger 
Temperatur unter Anwendung von Ka ta lysatoren aufgebaut. Als 
Ausgangsstoff können alle Stoffe verwendet werden, die sich 
zur Vergasung eignen, hauptsächlich also I<:ohle und Koks. Als 
Nebenerzeugnisse fallen Flüssiggase und Paraffin a n. 

Wenn man gasförmige, ungesättig te Kraftstoffe, die in 
Spalt-, Hydrier- oder Synthese-Anlagen zwangsläufig anfallen, 
hohen Drücken und sehr hohen Temperaturen, te ilweise auch bei 
V erwencl ung von I<atalysatoren, aussetzt, werden dabei kleinere 
Molekü le zu größeren aneinandergekettet. Ma n bezeichnet 
dieses Verfahren als "Polymerisation". Es entsteh en Benzine 
und äh nliche Kohlenwasserstoffe mit hoher Klopffes tigkeit. 

Ein Verfahren, das weniger häufig angewendet wird, stellt 
die "Extraktion" da r. Hierbei wird gemahlene Ste inkohle ent­
weder mit Tetralin und sauren Ölen oder mit verdichtetem 
\\Iasserstoff bei sehr hohem Druck und hoher Temperatur a uf­
gelöst (extrahi ert) . Der E xtrakt ist wasserstoffreicher a ls der 
Allsgangsstoff. Löst: ma n ihn in Steinkohlenteeröl auf, kann 
man ihn unmittelbar als Dieselkraftstoff v erwenden. Ma n kann 
ihn jedoch auch hydrieren und a uf diese W eise dann ei n sehr 
klopffestes Benzin erhalten. 

Außer den bisher behandelten kohlenstoffhaItigen Ausgangs­
stoffen lassen sich auch pfla nzliche Stoffe zu flüssigen Kra ft­
stoffen verarbeiten. Die Umwandlung geschieht durch Gären. 
Hier sei nur ein Beispiel angeführt, und zwar die Gewinnung von 
Äthanol. Äthanol oder Kraftsprit ist technisch reiner Äthyl­
alkohol, der höchstens 0,4 % Wasser enthält. Kartoffeln oder 
Zellstoffablaugen werden vergoren. Der Gärungsprozeß wird 
durch Impfung mit H efepilzen e ingeleitet. Be i Kartoffeln wird 

Talel1 

Stoff 

Kohlenoxyd . .... _ .. . _ .. . ... . 
Erdöl, roh ................ . 
Leichtbenzin . .......... . . . . . 
Äther . . . ..... .. . . . .. . ..... . 
Butan ...... .. ... ...... .... . 
Benzol , rein ... . . .... .. ... . . 
Propan .. ..... ...... . .. . . . . 

. Wasserstoff .. .... ...... .... . 
Azeton ........ .. ..... ... . . . 
Dieselkraftstoff .... . . . . . ... . . 
Athanol ... . . .. ... ...... . . . . 
Methanol . ..... ............ . 

Verdampfungswärme! ) 

kcal/ kg2) 

51 
5:3-84 
80-90 

90 
92 
9( 

102 
110 
125 

130-190 
22 5 
262 

I) Verdampfungswärme einer Flüssigkeit ist die Wärmemenge, die notwendig 
ist, um I kg der Flüssigkei t bei unveränderlichem äußerem Druck in Dampf von 
gleicher Temperatur zu verwandeln . 

') I kcal = 1000 cal = Wärmemenge. die nötig ist, um bei 760 Torr 1 kg Wasser 
von 14,5 0 auf 15,5° zu erwärmen. 

die in diesen enthaltene Stä rke durch <las Gären mit Hilfe der 
Diastase in Zucke r umgewandelt . Die Zell st offablau gen ent­
halten bereits Zucker. Die Hefe zerlegt nun den Zucker in 
Alkohol und . Kohlensäure. Mittels einfach er Destillation wird 
der reine Methylalkohol a us dem Gärbrei gewonnen. Zur Er­
zeugung von 1 Liter Äthanol werden etwa 8,5 kg K artoffeln lind 
1.8 kg Kohle benötigt. Als Nebenerzeugnis fall en dabei et wa 
11 kg Schlempe als Futtermittel an. 

Wir haben also gesehen, daß durch Schwelung, Hydrierung 
und Benzinsynthese praktisch jede Kohlensorte für di e Kraft­
stofferzeugung herangezogen werden ka nn. H olz und T orf eignen 
sich zwar auch zur Herstellung von flüssigen Kra ftstoffen 
mittels Verkokung, doch wird diese H erstellungstechnik nur 
sehr wenig angewendet. In der Praxis wird bei den Ausgangs­
stoffen H olz und Torf vielmehr durch unmittelbare Verbrennung 
in sogenannten Generatoren oder Gaserzeugern die zum Betrieb 
von Verbrennungsmotoren e rforderliche chemische Energie in 
gasförmigem Zustande gewonnen. 

