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Versuche an Grubendieselmotoren mit Fliissiggas und Beitrag zur CO-Frage 

beim Diesel-, Dieselgas- und Otto-Verfahren.
Von Dipl.-Ing. Joseph Ternes, Essen.

Versuche an Diesellokomotiven mit Fliissiggas.

Veranlassung zur U n te rsuchung  des Gasbetr iebes  
in O ruben lokompt ivmoto ren .

Infolge der naturgegebenen Knappheit an fliissigen 
Kraftstoffen in Deutschland wurde mit dem Beginn der 
kriegerischen Ereignisse am 1. September 1939 allen zivilen 
Bedarfstragern eine weitgehende Verbrauchseinschrankung 
von Kraftstoffen zur besonderen Pflicht gemacht. Besondere 
Bedeutung hatte diese Frage fiir diejenigen Zechen, denen 
andere Hauptstrecken-Fórdermittel ais Diesellokomotiven 
nicht zur Verfiigung stlnden und fiir die wegen Fehlens der 
jeweils erforderlichen Speiseleitungen und Ladeeinrich- 
tungen ein balcLiger Ersatz durch andere Lokomotivarten 
ganzlich ausgeschlossen war.

Die groBen Richtlinien fiir etwaige Umstellungen waren 
damals bereits durch einen ErlaB, wie auszugsweise folgt, 
festgelegt: » . . . Soweit ein Ersatz durch elektrischen-, 
Sauggas-, Dampfantrieb u. a. nicht móglich ist, sollte nicht 
lediglich eine Umstellung auf andere fliissige Kraftstoffe 
erfolgen, vielmehr sollte nach Móglichkeit auf Fliissiggas 
oder Druckgas iibergegangen werden.* Zu dieser amtlichen 
Verlautbarung trat noch der Umstand einer eigenen groBen 
laufenden Erzeugung hochwertiger, damals zum Teil noch 
unverwertbarer fliissiger Gaskraftstoffe, was der For- 
schungsstelle des Vereins fiir die bergbaulichen Interessen 
Vreranlassung gab, vorsorglich alle technischen Einzelheiten 
einer Umstellung von Diesellokomotivmotoren auf Fliissig- 
gasbetrieb bis zur Einsatzreife im Untertagebetrieb zu uber- 
prufen.

Es mufi nachdrucklich darauf hingewiesen werden, daB 
die Umstellung von Untertage-Verbrennungsmotoren die 
Berucksichtigung verschiedener iibertage unbekannter Ge- 
sichtspunkte erfordert. Zu den mit der Umstellung verbun- 
denen allgemeinen Fragen der Einfachheit, Zmerlassigkeit, 
Betriebssicherheit, Unfallsicherheit und Wirtschaftlichkeit 
treten im Untertagebetrieb noch verschiedene zusatzliche 
Fragen, die im Hinblick auf die Sicherheit der Gruben- 
belegschaft und des Grubenbetriebes im Vordergrund 
stehen. Die spezifischen Gefahrenmomente beim Einsatz 
von Verbrennungsmotoren untertage sind doppelter Natur. 
Einmal besteht von Seiten des Lokomotiv-Kraftstoffes eine 
wenn auch nur sehr geringe Brandgefahr, die untertage 
durch Bildung giftiger Schwaden oder sogar durch Aus- 
lósen eines Grubenbrandes besonders verhangnisvoll 
werden konnte, und zum zweiten wurden bei fortlaufender 
Abscheidung giftiger Stoffe im Abgas, namentlich von CO, 
Vergiftungsgefahren, im besonderen fiir das Lokomotiv- 
persor.al eintreten. Aus diesen Griinden war den Versuchen 
vor allem der Beschaffenheit der Abgase und den Mitteln 
zu ihrer Beeinflussung Beachtung zu schenken. Die Ergeb
nisse der CO-Messungen, die hier behandelt und durch die 
Feststellungen der friiheren Versuche ahnlicher Art erganzt 
werden sollen, durften nicht nur einen Beitrag zu dem 
Kapitel ~Motorische Verbrennung und Abgaszusammen- 
setzung« liefern, sondern bei der zunehmenden Motorisie- 
rung auch von grundsatzlichem unmittelbarem Interesse fiir 
den Kraftverkehr sein1.

S t a n d  des  G a s b e t r i e b e s  i n D i e s e 1 m o t o r e n 
i m S e p t e m b e r  1939.

Fiir den Diesellokomotivbetrieb untertage kam nur die 
Umstellung auf Flaschen-Gaskraftstoffe in Betracht. Ihre 
Verwendung kann mit verhaltnismaBig geringem Umbau

1 V g l. Nr. 1— 10 des Schriftturm erze ich iiisseb am  SchlulS der A rbe it.

und im allgemeinen ertraglichen Kosten in jedem Ver- 
brennungsmotor durchgefuhrt werden. Druckgasbetrieb 
muBte jedoch von vornherein aus diesen Betrachtungen 
ausscheiden, besonders da die fiir das Umgrenzungsprofil 
geltenden Bestimmungen nicht mehr die Beiiadung der fiir 
einen nennenswerten Teil der Schicht erforderlichen Gas- 
flaschen gestattet hatte.

Neben der Frage nach dem Ausweichkraftstoff war 
gleich wichtig das zu wahlende Verbrennungsverf ahren. 
Bereits vor dem Kriege war die motorische Verwendungs- 
móglichkeit von Fliissiggas in Otto-Motoren, d. h. in den 
gewóhnlichen Leichtkraftstoffmotoren yielfach und erfolg- 
reich erprobt worden. Daneben wurde etwa seit Kriegs- 
beginn an der Erprobung zweier weiterer Verbrennungs- 
verfahren unter Verwendung von Flussiggas gearbeitet, 
bei denen die Verbrennung im Dieselmotor, also in einem 
fiir Schwerólbetrieb vorgesehenen Motor durchgefuhrt 
werden sollte. Das erste dieser beiden Verfahren war der 
;/Gemischte Otto-Diesel-Betriebe, auch >Diesel-Gas- 
verfahren« oder >;Ziindstrahlverfahren« genannt, das auf 
Rudolf Diesel und etwa das Jahr 1899 zuriickgeht. Das 
andere war der reine Dieselbetrieb mit Einspritzung von 
Flussiggas etwa mittels der iiblichen Diesel-Einspritz- 
organe, wobei also lediglich Dieselól durch Flussiggas 
ersetzt werden sollte. Da sich die den nachstehenden Aus- 
fiihrungen zugrunde liegenden Versuche lediglich auf das 
Dieselgas- und das Otto-Verfahren erstreckten, kann von 
eingm nah.eren Eingehen auf das andere Verfahren hier ab- 
gesehen werden, zumal es trotz seiner groBen Einfachheit 
nach einigen Anfangsversuchen nićht weiter entwickelt 
wurde, wahrend das Dieselgasverfahren infolge schneller 
Uberwindung der stellenweise aufgetretenen Schwierig
keiten im GroBen zur Anwendung gekommen ist.

Vortei le und Nachtą i l e  
der verschiedenen Fl i iss iggasverfahren .

Die Vorteile und Nachteile der drei fiir die Ver- 
arbeitung von Flussiggas in Gruben-Diesellokomotiv- 
motoren in Betracht kommenden Veriahren nach dem 
Stande Anfang 1940, dem Zeitpunkt dieser Arbeiten, sind 
nachstehend gegeniibergestellt.

Beim Dieselgasverfahren, das wie sein Name sagt, ais 
ein Zwitter anzusehen ist, sind Diesel- und Otto-Vert ahren 
miteinander vereinigt. Wesentlich ist, dafi der Motor dabei 
seinen Charakter ais Diesel-Motor beibehalt. Statt reiner 
Luft wird von dem Kolben in einem in die Saugleitung ein- 
gesetzten Mischventil gebildetes Gasluftgemisch angesaugt 
und hoch, jedoch unterhalb der Selbstentziindungsgrenze, 
verdichtet. Die Ziindung bewirkt dabei ein kleiner Diesel- 
ólstrahl etwa von der GróBe der Leerlaufmenge, der in der 
iiblichen Weise vom Einspritzsystem in den Yerbrennungs- 
raum eingefiihrt wird. Beim Diesel-Gasverfahren erfolgt 
also die Gas-Kraftstoffzuteilung nach Otto und die Ziindung 
nach Diesel. ^

En tsche idung  
zu Guns ten  des Dieselgasverfahrens.

Der groBe Materiał-, Kosten- und Zeitaufwand fiir die 
Umstellung vorhandener Dieseimotoren auf das Verfahren a 
(s. umstehend) sowie die kriegsbedingten Beschaffungs- 
schwierigkeiten und der technisch schwierige Einbau von 
Spezialziindapparaten sprechen naturgemaB von vornherein 
fiir eine Bevorzugung der beiden Verfahren b und c. Das 
Verfahren c muBte trotz der Einfachheit und Billigkeit 
seiner Herrichtung im wesentlichen wegen der damals
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uniiberwindlich erscheinenden Startschwierigkeiten noch 
ais unreif gelten. Es verblieb somit ais aussichtsreichster 
Weg der, die vorhandenen Diesellokomotivmotoren auf 
das Verfahren b umzustellcn b/w. seine Entwicklung unter 
Berucksichtigung der Sicherheitsfragen voranzutreiben. Die 
im Winter 1939/40 durchgefuhrten Versuche fanden ais 
Gemeinschaftsarbeit des Bergbau-Vereins und der Firma 
Daimler-Benz-AG. auf den Priifstanden der genannten Ge
sellschaft in Gaggenau statt.