Neuerdings versucht man auch. fes te, staubförmige Kra ftstoffe 
(Kohl enstaub) in stationären Dieselmotoren unmittelba r zu 
verbrennen. 

Die Verbrennung der Kraftstoffe im Motor ist eine Oxydation, 
d. h. e ine Vereinigung der chemischen Elemente, aus denen der 
I<ra ftstoff besteht, mit dem Sauerstoff der Luft. Der Kohlen­
s toff verbrennt mit Sa uerstoff zu Kohlensäure, der Wass,e rstoff 
zu Wasser. Bei di eser in einem Verbrennungszylinder erfolgen­
den Oxydation wird also chemische Energie unmittelba r in 
mechanische Kraft und Arbeit umgewandelt . 

J e leichter und rascher das Kraftstoff-Luftgemisch entzünd­
bar ist und je schneller und schlackenfreier es verbrennt, einen 
um so höheren Wirkungsgrad und e ine Jäng~re Lebensdauer wird 
der Motor besitzen. Verdampfungs-, Zünd -, Brenngeschwindig­
keit und klopffreier Verbrennungsablauf sind für die motorische 
Verbrennung ausschlaggebend und kennzeichnen die Besonder­
heiten der Kraltstolle gegenüber den Brennstol/en; Gewicht, 
Flüssigkeitsgrad, Verdampfungswärme, H eizwert usw. sind 
für den Verbrennungsverlauf weniger von Bedeutung. Die bei 
der Verbrennung im Motor freiwerdenden Wärmemengen e r­
hitzen naturgemäß die Umgebung des Verbrennungsraumes der­
art, paß trotz aller Maßnahmen zur Wärmeableitung (Kühl­
wasser, Kühlrippen usw.) eine Verdampfung des jeweils neu 
hinzukommenden Kraftstoffes vor Eintritt der eigentlichen 
Zündung bzw. Verpuffung e intritt . Verdampfender Krafts toff 
kühlt nun das Kraftstoff-Luftgemisch ab. Man spricht hierbei 
von einer sogenannten "Innenkühlung" des Motors . Die Abküh­
lung des entstehenden lüaftstoff-Luftgemisches beträgt ohne 
Wärmeableitung be i Benzin etwa 15 bis 20%, be i Benzol 26% 
und bei Ätha nol 80 %. Hohe Verdampfungswärme ist bei Diesel­
kraftstoff unwesentlich; si e ist bei Otto-Kraftstoffen im all­
gemeinen nachteilig, weil der Vergaser vereist und weil sich 
vernebelter Kraftstoff im Saugrohr oder im Zylinder wieder 
niederschlägt und das Schmieröl verdünnt. In Tafel 1 ist eine 
Reihe von Kraftstoffen und Gasen mit jewei ls der spezifischen 
Verdampfungswärme angeführt. 

B ei Kraftstoffen, in deren Verbrennung,>erzeugnissen Wasser 
auftritt, hat man zwei Grenzfälle zu unterscheiden: den für 
technische Vorgänge allein wichtigen unteren Heizwert Hu 
(Verbrennungswasser gasförmig) und den oberen Heizwert Ho 
(Verbrennungswasser flüssig). Der Heizwert spielt für d ie Be­
urteilung des Energieinhaltes des Kraftstoffes eine entscheidende 
Rolle. Der obere Heizwert Ho ist um die Verdampfungswärme 
des be i der Verbrennung freiwerd enden Wasserdampfes höher 
als der untere Heizwert. Beträgt die Verda mpfungswärme be i 
0° 597 kcalfkg und bei 20° 585 kcalfkg, so ist also bei 20° 

Ho = Hu+5,85· x=Hu+5'2, 3· y, 

wobei x das Verbrennungswasser, y der Wasserstoffgehalt in Ge­
wichtsprozenten des Kraftstoffes ist . Der Verbrenn ungsvorgang 
im Mo tor, bei dem die heißen Abgase das Wasser in Dampfform 
enthalten und nicht genutzt werden, zeigt, <.laß für die Leistung 
des Kraftstoffes im Motor nur der untere Heizwert benutzt 
werden da rf. Tafel 2 enthält für die wichtigsten flü ssigen Kraft ­
stoffe, Gase und festen Brenns toffe die maßgebenden unteren 
Heizwerte. 