E i n s t e l l u n g  d e r  M o t o r e n  u n d  B e t r i e b s t o f  f e 

i n  d e n  Y e r s u c h s r e i h e n  2 u n d  3

Verfahren-
bezeichnung: a b c

G asbe tr ieb  

n a c h :
O tto D iesel-Gas Ver- 

fahren

Diesel

M o to r : O tto-M otor D iese lm otor m it 
vorgeschaltetem  

M ischventil

D iesel-M otor

Kennzeichen 

des Ver- 
fa h re n s :

A nsaugung  von 
G aslu ftgem isch , 

etwa 6 fache Ver- 
d ic h tu n g , Z iin d u n g  

m ittels e lektrischen 

Funkens

A nsaugung  von 
G as lu ftgem isch ,

13-16 fache Ver- 
d ic h tung  und  Ziin- 

d u ng  nach Diesel

A nsaugung  von 

L u ft, 14— 19fache 
V e rd ich tung  und 
E in ^p r itzu ng  von 

F liiss iggas an Stelle 
von  D iese ló l

V o r te iIe : 100% Diesel-ÓI- 

Austausch. Entwick- 

lungsarbe iten  abge- 
schlossen. CO-Ge- 

halte bekann t u nd  
in zu lassigen  G re n 

zen

rd . 7 5 %  Diesel-Ól- 
Austausch. Sehr 

m aS ige  U m baukost. 
Kurze  U m bauze iten . 

H oher W irk u n g s 
g rad . Betrieb m it 

D iese ló l jederze it 
m óg lich . Priifstand- 

versuche durchge f.

90—100%  Diesel- 
Ó l-Austausch . 
M aB ige Umbau- 

kosten. H oh er Mo- 
to rw irkungsg rad . 

Betrieb m it D iesel

ó l jederze it m óg lich

N a c h te ile : V ie le u nd  teuere 
U m bau te ile  n ó t ig . 

Z e ita u fw and  fiir 

U m b au  etwa l 1/* 
Jahre , wegen Be- 
scha ffung  anderer 

Z y lin de rk ó p fe  und  
einer elektr. Ziind- 

e in r ich tu ng . Schlag- 

w ettersichere Ziin- 

derte ile  v ie lle ich t 
im  K riege n ich t 

erhSItlich

CO-Gehalte  im  A b 
gas bei m ittlerer 

B e lastung  zu h o ch ; 
gemessen bis 0,25 

bzw . 0 ,275% . H ohe  

T riebwerksbean- 
sp ruchung  wegen 
harterer Z iin dung en

Sondereinspritz- 
pum pen  e r fo rder
lich . Entw icklungs- 

arbe iten  n icht ganz 

abgeschlossen . CO- 
G eha lte  noch  unbe- 

k a nn t; verm utlich  
gunstig . Z e itp unk t, 

an dem  das Ver- 

fahren fiir  d ie  

P rax is re if ist, nicht 
vorauszusehen

Aufgabe  der e inzelnen Versuchsreihen.

In der ersten Versuchsreihe wurde das Verfahren ais 
solches auf seine Brauchbarkeit an einem Schnell- und 
einem Mittellaufer erforscht.

In einer zweiten Versuchsreihe priifte man den CO- 
Gehalt der Abgase, die im Untertagebetrieb 0,12 o/o CO im 
unverdiinnten Abgas bei keinem Betriebszustand iiber- 
schreiten diirfen. Die Regelung des Motors erfolgte in 
dieser wie auch in der Versuchsreihe 1, wie naheliegend 
und auch durchweg iiblich, mit Gemischgiite-Regelung 
— im folgenden kurz mit Guteregelung bezeichnet —, bei 
der man zum Zwecke der Belastungsanderung lediglich die 
der Saugluft zugefiihrte Gasmenge entsprechend steigerte 
bzw. drosselte.

Die 3. Versuchsreihe stellte eine Wiederholung der 
zweiten dar, jedoch mit dem Unterschied, dafi man mit 
Drossel- oder Fiillungsregelung arbeitete. Es wurde also 
das Gas-Luftgemisch bei Vollast auf bestes Mischungs- 
verhaltnis eingeregelt und dieses gleichbleibende Gemisch 
zum Zwecke der Teillast naęh Mafigabe der Leistungs- 
minderung gedrosselt.

Art und Daten der beiden Versuchsmotoren.
Die Versuche wurden, an zwei Motortypen durch

gefuhrt, und zwar an einem Schnellaufer des Typs OM 65/3 
und an einem Mittellaufer des Typs OF 55. Ersterer ist 
ein normaler Lastwagenmotor, wahrend der zweite, haupt- 
sachlich fiir Einbauzwecke entwickelt ist. Die wichtigsten 
Abmessungen sind folgende:

M o t o r - T y p ....................................... O M  65/3 O F  55

B o h r u n g ......................mm  D m r. 105 115
H u b ........................................... mm 140 165
Z y l in d e r z a h l....................................... 4 2
H u b v o l./Z y l .................................... 1 1,2140 1,7162

H u b v o l. g e s a m t ..........................1 4,8559 3,4325
D r e h z a h l .......................... U /m in 2000 1500
L e i s t u n g ...................................PS 70 33
D ie s e lv e rd ic h tu n g ......................f 19: 1 —  18:1
M fttl. eff. D ruck

bei S p itzend rehzah l . kg/cm- 6,49

Bosch
5,77

Kraftst. P um pe n fab rik a t . . . . Bosch
,, D i is e n fa b r ik a t ................. Bosch-Zapfendiise Bosch-Zapfendiise

D iese l-E inspritzdruck  . . .  at 85 85
Einspritz-Fórder-

b e g i n n ..................G rad  v. O .T . 26-28 —  20

M otor-Typ

V e r s u c h s r e i h e  2 : 

V erd ich tungsve rha ltn is  . . . e 

Ford e rbeg in n  . . O r a d v .o .T .
B renner ................................................
D iese l-K ra fts to ff..............................
G a s K r a f t s t o f f ...................................

V e r s u c h s r e i h e  3: 

V erd ich tungsverha ltn is  . . . e 
Forde rbeg inn  . . O r a d v . o .T .

B renner ................................................

D iese l-K rafts to ff..............................

O a s- K ra fts to ff...................................
E i n s p r i t z d r u c k ......................at

O M  65/3

16:1 
18— 20 

norm a l 

O aso l 

BV

17:1
18— 20 

no rm a l 

S. D . K. 2 
Leuna 

rd . 85

O F  55

O aso l

Leuna

15,4:1
15

n o rm a l

K ogas in  2 

Leuna

16,5:1 
13,5 

norm a l 

R  O l 
BV-Gas 

150

15,2:1116,4 :1 
13,5 113,5

ohneSonderbr. 
K ogas in  2 

BV-Gas 

150

Die Vorkammern waren meistens normal, ebenso die 
Diisen und Einspritzdriicke. Beide Motoren arbeiten nach 
dem bewahrten Vorkammer-Verfahren (Abb. 1) d. h. der 
Brennraum ist derartig aufgeteilt, daB dem Arbeits- 
zylinder a von der Brennstoffdiise d aus gesehen, eine 
Kammer b vorgelagert ist. Die Verbindung von Vorkammer 
und Zylinder erfolgt durch eine oder mehrere Bohrungen c 
verhaltnismaBig kleinen Querschnitts. Gegen Ende des 
Verdichtungshubes wird der Kraftstoff mit 80-100 at und 
geringem Strahlwinkel s in die auf rd. 40 at komprimierte 
Luft eingespritzt. Wahrend der sofort einsetzenden Teil- 
yerbrennung werden die restlichen Kraftstofftropfen bzw. 
die Produkte unvollkommener Verbrennung infolge des 
starken Uberdrucks aus der Vorkammer in den Haupt- 
raum abgeblasen, mit der dortigen Luft vermischt und 
ganzlich verbrannt.

Abb. 1. Vorkammerverfahren (Fahrzeugmotor OM 65/3).

Durch f i i h rung  der Versuche und Messungen.

An Kraftstoffen wurden verwendet: Dieselól, Sonder- 
diesel-Kraftstoff 2, R-Ol und Kogasin 2 einerseits und 
Fliissiggas des Leunawerks und des Benzolverbandes 
anderseits, w'obei, das sei schon vorweggenommen, die 
Ergebnisse beim Wechsel nicht meBbar beeinfluBt wurden, 
ausgenommen durch Kogasin 2, worauf spater noch ein- 
gegangen wird.

Der Gesamt- sowie der anteilige Energieaufwand 
wurden stets miterfaBt. Schwierig war die Wagung der 
verbrauchten kleinen Flussiggasmenge, die daher auch nur 
angenaherte Ergebnisse lieferte. Zum Zwecke einer uber- 
sichtlichen Wiedergabe wurden alle Kraftstoffe auf iib- 
liches Dieselól umgerechnet und die Leistungen in o/0-Last 
angegeben. Dabei sind folgende Heizwerte in Rechnung 
gesetzt worden:

kcal/kg
Diesel-Ol............................... 10 000
Sonderdieselkraftstoff 2 . . 10 000
R - Ó I......................................  9 500
Kogasin 2 ........................... 10 400
F liiss iggas........................... 10 900

Es wurde ein_ mittlerer eff. Druck von 6,49 (35 kg aui 
Waage) bzw. 5,77 kg/cm2 = 100 o/0 Last eingesetzt," ent-
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sprechend 70 PS fiir den OM 65/3 bzw. 33 PS fiir den 
OF 55 jeweils bei Nenndrehzahl.

Der LuftiiberschuB wurde aus der Abgasanalyse er- 
rechnet nach der Beziehung:

21

mutlich durch geringfiigige Anderungen im Brennraum 
hatten behoben werden konnen.

21 0 • 79 

N

O ist Sauerstoff nach der Orsat-Analyse und N der Stick- 
stoffgehalt:

N g  100- (C 02 + O a).

Da unverbrannte gasfórmige und feste Bestandteile, 
wie H2, C„Hm, CH, und RuB, im Abgas normalerweise 
nur in Spuren vorkommen, konnte diese einfache Methode 
zur N2-Ermittlung angewandt werden.

Der CO-Gehalt wurde mit der gróBtmóglichen Ge
nauigkeit in einem Drager-CO-Messer ermittelt; durch 
katalytische Verbrennung des CO wird ein der Warme- 
tónung proportionaler Thermometerausschlag auf einer 
Priizisionsskala bewirkt.

Ergebnisse im D iese lbe tr ieb  und Gasbetr ieb  
mit G i i teregelung .

Die mot. Anderungen und im allgemeinen zufrieden- 
stellenden Ergebnisse stimmen mit den an anderen Stellen 
erzielten Priif- und Betriebsergebnissen, woriiber die im 
Schrifttumverzeichnis unter 11 — 25 angefiihrten Arbeiten 
berichten, im groBen und ganzen iiberein.

Vor Aufnahme der Gasversuche wurden die Abgase 
im reinen Dieselverfahren gepriift. Der Motor OM 65/3 hat 
bei Halblast wie auch bei VoIlast im Drehzahlbereich von 
1000 - 2000 U/min mit einem hochsten CO-Wert von 
0,0773 o/o bei Vollast und 2000 U/min ein sehr befriedigen- 
des Ergebnis geliefert. Die sonstigen Werte lagen zwischen 
0,0497 - 0,0221 o/0 CO.

Beim Dieselgasbetrieb wurden Analysen bei Vollast, 
Halblast und Leerlauf bei 1000, 1500 und 2000 U/min ent- 
nommen. Um iiber die GroBe der durch den verschieden- 
artigen Betriebszustand bedingten Schwankungen im Bilde 
zu sein, wurden die Vollastwerte zu einer anderen Zeit 
nochmals iiberpriift und im groBen und ganzen mit den 
ersten Werten in befriedigender Ubereinstimmung ge- 
funden. — Das Ergebnis des Dieselgasbetriebes war da
gegen sehr iiberraschend, da der CO-Gehalt des Motors 
bei Leerlauf und Vollast merklich hóher lag ais im reinen 
Dieselbetrieb, jedoch den bergpolizeilichen Bestimmungen 
noch vol!auf entsprach (Abb. 2). Anders war es hingegen 
bei Halblast, wobei der CO-Gehalt bei den Drehzahlen 
2000, 1500 und 1000 je min auf 0,160, 0,221, 0,270 o/0 an- 
stieg. —
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Abb. 2a. Verbrauch an 
Flussiggas und Dieselól 
iiber der Belastung am 

OM 65/3.

Abb. 2b. CO in Abhangig- 
keit von der Belastung 
bei Dieselgasantneb.

Die Dieselbetriebs-Charakteristik fur den OF 55 zeigt 
Abb. 3. Der Motor ergab bei allen Belastungen und bei 
den Drehzahlen von 1000 bis 1500 einen CO-Gehalt, der 
zwischen etwa 0,115 und 0,165 o/0 schwankte und somit fiir 
den Untertagebetrieb iiberhaupt nicht zuliissig gewesen 
ware; lediglich bei der Drehzahl von 800 U/min lag der 
CO-Gehalt im Leerlauf- und Teillastgebiet mit 0,110 bzw.
0,083 o/o CO unter der Grenze von 0,120 o/0, wahrend der 
Vollastwert mit 0,154 o/0 wiederum hoch war, Ergebnisse, 
wie sie bei Dieselmotoren kaum bekannt sind und ver-

0,18 ,

c o %
T

n*i500 ,

13 u.10^ —

lOOO^zu! Grerne /

006

10̂

0fi2 \
0.0 11

0 20 40 60 8 0 %  100
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Abb. 3. CO in Abhiingigkeit von der Belastung bei Diesel
betrieb afn OF 55.

Die CO- und Verbrauchswerte des OF 55 im Dieselgas
betrieb veranschaulicht Abb. 4. Man arbeitete jetzt, um 
schneller einen Einblick zu gewinnen, im Teillastbereich 
nur mit der Hóchstdrehzahl, wahrend der Motor bei Voll- 
last mit den Drehzahlen 1000, 1200 bzw. 1300 und 
1500 U/min gepriift wurde. Das Analysenergebnis war 
praktisch genau dasselbe wie das des OM 65/3, indem 
der Betrieb bei Vollast und Leerlauf immer den berg
polizeilichen Bestimmungen geniigte, der CO-Gehalt da
gegen bei Viertellast etwa 0,215 o/o und bei Halblast etwa
0,259 o/o betrug.

Abb. 4 a. CO in Abhangigkeit 
von der Belastung bei 

Dieselbetrieb.

Abb. 4b. Anteilmafiiger 
Verbrauch an Flussiggas 
und Dieselól iiber der 

Belastung n =  1500 U/min 
am OF 55.

n 
-1500

Versuche mit  F i i l l ungsrege lung  am O M  65/3.

Die Annahme, daB die Vollstandigkeit der Verbrennung 
von Gasen im Gegensatz zu der von olen nach dem Diesel- 
verfahren im wesentlichen durch den LuftiiberschuB be- 
dingt werde, veranlaBte eine erneute Reihe von Abgas- 
untersuchungen (Versuchsreihe 3); dabei wurde den in- 
zwischen bereits gewonnenen Erkenntnissen iiber die Zu- 
sammenhange zwischen Gas-Luft-Mischungsverhaltnis 
einerseits und der Vollstandigkeit der Verbrennung ander- 
seits Rechnung getragen. Das bei Vollastbetrieb fiir gut 
befundene Mischungsverhaltnis sollte nunmehr auch fiir 
Teillast moglichst abwarts bis zum Leerlauf beibehalten 
werden. Zu diesem Zweck wurde von der friiheren, sich 
lediglich auf die Veranderung der Gasmenge erstrecken- 
den Leistungsregelung zur Fiillungsregelung des gleich- 
bleibenden Gemisches geschritten, wie dies an Otto- 
Motoren (fiir Benzin und Gasbetrieb usw.) mit Hilfe der 
Drosselklappe ais Regelorgan hinter dem Vergaser bzw. 
Mischventil iiblich ist. Vor Beginn der Versuchsreihe 
wurde u. a. zur Schaffung einer sicheren Vergleichsbasis 
wiederum der reine Dieselbetrieb einmal bei Vollast iiber 
veranderter Drehzahl (Abb. 5) und bei 1500 U/min iiber 
verandertem Drehmoment gepriift (Abb. 6). Im ersten 
Falle liegt der CO-Anteil entsprechend der von Fahrzeug- 
motoren geforderten hohen Leistungsausbeute und dem 
dadurch bedingten niedrigen LuftiiberschuB im ganzen 
Vollastbereich mit 0,255, 0,170, 0,148 und 0,170 o/0 CO bei 
n =  2000, 1600, 1200 und 800 U/min erwartungsgemaB 
hoch. Entsprechend war auch eine Triibung des Auspuffs

% Verbrauch
■rnn

20 W  60 80 % 100 0 20 U0 60 80 % 100
Betastung (Drehmoment)
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eingetreten. Die drehzahlbedingten CO-Schwankungen in 
Abb. 5 durften eine Folgeerscheinung des Wechsels der 
Fórdercharakteristik von Dieselpumpe und Luftansaug- 
leitung, der Kraftstoff-Durchmischung, des Ziind- 
verzuges, der Verbrenniingsgeschwindigkeit usw. dar- 
stellen. — Der Umstand, dafi der CO-Hóchstpunkt in 
Abb. 6 unter dem gleichen Versuchspunkt in Abb. 5 liegt, 
diirfte mit einem gunstigeren Wiirmezustand des Motors 
zu erklaren sein; letzterer ist in der Leistungsspitze von 
besonderer Bedeutung fiir Mischungsverhaltnis und Ver- 
brennungsablauf.

Abb. 5. Kraftstoffverbraueh und CO in Abhangigkeit von 
der Drehzahl bei Sonderdieselkraftstoff 2 am OM 65/3 

bei Hóchstiast und 8=17 : 1.
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Abb. 6. Kraftstoffverbrauch und CO iiber der Belastung bei 
Sonderdieselkraftstoff 2 am OM 65/3. e =  17 : 1; 

n =  1500 U/min.

Abb. 6 laBt eine gesetzmaBige Zunahme von Abgas- 
triibung und CO-Gehalt mit zunehmendem Drehmoment 
erkennen. Der CO-Gehalt steigt dabei von Leerlauf bis 
Vollast von 0,015 auf 0,106 o/o an.

Gewisse Werte von Abb. 6 wurden zur Erfassung des 
CO-Steilanstieges und der Rauchgrenze gemaB Abb. 7 
wiederholt ermittelt, wobei wieder die subjektiv be- 
stimmte Triibung an den CO-Werten vermerkt wurde. 
Hierbei sind die CO- und Triibungs-Ergebnisse der Diesel- 
verbrennung ais durchaus normal anzusprechen, womit 
die erforderlichen Voraussetzungen fiir den »Dieselgas- 
betrieb« gegeben waren.

f n ■ 1500U/min
= n ’ 2000U/min

kg/h g/PSh 
B
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Abb. 7. Kraftstoffverbrauch und CO iiber Md mit Sonder
dieselkraftstoff 2 am OM 65/3. e = 17 : 1.

Es sei nicht verfehlt, darauf hinzuweisen, daB diese 
und alle anderen in diesem Bericht aufgefiihrten Diesel-

versuche nicht in der iiblichen D ie seleinstellung, sondern 
in der fiir Dieselgasbetrieb erfolgten EinstelhLing - 
genommen wurden. Die vorhegenden P iesel‘^ r£ e*™ f^  
veranschaulichen also g e w is s e r m a B e n  d e n s o g  
Diesel-Notbetrieb. Es folgte, um des Anschlusses an die 
friiheren Versuche sicher zu sein, vorsichtshalber zuerst 
nochmals ein Gaskontrollversuch mit der in dei truheien 
Versuchsreihe angewandten Giiteregelung, und zwar Mi 
64 o/o Belastung (Abb. 8). Die MaBnahme war hauptsach- 
lich deswegen geboten, weil jetzt Leuna- statt BV-1 reibgas 
zur Verfiigung stand. Es konnte auch eine etvvas hohere 
Lage der CO-Kurve ermittelt werden, wahrend ihr 
Charakter erwartungsgemaB derselbe geblieben war-

Die nun folgenden Versuchspunkte betrafen die nn 
Mittelpunkt des Interesses stehende Drosselregelung. Sie 
sind in Abb. 8 aus Zweckmafiigkeitsgrunden in ihrer 
laufenden Reihenfolge beziffert worden. Der Drossel- 
versuch Nr. 1 mit einer 30o/oigen CO-Senkung war noch 
wahrend der Einregelung gemessen worden. Den er- 
warteten EinfluB der reinen Drosselregelung zeigt der 
Versuch Nr. 3 mit 0,12 o/0 CO bei 69,5 o/0 Belastung im 
Gegensatz zu rd. 0,20 o/o CO zuvor. Wenn auch damit schon 
eine 40o/0ige CO-Verminderung — ein beachtlicher Fort- 
schritt auf dem gesuchten Wege — erzielt worden war, so 
geniigte dies doch den geltenden bergpolizeilichen Vor- 
schritten noch nicht. Anderseits war der LuftiiberschuB 
im Versuchspunkt Nr. 3 noch so hoch, daB eine zusatzliche 
Gasanreicherung dieses Gasluftgemisches noch statthaft 
erschien. Das nachstfolgende Ergebnis erzielte gemaB Ver- 
suchspunkt Nr. 4 eine noch weitere CO-Absenkung, und 
^war bei 51,5 o/0 Last auf 0,086 o/0 entsprechend nur noch
39 o/o des Wertes der friiheren Versuchsreihe. Damit war 
also fiir diesen Motorentyp der Nachweis der Gruben- 
tauglichkeit bei Betrieb mit Flussiggas im Diesel-Gas- 
verfahren fiir alle Belastungsverhaltnisse ais erbracht an- 
zusehen.