, 
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Tafel 2 

I 
Un terer Heizwer t 

Stoff 
kcaljl<g I kcaljl 

Methanol ........ ...... 4700 37GO 
Äthanol ........ .... ... 6500 5140 
Steinkohlenteeröl ... . ... 8900 8900 
Heizöl ................ 91.50 10000 
Benzol, rein ............ 9000 8<140 
Petroleum ............. 9750 8000 
Braun kohlen teeröl ...... 9800 8580 
Dieselkrafts toff ... .. .. . 10200 87;0 
Benzin ................ 1U300 7ö~0 

Genera tor gas ........... 1100-1300 
Kohlenoxyd . . . . . . . . . . . 2 ·100 
Wassergas ........•.. o. 3600 
Klärgas (Faulgas) ...... 5800-7200 
Stadt-, Leuchtgas ...... 6800-7500 

Butan ......... . , ..... 10900 
Propan ......... .... ... Jl U50 
Azethylen ......... . .... 11620 
Wassers toff .. .......... 28600 

Torf . .................. 3300-3500 
Holz . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3500-3800 
Brau'nkohlenbril<ett ..... "" 4 800 
Braunkohlenkoks ....... > G600 
Holzkohle ....... . .. .... 6500 
Steinkohlenkoks ........ >6GOO 
Torfkoks ............... >7100 
An thrazi t . . . . . . . . . . . . . > 7400 

Geringer Heizwert des Kraftstoffes bedingt große Kraftstoff­
mengen und beeinträchtigt in Verkehrsmitteln Nutzraum, Nutz­
last und Reichweite. Für alle Kraftfahrzeuge, die regelmäßig 
la nge Strecken zu befahren haben, sind deshalb Kraftstoffe mit 
hohem Heizwert je Gewichtseinheit erwünscht. 

Für eine vollständige Verbrennung des Kraftstoffes ohne 
Luftüberschuß errechn et sich der theoretische Luftbedarf; 
je 1000 kcal Heizwert wird etwa 1 m 3 Luft benötigt. Genalle 
:paten sind in Tafel 3 angegeben. OttomotOYelZ erreichen bei 
Obis 10% Luftmangel unter dem theoretischen Bedarf 
größte Leistung, bei 10% Luftüberschnß größten thermi­
schen vVirkungsgrad und kleinsten Kraftstoffverbrauch. Diesel­
motoren arbeiten bei HÖChstleistung mit 10 bis 15% Luft­
überschuß noch rauch frei ; bei Leerlauf ist der Luftüberschuß 
600 bis 1000%. Ist im I<raftsto[[-Luftgemisch ein Überschuß an 

Stoff 

Methanol .. '" ..... .. . . 
Äthanol . . .. . ......... . 
Benzol, re in . ..... , .... . 
Braunkohlenteeröl ..... . 
Benzin ............. .. . 
Dieselkraftstoff ....... . 
PetrOleum 
ParaffinÖl ............ . 

Hochofengas ...... . ... . 
Kohlenoxyd ......... . . 
Wassergas " ........... ' 
Stadt-, Leuchtgas .. ... . 
Azethylen ............. . 
Butan .......... . .... . 
Propan ........... . . . . . 
\Vasserstoff ........... . 

Holz ................. . 
Braunkohlenbriketts ... . 
Steinkohlenkoks ...... . 
Holzkohle ............. . 
Anthrazit ........... .. 

Talel 3 

Luftbedarf, theoreti sch 

kgjl<g 

6,4 
9,0 

13,3 
13,5 

13,8-1G,:i 
14,j 
16,8 
10,8 

0, i' 5 
2,5 
4,3 

10,0 
13,25 
15,4 
15,6 
34,0 

4,5-5,5 
7,5 

10,0 
11 ,0 
1 ~,O 

4,0 
5,6 
8,4 
9,1 

i,6-10,0 
9,6 

10,6 
11 ,7 

KraftstoH enthalten, wird dieses als . .felt", im entgegengesetz­
ten Falle als "mager" bezeichnet. I3eide Gemischarte n sind für 
die Verbrennung im Motor ungünstig, sie zünden schlecht und 
brennen langsam durch. In Grenzfällen spricht man von ein~r 
"oberen" und einer "unteren" Zünclgrenze; bei beiden ist das 
Gemisch nicht mehr zünd bar (siehe Tafel 4). Diejenige Tem­
peratur, bei der sich der Krafts toff in Berührung mit Luft selbst 
entzündet und dauernd weiter brennt, wird Selbstzündpunkt 
genannt. Der Selbstzündpunkt wird durch Fremdstoffe stark 
bee influßt. So führen z. B. im Ottomotor glühende Teilchen eines 
starken Ölkohlenansatzes bei abgeschalteter Fremdziindnng zu 
den bekannten Glühzündungserscheinungen. 