Das AusmaB der fiir die CO-Absenkung ais so erfolg- 
reich erwiesenen Gemischanderung (LuftiiberschuBzahl) 
veranschaulicht Abb. 9. Fiir den Versuchspunkt Nr. 3 und 
ganz besonders fiir den Versuchspunkt Nr. 4 kommt darin 
die Gasanreicherung in der abnehinenden LuftiiberschuB- 
zahl X deutlich zum Ausdruck. Fiir den Versuchspunkt 
Nr. 1 der noch wahrend der Umregelung gemessen wurde, 
und fiir den ebenfalls im kombinierten N/erfahren, also mit 
der vereinigten Drossel-Giite-Regelung, gefahrenen Leer- 
laufbetriebs-Punkt Nr. 2 liegt insofern eine unbefriedigende 
Ubereinstimmung vor, ais der Punkt 1 noch keine Luft- 
iiberschuB-Veranderung erkennen laBt. Das spricht fiir ein 
Gesetz, wonach die Drosselung ais solche einen vorteil- 
haften EinfluB auf die Vollstandigkeit der Verbrennung 
auszuiiben vermag. Diese Tatsache kommt in Abb. 10 an- 
schaulich zum Ausdruck.

Die Abb. 10 und 11 stellen die gegensatzlichen Zu- 
sammenhange der Abgas-CO-Gehalte ais Funktion des 
Luftiiberschusses dar, und zwar einmal fiir Dies^gas- 
betrieb und zum weiteren fiir reinen Dieselbetrieb. 
Wahrend der letztgenannte bei Vollast und besonders bei 
Uberlast bei kleinem X in Verbindung mit der Rauchbildung 
einen CO-Steilanstieg erlcidet, gilt fur Gasbetrieb das um- 
gekehrte Gesetz, indem kleines X hohe CO-Werte liefert 
und umgekehrt. Kombinierte Regelung laBt dariiber hin
aus sogar noch einen merklichen zusatzlichen EinfluB der 
Drosselung im gunstigen Sinne erkennen.

Sonderversuche am O M  65/3.

Uber Versuche, die in der vollkoinmenen Wasserdanipf- 
Sattigung der 28° C warmen Ansaugluft bzw. in der Bei- 
inischung von Abgas bestanden, braucht hier nicht ein- 
gehend berichtet zu werden; mit diesen war lediglich eine 
Beeinflussung der anfanglich noch unerwiinschten Gang- 
liiirte, also ein Klopfbremsen, beabsichtigt. Eine subjektiv 
warnehmbare Verbesserung wurde dabei im Leerlauf- 
betrieb mit ertraglichem Ziindklopfen in beiden Fallen 
nicht wahrgenommen, was im zweiten Falle wahrschein- 
lich nur darauf zuruckzufiihren war, daB die Abgase 
mangels einer Riickkuhleinrichtung mit zusatzlicher Warme 
der Saugluft zugefiihrt wurden.

F u l l ungs rege l i i ng  am O F  55.

Die 3. MeBreihe wurde am Motor des Types OF 55 
ebenfalls mit einem Kontrollversuch eingeleitet. Das Er
gebnis hat den Nachweis der Ubereinstimmung erbracht, 
obschon hier R-ól ais Zundmittel diente und ungeachtet
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der Verwendung eines anormalen — ais Stufenbrenner be- 
zeichneten — Einsatzes ais Verbindungsmittel zwischen 
Vorkammer und Zylinderraum. Mit einem Halblast-CO- 
Gehalt von 0,296 und 0,245 o/o bei 50 bzw. 12,5 o/o Ziindól- 
anteil und jeweils 1450 U/min gemaB Abb. 12 waren prak- 
tis-ch die gleichen Werte erzielt wie friiher.

Der erste GasversucTi lieB auch hier die erhoffte Ver- 
besserung des Abgas-CO-Gehaltes ais Folgeerscheinung 
der nun verwendeten Fullungsregelung deutlich in Er- 
scheinung treten. Rund 0,17 o/0 CO standen den friiheren 
Werten von etwa 0,28 ob CO gegeniiber (Abb. 13). Ein 
Wert von 0,335 °b bei 19 o/o Last diirfte an dieser Stelle 
nicht weiter interessieren, da bei dieser Messung unbeab- 
sichtigt mit einem mageren Gasluftgemisch gearbeitet 
wurde. Nach Erneuerung von Kolben, Kolbenringen und 
Auswechselung der Brennereinsatze gegen die friiheren

%
0,28
CO

024

wurden gemaB Abb. 14 die Messungen der Abb. 13 wieder- 
holt. Fiir den Nachweis der Abhangigkeit des CO-Gehaltes 
yom LuftuberschuB, nahm man bei Halblast zwei Eingriffe 
in das Mischungsverhaltnis vor. Dabei zeigte sich ais Folge
erscheinung einer Abmagerung des Gemisches ein Anstieg 
des CO-Wertes von 0,18 auf 0,253 o/o und umgekehrt bei 
Verfettung ein Riickgang auf 0,118 o/0 CO. In manchen Dia- 
grammen fallt der hohe Ziindólanteil auf. Aus dieser Tat
sache darf nicht etwa auf eine bestehende Notwendigkeit 
geschlossen werden. Die ungiinstige Einstellung wurde be- 
wuBt zugelassen, einmal um Zeit zu gewinnen, und zum 
zweiten, um den EinfluB auch dieser im Fahrbetrieb unver- 
meidlich vorkommenden Einstellung mitzupriifen.

Abb. 15 zeigt einmal die iibliche LuftuberschuBzahl, 
die sich bei der naheliegenden Giiteregelung ais Funktion 
der Belastung (steile Kurve) ergibt, sowie zum Yergleich
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Abb 9. LuftuberschuB iiber der Belastung am OM 65/3. 
e =  17 : 1.
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Abb. 12. Kraftstoffyerbrauch und CO iiber der Belastung 
am OF 55 bei Giitereglung. R-Ól - j -  BV-Fliissiggas; 

n =  1450' U/min; e = 16,5.
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Abb. 13. Kraftstoffverbrauch und CO iiber der Belastung 
am OF 55 bei Drosselregelung. R-Ól + BV-Treibgas; 

n =  1500 U/min; e =  16,5 :1.
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dieselbe Funktion bei Anwendung der Drosselregelung 
(flachere Kurven). Dieser Gesetzmafiigkeit steht die in 
Abb. 16 zum Ausdruck ge:brachte Beziehung zwischen CO 
und X gegeniiber; sie laBt auch fiir den Motor OF 55 er- 
kennen, daB erstens der CO-Oehalt bis zu einer gewissen 
LuftiiberschuBzahl abfallt, um bei rd. X 1,4, also einem 
40 o/o igen Luftiiberschufi, ein Minimum zu erreichen und 
zweitens daB lediglich bei Anwendung der Drossel- 
regelung die bergpolizeilich vorgeschriebene CO-Grenze 
bei allen Belastungen zu unterschreiten ist.
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Abb. 14. Kraftstoffverbrauch und CO iiber der Belastung 
am OF 55 bei kombinierter Regelung. Kogasin 2+BV- 
Fliissiggas; n =  1500 U/min; e = 16,4 : 1; Sonderbrenner.
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haltnisses von Ól- zu Gaskraftstoff durch diese Regelung

nicht bewirkt. ...
Nachteilig sind der damit verkniiplte hohere 1 eillast- 

Kraftstoffverbrauch sowie die Notwendigkeit, beim reinen 
Leeriauf Zusatzluft zur Erhóhung der Zylinderfullung und 
des fiir eine gute Verbrennung des Ziindóles erforderhchen 
Kompressionsenddruckes zu geben.

Sonderversuch am OF  55.

Bisher wurde die CO-Menge nicht auf ihre beiden 
Quellen Ól und Gas aufgeteilt. Zwei Versuche mit Ko
gasin 2 verdienen im Hinblick auf diese und andere Fragen 
besondere Beachtung, wenngleich sie im Sinne des eigent- 
lichen Programms stark negativ verlaufen sind. Sie fielen 
einmal insofern aus dem Rahmen der iiblichen Ergebnisse, 
ais es gelang (mit BV.-Treibgas ohne Brennereinsatze) 
in dem untersuchten Belastungsverhaltnis zwischen 36 und 
820/0 Last mit einem Ziindólteil zwischen 12,9 und 18,9 0/0 
des Gesamtverbrauches auszukommen (unter Umstanden 
auch noch weniger, Abb. 17) und auBerdem wegen des bei 
allen Belastungen vóllig klopffreien Betriebes. Wenn schon 
die Aufgabe der Vorkammer darin besteht, die Vor- 
verbrennung einzuleiten und die Voraussetzungen fiir 
einen móglichst schnell ablaufenden Verbrennungsvorgang 
im Hauptverbrennungsraum zu schaffen, so muBte 
logischerweise bei Fortfall der Vorkammeraufgabe eine 
trage, klopfarme oder wenigstens klopfarmere Verbrennung 
die natiirliche Folgeerscheinung sein. Solche tragen Ver- 
brennungen pflegen nun ihrerseits Produkte einer unvoll- 
kommenen Verbrennung, im besonderen CO zu liefern; so 
konnte es nicht sehr vervvundern, daB in dieser Versuchs- 
reihe lediglich CO-Werte zwischen 0,234 bis 0,270 o/0 CO 
gemessen wurden. Dabei fiel ein bestimmter MeBwert, der 
ais eingekreistes Kreuz dargestellt ist, in beiden Dia- 
grammen wegen seiner Hóhe —' 0,508 o/0 CO — besonders 
auf. Das lieB vermuten, daB es sich um ein gewisses ver- 
brennungstechnisches Phanomen handele. Die Annahme, 
daB der Motor auf Grund der fehlenden Brennereinsatze
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Abb. 16. CO-Gehalt iiber der LuftiiberschuBzahl am OF 55 
bei Gemischtbetrieb. R-Ol bzw, Kogasin 2 + Fliissiggas; 

n =  1500 U/min; Belastung 20-100o/0 Md.

Damit kann auch fiir diesen Djeselmotor ais nach- 
gewiesen gelten, daB unter Voraussetzung einer geeigneten 
Regelung das Dieselgas-Verfahren keine hóheren CO- 
Werte hefert ais der reine Dieselbetrieb. Eine hóhere bzw 
andere Gangharte wird bei Beibehaltung des gleichen Ver-
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Abb. 18. Kraftstoffverbrauch und CO-Gehalt iiber der Be
lastung am OF 55 mit Kogasin 2 ohne Brenner

Abb. 17. Kraftstoffverbrauch und CO-Gehalt am OF 55 bei 
Giitereglung. Kogasin 2 -f BV-Flussiggas; e =  15,2:1; 

ohne Brenner; 11 = 1500 U/min.
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die ihm zugefiihrte Óhnenge von 3,99 kg/h nicht verdauen 
konne und dali deshalb die genannte Hóhe der CO-Werte 
nicht ais Restprodukt der Gas- sondern der Olverbrennung 
anzusprechen sei, bestatigt der nachfolgende mit Ol ge- 
fahrene Versuch gemaB Abb. 18. Es ist also bei reinem 
Dieselbetrieb ohne Kogasin-2-Brennereihsatze nur eine 
Leistung von hóchstens 40o/0 der iiblichen Dieselleistung 
erzielbar, und dabei weist der Auspuff schon alle kenn- 
zeichnenden Uberlasteigenschaften, wie starkę RuB- und 
ĆO-Bildung, auf.

Zusanunenfassend ist beziiglich des Dieselgasbetriebes 
mitKogasin2 ais Ziindól zu sagen, daB mit entfernter Vor- 
kammer ein fiir Grubenverhaltnisse zulassiger Betrieb auch 
nicht annahernd erreicht werden konnte; dagegen scheint 
ein in mehrfacher Hinsicht ausgezeichneter Ubertagebetrieb 
erzielbar zu sein. Beziiglich des allgemeinen Entwicklungs- 
standes sei auf das Schrifttum yerwiesen1.

CO-Versuche an Otto-Motoren.

Concordia-Jung-Versuchs-Gruben-

Gas lokomot ive .

Zur weiteren Unterbauung der fiir den Betrieb eines 
jeden Verbrennungsmotors so wichtigen CiesetzmaBigkeit 
der Unvollkoinmenheit der Verbrennung dienen die nach- 
stehenden Unterlagen, die in bestimmten Versuchsreihen 
im Ruhrbezirk bereits \ im Jahre 1939 gewonnen worden 
sind. Sie beziehen sich samtlich auf reinen Fliissiggas- 
betrieb. Diesen Versuchen lag ebenfalls die' Absicht zu- 
grunde, die Eignung des von Benzin- und sonstigen 
Werken der Ruhrzechen erzeugten Edelkraftstoffes fiir die 
untertagige Lokomotivspeisung vorsorglich zu untersuchen.

Im ersten Falle handelt es sich um Versuche an einem 
Vierzvlinder-Kamper-Grubenlokomotiv-Motor mit folgen
den Daten:

Leistung............... . . . .  PS 45
Zylinderzahl . . . 4
Verfahren . . . . Viertakt
Drehzahl . . . . 1000
Bohrung ............... . mm/Dmr. 110
H u b ...................... 160
Hubvol./Zyl. . . . ............... 1 1,5227
Gesamtes Hubvol. ............... 1 6,0907
Verd.-Verhaltnis . 7,0: 1
Mittl. eff. Druck . . kg/cm2 6,65

Die Analysen wurden in der Zeit zwischen dem
1. Juni 1939 und dem 10. Juli 1939 durchgefuhrt. In den 
meisten Fallen war der Lokomotiv-Motor betriebsmaBig 
belastet.

Die Breite des Streufeldes (Abb. 19) ist durch den 
im Laufe der Versuchszeit bewirkten Fortschritt (Ver- 
besserung der Gemischbildung usw.) verursacht worden. 
Entsprechend lagen zu Beginn dieser Versuche die Ana- 
Iysenpunkte vorwiegend in der Nahe der der oberen Grenz- 
kurve, und zu Ende der Versuchs- und Entwicklungs- 
arbeiten befand man sich infolge mehrerer Abanderungen 
am Gasmischer mehr oder weniger an der unteren Grenz- 
kurve. Allerdings waren die innerhalb einer jeden der 15 
einzelnen Versuchsreihen erhaltenen Ergebnisse vielfach 
streuend und unregelmaBig, so daB der CO-Gehalt iiber 
der A-Zahl jeweils nur mit erheblicher Toleranz voraus- 
bestimmt werden konnte.

Wahrend das Mittel aus den 45 Einzelanalysen
0,1399 o/o CO betragen hat, lag dieser Wert fiir die 17 
letzten Werte nur noch bei 0,0784 o/o CO, womit der Nach
weis der Grubentauglichkeit dieser . Lokomotivart bei Ver- 
wendung djeses Gas-Kraftstoffes erbracht sein diirfte.

Es konnte festgestellt werden, daB die Abgas- 
7usainmensetzung bei gleichbleibender Maschinenein- 
stellung und praktisch unverandertem Betriebs- und at- 
mospharischem Zustand durchaus nicht gleich ausfiel. 
Man mutmaBte, daB die Gasverteilung auf die einzelnen 
Zylinder infolge Schlierenbildung des Gases im Ver- 
brennungsluftstrom ungleichmafiig bzw. wrechselnd ver- 
laufe. Untersucliungen der einzelnen Zylinder ergaben aber 
die Unhaltbarkeit dieser Annahme. Abb. 20 stellt die Ver- 
hiiltnisse fiir die einzelnen Zylinder bez. X und CO gegen- 
tiber.

Wenn auch die Verbrennung in diesem Motor ais labil 
ablaufend gefunden wurde, so hat sich doch infolge der

1 Vgl. Nr. 11-24 des Schrifttum snachweises.

Hiiufigkeit der durchgefiihrten Einzelversuche auch hier 
wieder ein deutliches Optimum der CO-Bildung ergeben, 
und zwar gemaB Abb. 19 fiir \= 1,25—1,45.

i , i i , i . ■ ■ i ,
1.0 1.1 12  1,3 1M 1.s 1.61,71,8 fach

LuftiiberschuRzahl X  
4,56 3,82 3.30 2.S0 2,58 %

Gasanteii im Gemisch 
9 1 8  7 6 9  6 6 2  5 8 5  5 1 9  kcal/Nm3

Gemisch-Heizwert

Abb. 19. CO iiber dem Gas-Luftverhaltnis fiir 45-PS- 
‘ Kiimper-Otto-Motor.
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Abb. 20. Gemisch und CO der einzelnen Zylinder 
der Jung-Gasgrubenlokomotive.

Der EinfluB des Verdichtungsverhaltnisses auf den 
Verbrennungsablauf wurde auf dem Kraftstoff-Priifstand 
des Benzol-Verbandes ermittelt. Der hierfiir verwendete 
BMW-Versuchsmotor hatte die nachstehenden Daten:

Leistung . . . . . . . .  PS 38-62,50
Zylinderzahl . . 4

Verfahren . . . Viertakt

Drehzahl . . . . 1000

Bohrung . . . . . mm/Dmr. 120
100

...................1 2,0387

Hubvol. gesamt ............... 1 8,1544

Verd.-Verhaltnis 4,22-7,98 : 1

Mittl. eff. Druck . . kg/cm2 4,20-6,90

Ziindung . . . Grad v.o.T. 40

Die Einregelung, die mit den Extremwerten X = 2,15 
und 0,85 auf der anderen Seite begann und iiber
3 Zwischenwerte zum gewiinschten Endwert von A ^ l , !  
fiihrte, zeigt Abb. 21 mit Ergebnissen, die sich wiederum 
mit den friiheren gut decken.

Nunmehr folgten unmittelbar Versuche_ mit einem 
Verdichtungsverhaltnis von 7,98; 6,028 (zur Kontrolle), 
4,95; 4,226 und schlieBlich nochmals zur Kontrolle von 
7,98:1. Die Versuchsreihe (Abb. 22) ergab mit zu- 
nehmendem Verdichtungsverhaltnis von 4,226 bis 7,98:1 
und einer dabei von 38 auf 62,5 PS steigenden Leistungs- 
ausbeute eine Zunahme des CO im Abgas von rd. 0,026 auf
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rd. 0,14 o/o im Mittel bei Extrem\verten von 0,187 o/0 CO. 
Ein unterschiedliches Verhalten von Leerlauf und Vollast 
konnte nicht festgestellt werden. In drei Fallen wurde bei 
Vollast auf H2 analysiert, und es wurden in allen Fallen
0,3 o/o ermittelt. Gleichzeitig priifte man zweimal ohne posi- 
tives Ergebnis auf CH4. Die KuhlwasserabfluBtempeęatur 
betrug im ailgemeinen rd. 80° C. Eine starkere Kiihlung 
mit einer KiihlwasserabfluBtemperatur von 63° blieb ohne 
EinfluB auf die CO-Bildung. Der verwendete Kraftstoff 
stammt von einem Treibstoffwerk an der Ruhr. Die Luft- 
feuchtigkeit bei diesen Versuchen betrug im Mittel 64 o/0 bei 
21,5° Raumtemperatur. — Versuche von Dr. Sexauer am 
gleichen Motor mit Reichgas-Methan-F und Orsatapparat 
enthalt die Abb. 23.