Für die Feuergefahr e ines Kraftstoffes ist der Flammpunkt 
ausschlaggebend. Als Flammpunkt bezeichnet man diejenige 
Temperatur, bei der die verdampfenden Bestandteile bei An­
näherung einer Zündflamme zum erstenmal kurz aufflammen, 
ohne daß der Stoff weiterbrennt. Der Brennpunkt ist diejenige 
Temperatur, bei der der Stoff nach Entflammung weiterbrennt. 
Er liegt zumeist etwa 30 bis 40° höher als der Flammpunkt. 
Tafel 5 zeigt eine Übersicht der Flammpunkte der bekanntesten 
Kraftstoffe. 

Einen ungefähren Anhaltspunkt für die Kra fts toffart und für 
deren Eignung in Verbrennungsmotoren stellt die "Wichte" 
flüssiger Kraftstoffe dar. Die Wichte (früher spezifisches Ge­
wicht) ist das Verhältnis des Gewichts zum Rauminhalt eines 
Stoffes. Bei Flüssiglceiten und Gasen, die praktisch also poren­
frei sind, spricht man im Sinne dieses Verhältnisses von einer 
"Reinwichte" im Gegensatz zur "Rohwichte" bei nicht poren­
freien Stoffen wie Metallen und anderen festen Stoffen. Tafel 6 

Stoff 

Äther 
Benzol, re in ... ........ . 
Petroleum ............ . 
Butan ...... .... ..... . 
Azethylcn ... " ... . ... . . 
Propan ........ . ...... . 
Äthanol .............. . 
Wasserstoff ........... . 
Methanol ............. . 
Wassergas .......... . . . 
Stadt-, Leuchtgas ..... . 
Kohlenoxyd .. .... . . . . . 
Genera torga <; .......... . 

Talel4 

Z lindgrenzen 

un tere 

RaUIll - ~{) 

1,2 
1,3 
] ,5 
1,;j 

1,5 
1,9 
2,6 
,I 

::;,5 
(; 

6,5 
12,5 
21 

obere 

Gas in Luft 

52 
8,6 
8,2 
8,5 

80 
9,5 

19 
77 
36,5 
72 
54 
75 
74 

zeigt die vVichten der praktisch verwendeten flüssigen und gas­
fönnigen Kraftstoffe sowi e einiger fester Brennstoffe. Im all­
gemeinen eignen sich "leichte" Iüaltstolle liir Ottomotoren , 
"schwe1'e" I<ra/tstolle lür Dieselmotoren. 

Kraftstoffe müssen eine bestimmte Leichtflüss igkeit auf­
weisen. Zur Beurteilung der Flüssigkeit dient der Siedeverlauf , 
der durch die Siedetrennung des Kraftstoffes ermittelt wird. 
Die Siedekurve gibt die bei einer bestimmten Temperatur im 
Siedegefäß verdampfte Kraftstoffmenge an (Bild 1). Für das 
Verhalten spriifreier Kraftstoffe im Motor sind drei Punkte der 
Siedekurve wichtig, nämlich der 10%-, 90%- lind 100%-Punkt. 
Der 10%- Punl<t (d. h. 10% Kraftstoff sind verd a mpft) soll für 
leichtes Anspringen des kalten Motors niedrig , zur Vermeidung 
von Dampfblasen be i heißem Motor jedoch nicht zu niedrig sein. 
Der 90%-Punkt soll nicht zu hoch liegen, um Schmierölverdün­
nung besonders bei kaltem Motor zu vermeiden. Der bei 100 0 

verdampfte Kraftstoffanteil bestimmt Betriebsbereitschaft und 
Beschle unigungsvermögen des warmen Motors. 

Die Siedekennziffer errechnet sich aus dem Mittelwert der 
Siedepunkte zwischen 5° und 95°. Sie ist ein vereinfachtes Maß 
für die Flüssigkeit der Kraftstoffe . Je größer die Siedel<ennziHer 
gleich schwerer I(raftstof[e ohne Gegenklopfmittel ist, desto 
zündwilliger ist im allgemeinen ein Dieselkraftstoff und desto 
weniger klopffest ein Ol/ol/ral/stolf. 
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Dieselkraftstoffe aus Erdöl (z. B. Gasöl) und B raunkohlenteer 
sind im allgemeinen genügend ziindwillig, n icht aber die Kraft ­
stoffe aus Steinkohlenteeren. Die Zündwilligkeit steigt bei 
gleichen Wichten mit der Siedekennziffer und fä llt bei gleicher 
Siedekennziffer mit steigender Wichte. Ein K raftstoff ist um so 
zündwilliger, je leichter seine Moleküle zerfallen. Schwere Öle, 
z. B. Heizöl, das aus großen Molekülen aufgebaut ist, zerfa llen 
leichte'r , zünden daher also verhältnismäßig leicht. Auf der 
anderen Sei te bren nen schwere Öle langsamer als leich tere. 