10 . I I  ■
rn V ♦ £ = 6,028:1

y vou st
A V o £ - 6,980'-1 "

\ n= 1000 U/min

6 \ •*-

\
r|

i L._
\ '

p \ I

\ Leerlauf 0.078% CO ■ \

n _'[

o,s 1.0 1,2 1A 1,6 1,8 2,0 X
L uftiiberschuBzahl

Abb. 21. CO iiber der LuftiiberschuBzahl des Gas-Luft- 
gemisches fiir óO-PS-BMW-Otto-Motor.

Abb. 22. CO iiber Verdichtungsverhaltnis bei BMW-Motor 
mit Treibgas.

Deutz-Benzo l lokomot ive .

Zum AbschluB sei noch auf 3 CO-Messungen, an- 
lafilich der Umstellung einer alten Deutz-Benzol-Gruben- 
lokomotive auf Gasbetrieb und Ubertageeinsatz kurz hin- 
gewiesen. Nachstehend sind die hauptsachlichen Daten des 
Lokomotivmotors angefiihrt:

T y p ................... C XIV
Bohrung . . . . mm Dmr. 220
H u b ................... . . . mm 330
Zylinderzahl . . l
Leistung . . . . . . .  PS 25
Drehzahl . . . . 330

Verd.-Verhaltnis . . . .  6 9 : l (fiir Benzol)
Hubvolumen . . . . . .  I l i , 45
Mittl. eff. Druck . kg/cm2 6,0

AbreiBziindung

Analysenergebnisse:

Belastung Drehzahl X C O  o/o

Leerlauf . . . niedrig . . . 2,08 0,188
hoch . . . . 1,36 0,143

hoch . . . . 1,34 0,068

Abb. 23. Auszuganajysen.

Auch hier tritt wieder das gleiche Bild beziiglich CO 
und X in Erscheinung, wenn auch eine Abweichung von 
Leerlauf und Belastung vorhanden ist.

Zusammenfassung.

Mit der vorstehenden Schilderung der an verschie- 
denen schnellaufenden Motoren durchgefuhrten Versuche 
soli gezeigt werden, wie man es in der Hand hat, durch 
Wahl einer geeigneten Gemischregelung, Einstellung des 
Luftiiberschusses, des Verdichtungsverhaltnisses usw. bei 
Otto-, Diesel- und Dieselgasmotoren, im besondern bei 
Verwendung von Fliissiggas, einer Gefahrdung des 
Menschen durch CO im Abgas entgegenzuwirken.
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Untersuchungen iiber den Verdickungsvorgang von Benzolwaschól.

Von Dr. phil. Walter Op pe l t  und Dr. phil. Wilhelm Miinz, Bochum. (Mitteilung aus dem Laboratorium
der Dr. C. Otto & Comp. GmbH.)

Das fiir die Auswaschung des Benzols aus dem Kokerei- 
gas verwendete Benzolwaschól aus Steinkohlenteer ver- 
iindert sich im Laufe der Zeit. Das vorher diinnfliissige 
und asphaltarme Ó1 wird dicker, seine Viskositat steigt an, 
und der Gehalt an Asphalt nimmt zu. Das Ansteigen der 
Viskositat hangt auBer mit einer chemischen Veriinderung 
des Óles auch mit einer Verschiebung der Siedeanalyse zu
sammen. Wenn man auch ein móglichst hochprozentiges 
Vorprodukt herstellt, so gehen doch die leichter siedenden 
Anteile des Benzolwaschóles und vor allem das in ihm.be- 
findliche Naphthalin nach und nach in das Leichtól iiber. 
Das Waschól enthalt immer weniger niedrig-siedende Be- 
standteile, und damit allein steigt schon seine Viskositat 
an. Nebenher geht aber noch eine chemische Umwandlung 
des Óles, d. h. bestimmte Bestandteile des KokereigaseS 
wirken auf im Ó1 vorhandene Kórper ein, verdicken sie und 
verschlechtern auf diese Weise das 01. Die Verdickung des 
Óles ergibt eine schlechtere Ólverteilung im Wascher; der 
gleichzeitige Anstieg des Molekulargewichtes erfordert 
einen hóheren Ólumlauf, wenn man das Benzol aus dem 
Kokereigas weitgehend auswaschen will. AuBerdem zeigt 
sich meist, daB sich der Abtrieb mit zunehmender Al- 
terung des Óles ebenfalls verschlechtert, wodurch wieder- 
um die Auswaschung des Benzols aus dem Gase zuriick- 
geht. Wenn man das Ol auf einer gleichbleibenden Hóhe 
der Waschfahigkeit halten will, muB Altól abgestofien und 
Frischól dem Ólkreislauf zugesetzt werden; auBerdem ge
wahrleistet eine laufende oder absatzweise durchgefuhrte 
Aufarbeitung des kreisenden Waschóles eine gleichmafiige 
Beschaffenheit des Waschmittels. Auf diese dem Waschól- 
verfahren anhaftenden Nachteile ist schon des ófteren hin- 
gewiesen worden1.

An einem frischen und einem ausgebrauchten Waschól 
einer Kokerei des Ruhrgebietes sind eine Reihe von Unter
suchungen iiber die Veranderungen, die das Ol im Betrieb 
erlitten hat, durchgefuhrt worden. Die analytische Unter
suchung der beiden Ólproben ergab die folgenden Werte:

Frischól ausgebrauchtes Ol

Spez. Gewicht bei 20° . . . 1,051 1,110
Viskositat bei 20° . . . °E 1,39 7,92
Asphaltgehalt . . ■ . . . % 0,0 25,3
Schwefel . . . . 0,77 2,00
Asche (Fe2 0 3) . 0,0014 0,0024

Siedeanalyse: 
Beginn............... . . . °C 242 240
bis 250° . . . . . . Vol.-°/o 14,0 1,5

260° . . . . 42,5 ' 7,0
270° . . . . 63,5 25,0
280° . . . . 79,0 47,0
290° . . . . 87,0 61,5
300° . . . . 92,0 68,5
310° . . . . 94,0 72,0
320° . . . . • * » 96,5 75,0

Diese wenigen Untersuchungen zeigen deutlich die 
Veranderungen, die das 01 wahrend des Betriebes erlitten 
hat. Vor allem ist der Asphaltgehalt stark angestiegen, 
es hat eine Schwefelaufnahme stattgefunden, die Viskositiit 
hat sich erhóht, und die leichtsiedenden Bestandteile sind 
weitgehend verschwunden. Die gróBte Veranderung ist im 
Asphaltgehalt aufgetreten; es lag daher nahe zu unter- 
suchen, welchen EinfluB die Beseitigung des Asphalt- 
gehaltes auf die Beschaffenheit des Óles ausiibt.

Zu diesem Zweck wurde das ausgebrauchte Ol in 
Benzol gelóst, die Asphaltstoffe konnten wie iiblich durch 
eine reichliche Zugabe von Normalbenzin ausgefallt und 
abfiltriert werden2. Von der nunmehr vorhandenen Lósung 
wurde das Benzol-Benzin-Gemisch abdestilliert und das 
hinterbliebene regenerierte Ol wiederum untersucht, wobei 
sich folgende Werte ergaben:

1 B r i i g g e m a n n ,  G liickau f 76 (1940) S. 369/77. A n t o r r e l l i  u. Ber -  

n a r d i n i ,  Aqua e Gas 1941, N r. 5— 6.

2 K a t t w i n k e l .  Brennstoff-Chem. 16 (1934) S. 141.

Spez. Gewicht bei 200 1,064
Viskositat bei 20° . . 0 E 1,51
Asphalt ................... % 0,0
Schw efel................... % 0,94

Siedeanalyse:
°C 250

bis 2 6 0 ° ............... Vol.-°/o 11,0
2 7 0 ° ............... 37,0
2 8 0 ° ............... 60,0
2 9 0 ° ............... 75,0
3 0 0 ° ............... 84,0
3 1 0 ° ............... 88,5
3 2 0 ° ............... 92,0
3 3 0 ° ............... fi 95,0

Das aufgearbeitete Ol hat sich in seinen Eigenschaften 
weitgehend dem Frischól genahert. Lediglich die Siede
analyse weist ein Fehlen von leichten Bestandteilen gegen- 
iiber dem Frischól auf, da durch die Entfernung des As- 
phaltes die nach und nach mit dem erzeugten Leichtól weg- 
gegangenen niedrig siedenden Bestandteile natiirlich nicht 
wieder ersetzt werden kónnen.

Die Aufarbeitung des Óles zeigt weiterhin, daB prak
tisch der gesamte vom 01 wahrend des Waschvorganges 
aufgenommene Schwefel in den Asphaltstoffen wieder- 
gefunden wird, wie dies auch aus der durchgefiihrten 
Schwefelbilanz ersichtlich ist.

In den einzelnen Produkten wurden folgende Schwefel- 
mengen gefunden:

%
1. im ausgebrauchten Waschól 2,00
2. in den Asphaltstoffen . . . 5,10
3. im regenerierten Waschól . 0,94
4. im frischen Waschól . . . .  0,77

Schwefelbilanz:
Einsatz: g S %

100 g ausgebrauchtes Waschól mit 2 °/o S 2,00 100,0 
Wiedergefunden:

25,3 g Asphaltstoffe mit 5,10 % S . . . .  1,29 64,5 
74,7 g regeneriertes Ó1 mit 0,94 % S . . . 0,70 35,0 

Zuriickgewonnen: 1,99 99,5

Von dem gesamten im ausgebrauchten Ó1 befindlichen 
Schwefel befinden sich also etwa zwei Drittel in den As
phaltstoffen, die praktisch die Schwefelzunahme auf- 
genommen haben. Diese Aufteilung des Schwefels auf 01 
und Asphalt zeigt, daB der Schwefel bei dem Verdickungs- 
vorgang des Benzolwaschóls eine Rolle spielt.

Ein Versuch, die Schwefelbindung im Asphalt durch 
Trennung in benzollósliche und benzolunlósliche Anteile 
weiter zu klaren, fiihrte zu keinem Ergebnis, da beide An
teile den gleichen Schwefelgehalt aufwiesen.