Die Kardinalforderung, die an die Q ualität e ines Kraftstoffes 
geste ll t wird, ist die Ford erung a uf chemisch und physika­
lisch einwandircie Beschaffenheit . Ein Kraftstoff darf weder 
grobe Verunreinigungen noch irgend welche nennenswe rten 
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Bild 1 

che mische n Rückstände a us Schwe fel- od er Sticks to ffverbin ­
dungen, Säuren oder Laugen enthal ten. Erstere würden seh r 
bald die Organe des Kraftstoffkreislaufes im Motor sowie 
Leitungen, Pumpen, Dü sen usw. verstopfen oder abnutzen, 
letztere infolge de r Zerfallprod ukte im Verbren nllngsprozeß 
nicht nur 1(orrosionen der Motorteile bewi rken, sonde rn aueh 
durch Verkoi<ungsrück~änd e das einwandfreie Arbeiten der 
Maschine beei n trächtigen. 

Die Eigenart und K omplizierthei t des chemisch- technischen 
Verfahrens zur Gewinnung von 1(raftstoffen aus heimischen 
Rohstoffen legt unseren Synthesewerken nieht nur schwere Auf­
ga.ben, sondern auch ein gerütteltes Maß von Verantwortung 
a uf. E s dürfte e inleuchtend sein, daß die bei de r fraktioni erten 
Destillation gr uppenweise gewon nene n Krafts toffe sowohl 
qualitativ als auch wert mäßi g unte rschi edlich beu rteilt werden 
müssen. So s tellen die Erstdesti lla tionen, die Ben zine, ein hoch ­
wertigeres und daher auch teu reres Enclprodukt dar als die zu­
letzt übergehenden Schweröle. J edermann weiß, daß z'vischen 
Benzin und Be nz in e in Unterschied ist, beispielsweise zw i­
schen Fliegerbenzin und dem EraftstofI Benzin, den unsere 
Personenkraf twagen, Motorräder und Lastkraftwage n - so­
weit letztere mit Ottomotoren ausgerüstet sind - heute an den 
Tankstellen e infüllen. Dabci spielt es keine Rolle, ob der ge­
tankte Krafts toff Derllnapllt, 11'1inol oder sons t wie heißt; immer 
handelt es s ich um annähernd das gle iche Prod ukt mit den 
gleichen chemischen und physikalischen Eigensc haften . Es 
handelt sich, kurz gesagt, um Teile der gesamte n Desti ll ation, 
die bereits innerhalb einer weniger hochwertigen Gruppe liege n . 

Was für di e Benzine g ilt , gilt auch für d ie Dieselkraft ­
stoffe. Au ch hie r müssen wir Unterschiede in der Qualität 
machen , aber während die Benzine, die unse ren Verbrauchern 
zur Verfii g llng stehe n, sich quali tativ untereinander die Waage 
halten , weisen d ie Desti Jlationsprod ukte der D ieselkraftstoffe 
entsprechend ,.leI' Verfahrens technik in den einzelnen \ \ferken 
verschiedene Gütewerte auf. Diese Gütewerte lassen sich schon 
rein äußerlich in der Farbe erken nen. '\fährend dc r helle Diesel­
kraftstoff ei ne verhältni smäßig reine Beschaffenheit hat, ent­
halten d ie gelb-rötlichen und braun-rötlichen Sorte n bereits 
gewisse Beimengu ngcll bzw. Verunre in igungen, die sich beim 

Tafel 5 

Stoff 

Ather ............ .. . .. . 
Benzi n .................... . 
Benzol ..... " .. . .. , ..... .. . 
Athanol ... .. . .. . . ... ...... . 
Spiritlls ..... ;' ............ . . . 
Petroleum .... ..... . .... .. . 
Gasöl .................... . 

Flammpunkt 

- 30° 
- 23° 

6° 
+ 17° 
+ 18° 
+ 5.5° 

> 100° 

dunkelbraunen bis tiefbraunen Eraftstoff a nteilig noch ver­
mehren, so daß die letzteren zu den am schwierigsten zu be­
handelnden Erze ugnissen gerechnet werden müssen. 

Hiermit soll a llerdings keineswegs zum Ausd ruck gebracht 
werden , daß der a m sch wier igst e n zu behandelnde Kraftstoff 
llotwendigerweise auch der minderwerti gste sei n muß. Seine 
dunkle Färbung verdan kt diese r Kraftstoff der spezifischen 
Beschaffenheit des Ausgangsproduktes, das je nach den geologi­
schen Vorkommen der Rohstoffe Spuren von vegetabilischen 
oder minera lischen Substanzen enthält, die durch den ge­
samten Verflüssigungs- und Destillationsprozeß nicht restlos 
a usgeschieden werden. Diese erwäh nten Substanzen sind im 
Endprodukt als sogenannte Schwebestoffe en thal ten, die infolge 
ihrer Leichti gkeit und allerfeinsten Verteilung längere Zeit be­
nötigen, um sich innerha lb des sie umgebenden Mediums abzu­
setzen. Es leuchtet daher ein, daß ein derartiger Kraftstoff eine 
gew isse Zeit absolut ruhig lagern muß, damit e ine sedimentative 
Klärung erreicht wird. Der Fachmann spr icht hierbei vom 
"Altern" des Kraftstoffes. 

'Nenn das Altern in richtiger Form und bei zweckmäßiger 
Gestaltun g der Ruhebehälter durchgeführt w ird , kann über der 
a m Behäl terboden abgesetz ten Schwebestoffzone ein Kraftstoff 
ent nomme n werde n, der als g ut brauchbar anz usprechen is t . 

Leider s ind aber in fast a llen Dieselk raftstoffen, a uch in 
den h elleren, nicht nur die e rwähnten Schwebestoffe enthalten, 
sondern auch Be imengu ngen gröberer Struktur, die in erster 
Linie aus Verunreinigungen a uf dem Transport des Kraftstoffes 

Tafel 6 

I 
W ichte 

I 
\-\lichte 

I 
Wichte 

Stoff --- - --1) 
g/cm 3 I' g/ l 1\gjNm3 

Erdöl, roh 0,70-1,0 
Ather 0,71 
Flugbenzi n 0,72 
Mal' I,en benzi n 0,7:J - O,75 
Athanol 0,79 
Methanol 0,80 
Petroleum 0, 82 
DieseIkrafts toff 0,8~-0,88 

Braunkoblen teeröl 0,85- 0 ,90 
Benzol , rein 0,879 
Paraffinöl 0,88- 0,93 
Stei nkoh len teeröl 1,0-1 ,1 
Heizöl 1,0-1 ,1 

\Vasserstoff 0,09 
Azethylcn 1,1 7 
Ko h Icnoxyd 1,25 
Propan 2,0 
Butan 2,7 

,, - - -----
Stadt-, LeueIltgas 0,56-0,61 
\Vassergas 0,71 
Genera torgas 1 ,~2 
Hochofengas 1, 28 
Sa uerstoff 1,43 

Holzkohle 0,3 -0,5 
Holz2) 0,45-0 ,81 
Anthrazi t 1,4 -1,7 
Slein kohlenkoks I 1,5 

') 1 Nm' (Ncrmkubikmeter) = 1 on' Gas bei 0° und 760 Tcrr. 
') Mi ttlere Werte .für lulttrockeoes Holz (Holzfeucbtigkeit etwa 15%). 
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von der Erzeuger- zur Verbraucherst eIle st a mmen. \Venn man 
sich überleg t. wie oft der Kraftstoff a uf den la ngen Anmarsch­
wegen " umgeschl agen" wird, kann ma n d ie W ahrsc he inlichkeit 
ermessen , mit der be i jeder Umfüllung neue U nrei nlichkeitsteil­
chen zufli eßen. In jeciem Bod entank, in jedem Kesselwagen 
und in j edem Fa ß s ind Rückstände a us Ablagerungen früherer 
Füllungen entha lten , die be i jede m neuen Einfülle n a ufge­
wirbelt werden und s ich de m Inha l t be ime ngen." 

U m diese m Übels ta nde zu begegnen, ist es e rfo rderli ch, alle 
Tra nsport- und Lagerbehä lter, soweit d ies irgend möglich ist, 
eine r generellen mechanischen Reini gung zu unterziehen und 
diese Sä uber ungsaktion in gewissen Ze ita bst ä nde n zu wieder­
holen. Selbst ve rst ä ndlich lassen sich Schmutza bsonderungen 
auf mechanische m Wege niemals hund ertprozentig beseitigen. 
Aber zum Zurückha lten der Schmutzpartikel vo n de n empfind­
lichen Organen de r Einspritzpumpen un d D üse n gibt es ein 
Mittel, und das hei ß t: fil te rn , filt ern und noch mals fil te rn. 
W enn vor der F ilterung des J<raftstotJes sorgfält ig überlegt wird, 
wie dies am planvollsten vorgenomm en werden k ann , wird der 
seinen D ieselmotor bedienende verantwortungsbewußte Nl en sch 
zur Erhöhung der Lebe n sdauer der 111 aschine und ihrer Geräte im 
KraftstotJkreislau f bei tragen . Wenn sich jeder W a rtungsmecha­
niker und jeder Tra ktorist vergegenwärtigt , 'd aß die vielen und 
aber vielen mikroskopisch kleinen Verunreinigungs tei lchen, die 
wenig- oder ungefilterter Dieselkraftstoff immer noch enthält, 
aus einer Unza hl a llerfeinster Schmirgelkörnc hen bes t eht, die 
die Ursache sind, d ie haargenau geschliffenen F üll- und 
Steuerungsorgane se iner Einspritzpumpe zu ze rstören und d ie 
feinen Kanäle de r D üsen zu verstopfe n, w ird er erke nnen, 
wieviel wer tvolles Gut er durch sorgfä ltiges F ilte rn schonen, 
und welche W erte a n Volksvermögen er re tte n kann . 