Nachdem die Verteilung des Schwefels im aus
gebrauchten Benzolwaschól festgelegt war, wurde der Ver- 
such gemacht, die Verdickung des Waschóles im kleinen 
hervorzurufen, d. h. die Verdickungsstoffe im Laboratorium 
in einem frischen Waschól zu erftugen.

Bekanntlich enthalt Benzolwaschól eine Reihe von 
Kórpern (z. B. ein- und mehrwertige Phenole), die leicht 
Sauerstoff aufnehmen und dabei in hochmolekulare Ver- 
bindungen iibergehen. Schwefelwasserstoff wiederum wird 
leicht von Sauerstoff zu Schwefel und Wasser oxydiert, und 
Schwefel ist bekanntlich ein Polymerisationsmittel. Beide 
Bestandteile, Sauerstoff und Schwefelwasserstoff, sind stets, 
wenn auch in geringen Mengen, im Kokereigas vorhanden. 
Die Verdickung des Waschóles wird in der Kalte und bei 
geringen Konzentrationen der die Verdickung auslósenden 
Stoffe langsam verlaufen. Die Kleinversuche wurden des
halb auch bei erhóhter Temperatur (rd. 120°) und mit 
móglichst reinen, die Asphaltbildung fórdernden Stoffen 
ausgefiihrt.

Versuchsreihe  1.

In der Versuchsreihe 1 wurde die Einwirkung des 
Sauerstoffs allein in der Warme und Kalte untersucht. Zu 
diesem Zweck brachten wir Ólproben van etwa 1/2 1 im 
Ólbad auf die erforderliche Temperatur, begasten eine
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Probe mit Stickstoff, um die Einwirkung der Warme allein 
festzustellen, eine weitere Probe mit Sauerstoff und eine 
dritte ebenfalls mit Sauerstoff, wobei jedoch dem Ó1 etwas 
Eisenpulver ais Sauerstoffiibertrager zugesetzt wurde. Die 
Geschwindigkeit des Gasdurchganges war so gering ge
wahlt, daB praktisch keine Ólverluste eintraten.

Die Wirkung der Behandlung wurde an der Verande- 
rung der Viskositat, des spez. Gewichtes und des Asphalt- 
gehaltes in Abhangigkeit von der Behandlung gepriift.

Die Werte fiir das Ausgangsól waren wie folgt:

Viskositat bei 20° . . . °E 1,39 
Spez. Gewicht bei 20° . . 1,051
Asphaltgehalt...................% 0,0
Farbę und Aussehen . . klar, dunkel, grtinlich-gelb,

ohne Ausscheidungen.

a) Versu.chstempera.tur 120°.

Behand lungsart
Nach A b lau f 

von Stunden 12 24 36 48 60 72 84

m it S tickstoff 
begast

V iskositat . ° E  
Spez. O ew icht 

A spha lt . . %

1,39 1,39 1,39 1,39 1,39 1,40 1,40 

1,051 1.051 1,051 1,051 1,051 1,051 1,052 

0,31 0.37 0,39 0,35 0,38 0,45 0,51

m it Sauerstoff 
begast

V iskositat . °E  

Spez. O ew ich t 
A sphalt . . %

1,43 1,46 1,50 1,55 1,58 1,64 1,67 
1,055 1,058 1,061 1,064 1,066 1,068 1,071 

2 65 4,79 6,21 6,45 6,60 7,51 9 06

m it Sauerstoff 
begast 

E is e n z u s a t z

V iskositat . ° E  

S pez. O ew icht 
A spha lt . . %

1,43 1,46 1,50 1,55 1,57 1,61 1,64 

1,055 1,058 1,061 1,064 1,066 1,068 1,070 
2,53 5,11 5,62 5,85 5,86 7,42 8,48

Die Versuchsreihe laBt erkennen, daB eine alleinige 
Erhitzung des Oles auf 120° (Stickstoffbegasung) praktisch 
keine Veranderung gebracht hat. Es zeigt sich nur eine 
geringe Zunahme des Asphaltgehaltes, die auf die iibrigen 
gemessenen Eigenschaften des Óies keinen EinfluB hat. 
Auch das Aussehen des Óies hat sich nicht geandert. Im 
Gegensatz hierzu wirkt die Begasung mit Sauerstoff schon 
nach kurzer Zeit auf das Ol ein. Der Asphaltgehalt steigt 
stark an und hiermit nehmen, wenn auch in geringerem 
MaBe, Viskositat und spez. Gewicht zu. Es hatte sich 
auBerdem im Reaktionskolben noch eine gewisse Menge 
Asphalt abgesetzt, der bei diesen Bestimmungen nicht mit 
erfaBt werden konnte. Unter Beriicksichtigung dieser An- 
satze wiirde der Asphaltgehalt am Ende der Behandlung 
noch um 2—3 o/o hoher liegen. Der Zusatz von Eisen hat 
keine Beschleunigung der Waschólverdickung gebracht.

Bei erhóhter Temperatur wirkt also Sauerstoff unter 
starker Asphaltbildung auf das Waschól ein. Da in den 
Benzolwaschern das 01 bei einer Temperatur von etwa 
20-25° C mit dem Sauerstoff des Gases in Beriihrung 
kommt, wurde ein weiterer Versuch mit Sauerstoff- 
begasung bei Zimmertemperatur durchgefuhrt.

b) Versuchstemperatur 20—25°.

B ehand lungsart Nach A b lau f 
von S tunden 24 48 72 96 120 144

m it Sauerstoff 

begast
V iskositat . ° E  
Spez. O ew icht 

A spha lt . . °/0

1,35
1,052

0,05

1,37
1,052
0,12

1,38

1,051

0,18

1,38
1,052
0,21

1,38

1,054
0,52

1,38
1,058

0,62

Aus den Werten geht deutlich hervor, daB auch in der 
Kalte eine wenn auch geringere Einwirkung des Sauer- 
stoffes vor sich geht. Die eingangs durchgefiihrten Unter- 
suchungen eines ausgebrauchten Oles ergaben den auBer
ordentlich hohen Asphaltgehalt von 25,3 o/0, wahrend das 
aus diesem Ol durch Abscheidung der Asphaltstoffe er
halten e regenerierte 01 frei von Asphalt war. Es erhebt 
sich in diesem Zusammenhang die Frage, ob bei erneuter 
Einwirkung von Sauerstoff wiederum eine Asphaltbildung 
eintritt, oder ob das 01 nunmehr unempfindlieh gegen 
Sauerstoff geworden ist. Aus diesem Grunde wurde das 
regenerierte Waschól erneut mit Sauerstoff bei einer Ver- 
suchstemperatur von 120° begast.

Beschaffenheit  des regenerierten Oles. 

Viskositat bei 20° . . °E 1,51 
Spez. Gewicht bei 20° . . 1,064
A sphaltgehalt...............% 0,0

c) Versuchstemperatur 120°.

B ehand lungsart N ach  A b lau f 

von  S tunden 24 48 72 96 120 144

m it S auersto ff 
begast

V iskosita t . e E 

Spez. O ew ich t 
A spha lt . . .

1,57

1,065

2,48

1,62
1,070

5,52

1,67

1,075

5,78

1,69

1,075

6,32

1,72

1,076
7,10

1,76

1,078
7,53

Die Asphaltbildung setzt auch bei dem regenerierten
01 wieder ein, wenn auch der Anstieg nicht so schnell er- 
folgt wie bei Frischól. Trotz der schon vorhergegangenen 
starken Asphaltbildung sind immer noch Stoffe im Waschól 
vorhanden, die durch den EinfluB des Sauerstoffes ver- 
dicken.

Die obigen Versuchsergebnisse zeigen, daB schon 
Sauerstoff allein in der Warme schneller, in der Kalte lang- 
samer die Verdickung des Benzolwaschóles infolge As
phaltbildung hervorruft.

Da ein Zusatz von elementarem Schwefel oft poly- 
merisierende Wirkungen ausiibt und bei der gleichzeitigen 
Anwesenheit von Sauerstoff und Schwefelwasserstoff im 
Kokereigas eine Bildung von elementarem Schwefel durch- 
aus móglich ist, wurde in der nachsten Versuchsreihe die 
gleichzeitige Einwirkung von Sauerstoff und elementarem 
Schwefel untersucht. Zu diesem Zweck wurde den 
Olproben 1 o/0 feingepulverter elementarer Schwefel zu
gesetzt und die Begasung des Oles unter denselben Be- 
dingungen wie vorher wiederholt.

Versuchsreihe 2. Einwirkung von Sauerstoff 
und elementarem Schwefel.

Werte des Ausgangsóles 

Viskositat bei 20° . . °E 1,39
Spez. G ew ich t................... 1,051
A sphaltgehalt............... % 0,0

Versuchstemperatur 120°.

Behandlungsart Nach A b lau f 

von S tunden 12 24 36 48 60 72 84

m it S tickstoff 

begast

V iskositat , ° E  

Spez. O ew icht 
A spha lt . . %

1,40 1,40 1,40 1,40 1,42 1,41 1,42 

1,057 1,057 1,057 1,057 1,057 1,058 1,059 
0,54 0,66 0,77 0,84 0,87 0,83 1.02

m it Sauerstoff 
begast

V iskositat , ° E  

Spez. O ew ich t 

A spha lt . . %

1,46 1,51 1,60 1,60 1,61 1,62 1,63 

1,062 1,066 1,070 1,070 1,071 1,072 1,073 
3,76 5,20 7,10 8,00 8,30 8,00 9,08

m it Sauerstoff 

begast 

E is e n z u s a t z

V iskos ita t . ° E  

Spez. O ew icht 

A spha lt . . %

1,44 1,51 1,57 1,60 1,62 1,64 1,65 

1,062 1,067 1,069 1,070 1,071 1,073 1,077 

3,87 6,78 8,05 8,12 8,58 8,64 9,48

Vergleicht man diese Werte^ mit denen der ersten 
Tabelle, so ergeben sich keine wesentlichen Unterschiede. 
Zwar liegt allgemein der Asphaltgehalt der mit Stickstoff 
begasten Probe etwas hoher ais bei dem ohne Schwefel- 
zusatz durchgefiihrten Versuch, jedoch sind die Unter
schiede nicht so groB, ais daB. eine wesentliche Wirkung 
des elementaren Schwefels daraus abzuleiten ware. Die 
gleichen Schliisse muB man fiir die Wirkung der Sauerstoff- 
begasung ohne und mit Eisenzusatz ziehen. Man kann 
lediglich aus den Zahlen herauslfcsen, daB die Asphalt
bildung im Anfang eine Kleinigkeit schneller verlauft.