Vielle icht w ird er dann a uch die immer wiederholte n Anwe i­
sunge n, die bez üglich de r Beha ndlung, vor alle m des F il te rns des 
Dieselkraftstoffes, erteilt werd en, besser vers tehen und würd igen. 
Er wird au ch begreifen , wa rum er das vor jeder Einspri t zpumpe 
angeordnete B renns toffil te r seines Motors in d en a ngegebenen 
Zeitabständen kontroll ie ren und reinigen muß; denn er we iß 
nun, daß auch der Kraftstoffbehält~r seiner Maschine ständig 
Riickstandpartikelc hen a n Schmutz enthält , die d urch die 
Bewegungen d es Kra ftsto ffes immer wieder a ufgerühr t und in 
die Rohrle itungen getrieben werde n. 

Wir können uns desha lb be i kriti scher Betrachtung a ller 
Punkte de r Erkennt nis nich t verschließen , da ß noc h bedeute nde 
Ans tre ngungen gemacht we rden müssen , um die Qua lität des 
tle imischen Dieselkra ftstoffes zu verbessern. 

Fassen wir den K reislauf des Di eselkraftstoffes vom Ausgang 
der Erzeugung bis zum End verbrauch an Hand der A usfüh run­
gen des vorigen Abschnittes noch einmal kurz zusam men, so 
können in zeitlicher R ei he nfolge Qualitätsminderungen fol­
gendermaßen zusta nd e kom men: 

1. in der Verfahrens techn ik se lbs t , 

2 . a uf dem Transport zum Großha ndel, 

3. in der Einlagerung , 

4. im Umschlag zum Verbra ucher, 

5. in de r Ma nipula tio n beim Verbra ucher, 

6. durch ungenügend e Filtra tion vor eier Verbrennung. 

\Vie ist nun vorzuge hen, um sowohl die notwendige Q ua lität s­
steigerung zu errei chen a ls a uch di e a ufgetretenen Mä ngel bei m 
Transport, bei der Einlagerung und bei der Funktionsbehan d lung 
des Kraftstoffes zu bese itigen ? 

Der derzeitige Umfang d er tec hnischen Anlagen une! Be­
t ri ebsmittel unserer Kra ftsto ffwe rke ges t a ttet es noch nicht 
iibera ll , die a us den e inzelnen Verfa hren gewonnenen D ieselöle 
einer R edes till a tion zu unterwerfen . Info lgedessen entha lte n 
solche Dieselkra ft s toffe in Vorstufe n aspha lta rtige Produk te in 
gelöste r Form , die durch Wä rme, L uft, lä ngere Lagerze il od er 
durch Vermischen mit a nderen Di eselölen sich ve rdichten 
kö nnen . 

In Erkenntnis di eser T a tsache werden selbstverständ lich 
unverzüglich alle Maßnahmen getroffen, um die Kapazität de r 

\Ve rk e zu e rwe itern und überall do rt R edes till a tionsanlagen zu 
scha ffen , wo s ie heute noch fehlen . 

In dem von de r Volkskammer der Deu tsc he n Demokrat isc he n 
R ep ubl ik besc hlossenen Geset z ü ber den Fünfj a hrpla n vom 
1. November 195 1 ist vorgesehen, d ie Indus trieproduktio n in 
den J a hren 1951 bis 1955 gegenübe r de m Vorkriegss tand mehr 
a ls zu ve rd o ppeln . Im Gesamtra hme n diese r Produktion nimmt 
d ie che mische Industrie einen beachtlichen R a um ein. Durch 
R ekons trukt ion und Erweiterung de r chemisc hen \Verke wird 
di e H ers t ellun g von Treibstoffen e rheblich erhöht werden. Den 
Volkswirtscha ftsplänen entsprechend , wird s ich die Auswirkung 
der P rodu kt ionse rhöhung allerdings erst a b 1953 bemerkbar 
machen . E be nfa lls wird noch eine gewisse Zei t vergehen, bis die 
erwähnten Redes till a tionsanlagen erri chte t und in Betrieb ge­
nommen werden können. Bis dahin muß ve rsucht werden , durc h 
Entwickl ung gee igneter Sta bili sato ren die B ild ung aspha lt­
artiger Ausscheid unge n zu verhindern . Fe rner sind durch ge ­
w isse organisatorisch e Maßna hmen, vor a ll e m durch e ine ge ­
ste ue rte Verbra uchslenkung , die e in zelne n D ieselkra fts to ffsorten 
a n dieje ni gen Bed a rfs träge r heranzuführen, d ie s ie zweckmäßig 
verarbe i t en kön nen. 

Die Dieselm ot oren unserer Schlepper sind nach Bauart und 
Betriebsbedingungen in die Gruppe der klein volllmigen und 
schnellaufend en Verbrennungskraftmaschinen ei nzu beziehen. 
Sie können opt ima l nur mit einem Kraftstoff a rbe ite n, der 
einerseits die zu r r ich t igen Zündung erforderl iche Zü ndwill igkeit 
aufweist und a nd rerseits schlackenfrei verbrennt. 

Diese r Anford er ung entsprechen jedoch nur d ieje nigen P ro­
dukte, die e ine R ed estill a tio n durchgemach t ha ben und di e 
so mit d urch einen niedrige~ Conradsolltest cha ra l<te risie rt s ind. 
Alle Dieselkra fts to ffe, die diese Merkmal e nicht a ufwe isen , 
miissen für la ngsamlaufend e und großvolumige Ver brennungs­
kraftmasch inen , wie s ie beispielsweise sta ti onä re und Schiffs­
dieselmotoren da rstellen , zur Verwendung ko mmen. 

Dazu ist nat ürli ch erforderlich, daß durch Bereitstell ung e ines 
genügend große n Lagertankraumes der Großhande l in d ie Lage 
versetzt wird, eine get rennte Lagerung der e in zelne n D iesel­
kraftstoffsorten vorzunehme n. Fo'rtwährende Misc hungen de r 
Sorten, wie s ie zur Zeit notgedrungen erfolge n, wobei einwa nd ­
freie Krafts to ffe d urch wen iger qualitati ve eine Mind erun g er­
fahren , müssen unterble iben. • 

Über die Mischba rke it der Sorte n lassen s ich im Augenblick 
noch ke ine konkreten Angaben machen. U nsere Chemiker sind 
mit eingehenden Laboruntersuchungen in d ieser Hins icht be­
schäftigt. Nach Abschluß de r Arbeiten soll e ine Mi sch tabelle 
herausgegeben werden, a us der die Daten der zul äss igen Misc h­
barkeit der Kra ftsto ffsor t en ers ichtlich ist. 

Um den ullerwiinscht hä ufi gen Umschlag der Iüa fts lo ffc uuf 
e in normales Maß hera bzumindern , müssen all e Sta ti one n ein 
MAS mit ausre ichende m Ta nkra um , Zapfstell en und Tra nspor l­
mitteln ausges ta ttet werele n. 

Unter B erücks ich t ig ung des Einsatzes der Sc hl epper be i 
Arbe itsspitze n und Doppelschichte n muß fiir die Bescha. ffung 
e iner entsprechende n Anza hl von R eserve behä lle rn zur Mit ­
nahme von Kra fts to ff Sorge ge tragen werden. 

Die Ausbildung qua lif izierter TraktoristeIl und Facha rbeit er 
a uf den MA-Statione n muß intensiviert werd en. Zu verl äss ige 
und absolut sicher funkti onierende Kraftstoffilter in Einh eit s­
bauweise müssen entwickel t werd en, die eine einfache, beq ue llle 
und schnelle Kontrolle bzw . R e inig ung gestatten. 

Zur Qualitätsbes timm ung m üsse n unverzügli ch Versuchs­
re ihen au fabrikn eue n Schleppern unter Verwend ung der un ­
vermischten Dieselkrafts to ffe aus de r E rzeugung der e inzelne n 
Werke d urchgeführt werd e n. Diese Versuche sind gemein~cha (t­

lieh mit den Fil.chminis teri en und de n Krafts toff-Ver t r iebs ­
gesellschafte n vorzunehmen . Nach Abla uf und Auswe rt un g de r 
vorgena. nnten Versuche ist da rü ber zu beraten , ob d ie G üte­
vorschrift für den COl1radson tes t ei ner Überprüfun g un d ge ­
gebenenfalls Verschärfung bedarf. 

Mit der Generaldirektion der Reichsbahn sind Verhandlungen 
a ufzunehmen, um eine ge regelte R einigung der I(esselwagen für 
flüssige Kraftstoffe sicherzus tellen. A r, OI; 