Im Koksofengas, das durch die Benzolwascher hin-
durchgeht, ist aufier etwas Sauerstoff auch in den meisten 
Fallen Schwefelwasserstoff vorhanden. Durch Unter
suchung der Gaszusammensetzung vor und nach den 
Benzolwaschern liiBt sich nachweisen, daB vom Benzol- 
waschól sowohl Sauerstoff ais auch Schwefelwasserstoff 
autgenommen werden. Die stark asphaltbildende Wirkung 
des Sauerśtoffs ist durch die vorhergehenden Unter- 
suchungen dargelegt worden. Es ist nun noch die Wirkung 
des Schwefelwasserstoffs allein und in Verbindun? mit
Sauerstoff zu priifen.

Versuchsreihe 3. Einwirkung von Schwefelwasserstoff 
ohne und bei gleichzeitiger Anwesenheit von Sauerstoff.

Werte des Ausgangsóles:

Viskositat bei 20° . . , ° E  1,39 
Spez. Gewicht bei 20° . . 1,051
Asphaltgehalt............... o/0 q,0

a) Nach einer Begasungszeit mit reinem Schwefel- 
wasserstott von 120 h bei einer Behandlungstemperatur 
von 120" wurden folgende Werte erreicht:

Viskositat . . . . '. . . °E 1,43
Asp h a lt ...........................o/o o,90

Wenn auch nicht sehr stark, so wirkt doch Schwefel- 
\asserstotf allein asphaltbildend, und zwar etwa genau so 
ie eine Behandlung mit Stickstoff unter Zugabe von etwas 

elementarem Schwefel.

^ie gleichzeitige Einwirkung einer Mischung von 
ocnwetelwasserstoff und Sauerstoff auf das 01 bei Be-
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handlungstemperaturen von 120° und 20-25° geht aus der 
folgenden Aufstellung hervor.

B ehand lungsart N ach  A b la u f 

von  S tunden 24 43 72 96 120 144

m itS aue rs to ffu . 

Schwefelwasser

stoff bei 120°

V iskos ita t . ° E  
Spez. G e w ich t 

A spha lt . . °/0

1,47
1,059

4,36

1,52
1,064

6,10

1,56

1,069

7,84

1,60

1,072

8,00

1,63
1,076

8,34

1,64
1,076

8.80

m itS aue rs to ffu . 

Schwefelwasser

stoff bei 20— 25°

V isko s ita t . °E  

Spez. G ew ich t 

A sp h a lt  . . %

1,40
1,049

0,07

1,41

1,056

0,25

1,43

1,065

1,76

1,45
1,071

1,88

1,45

1,073

2,14

1.46 
1,074

2.46

Schon nach kurzer Behandlungszeit zeigte sich eine gut 
sichtbare Veranderung des Óles; die Farbę schlug von 
griinlich-gelb nach braun-schwarz um, und an der GefaB- 
wand setzte sich ein pechartiger Ansatz ab. Dieser Ansatz 
konnte bei den laufenden Asphaltbestimmungen natur- 
gemaB nicht mit erfaBt werden, so daB der wahre Asphalt- 
gehalt noch etwas hóher liegen diirfte. Bei einer Behand- 
lungstemperatur von 120° geht der Anstieg des Asphalt- 
gehaltes ungefahr in gleicher Weise vor sich wie bei 
alleiniger Sauerstoffbegasung. Einen wesentlichen Unter
schied zeigen jedoch die bei Zimmertemperatur durch- 
gefiihrten Untersuchungen. Von etwa 72 h Behandlungs- 
dauer ab liegt der Asphaltgehalt des Ol^s bei gleichzeitiger 
Begasung mit Sauerstoff und Schwefelwasserstoff etwa
4-5mal so hoch wie bei Sauerstoff allein. Da gasfórmiger 
Schwefelwasserstoff allein keine besonders starkę Wirkung 
zeigt, kann man annehmen, daB der durch Oxydation des 
Schwefelwasserstoffs gebildete Schwefel im Entstehungs- 
zustand die Asphaltbildung stark fórdert.

Bei den bisher geschilderten Versuchen wurde die 
Einwirkung von Sauerstoff und Schwefelwasserstoff auf 
das Ol entweder bei erhóhter (120°) oder Zimmertempe
ratur (20-25°) untersucht und dabei festgestellt, daB, wie 
zu erwarten, bei hóherer Temperatur die Asphaltbildung 
schneller und in starkerem MaBe vor sich geht.

Im Betrieb findet nun die Aufnahme von Schwefel
wasserstoff durch das Ol bei etwa 20-25° statt, wahrend
anschlieBend das 01 beim Gang durch die Benzol-Abtreibe- 
Apparatur auf 150 -200° erwarmt wird. Bei dem lang- 
samen Anwarmen des Óles in den Warmeaustauschern 
kann eine weitgehende Ausgasung des Schwefelwasser- 
stoffes und Sauerstoffes stattfinden, so daB dann nach Er- 
reichung hóherer Temperaturen nur noch geringe Angriffs- 
móglichkeiten auf das 01 bestehen wurden. In der folgen
den Versuchsreihe wurde deshalb der EinfluB einer bei 
Zimmertemperatur durchgefiihrten Begasung mit an- 
schlieBender Erwarmung des Oles untersucht.

Versuchsreihe 4.

Das Ausgangsól wurde bei 20-25° etwa eine halbe 
Stunde lang mit einem Gemisch von Sauerstoff und 
Schwefelwasserstoff begast und anschlieBend kurz am 
RuckfluBkiihler auf 200° erhitzt. Nach je dreimaligem Be- 
gasen und Erhitzen wurde eine Probe genommen und wie 
bei den bisher durchgefiihrten Priifungen untersucht.

Werte des Ausgangsóles:

Viskositat bei 20° . . °E 1,39
Spez. Gewicht bei 20° . . 1,051
A spha ltgeha lt..................... % 0,0

Frischól X-mal behande lt 3 6 9 12 15 18 21 24

Viskositat 
Spez. G ew ich t 

A spha lt . . .

. . . . ° E

■ . . .  °lo

1,052

0,20

1,052
0,46

1,055

0,67

—  —  1,68 1,72 1,75 

1,057 1,059 1,062 1.067 1,074 

1,04 1,90 2,62 4,06 5,10

Aus der Zahlenaufstellung geht deutlich hervor, wie 
auch bei einer Kalt-Warm-Behandlung des Oles mit 
Mischungen von Sauerstoff und Schwefelwasserstoff ein 
schneller Anstieg des Asphaltgehaltes stattfindet. Es ist 
anzunehmen, daB von der Asphaltbildung die im Waschól 
vorhandenen leicht reaktionsfahigen Stoffe zunachst erfaBt 
werden. Wenn man diese Stoffe ahnlich wie bei der Reini- 
gung des Rohbenzols ganz oder teilweise durch eine Be
handlung mit Saure oder Lauge entfernt, miiBte die Ein
wirkung des Sauerstoffes geringer werden1.

Das fiir die Versuche verwendete Frischól wurde des
halb mit 2mal 1 Vol.-°/o konz. Schwefelsaure zuerst bei
5-15° und dann bei 15-23° behandelt und anschlieBend 
mit 20°/oiger Natronlauge neutralisiert.

1 S c h  u 1 te , G lu ck au f 73 (1935) S. 653.

Der Reinigungsverlauf war wie folgt:
cm3 Vol.-%

E in s a tz ................................................  600 100,0
Verlust durch Saurebehandlung . . 85 14,2
Verlust durch Laugenbehandlung . . 9 1,5
Ausbeute an behandeltem Ó1 . . . . 506 84,3

Eigenschaften des behandelten Oles: 

Viskositat bei 20° . . .  °E 1,32
Spez. Gewicht bei 20° . , . 1,046
Asphalt............... . . . .  o/o 0,0
Siedeanalyse:
Siedebeginn . . . . . . °C 244
bis 250° . . . . . Vol.-°/o 10,0

260° . . . . ■ „ 40,0
270° . . . . • „ 61,0
280° . . . . . „ 77,0
290° . . . . . „ 87,0
300° . . . . • „ 91,0
310° . . . . - „ 94,0
320° . . . . ■ „ 96,0

Gegeniiber dem Ausgangsól hat die Siedeanalyse sich 
ein wenig nach oben verschoben.

Versuchsreihe 5.

Das gereinigte 01 wurde wiederum bei 120° mit Sauer
stoff behandelt. Die Veranderung des Oles gibt die folgende 
Zahlentafel wieder.

B ehand lu ngsart N ach  A b la u f 

von  S tunden 24 48 72 96 120 144

m it Sauerstoff 
be i 120°

V iskos ita t . ° E  

Spez. G ew ich t 
A sp h a lt  . . %

1,34

1,051
0,21

1,33
1,048

0,87

1,35

1,052

1,25

1,36

1,051

1,54

1,37

1,051

1,90

1,37
1,052

2,56

Die Asphaltbildung ist ganz wesentlich zuriick- 
gegangen. Wahrend das Ursprungsól nach einer 20stiin- 
digen Begasung mit Sauerstoff bereits 4,79 o/o Asphalt ent- 
hielt, betragt der Asphaltgehalt bei dem gereinigten 01 
nach derselben Zeit nur 0,21 o/o; nach 72 Stunden sind die 
entsprechenden Zahlen 7,51 o/0 und 1,25 °/o. Eine Vor- 
waschung des Benzolwaschóles mit Saure und Lauge wirkt 
sich auf die Lebensdauer des Waschóles auBerordentlich 
giinstig aus.

Zusammenfassung .

Untersuchungen an einem ausgebrauchten Waschól 
ergaben eine Zunahme des Schwefelgehaltes gegeniiber 
dem Frischól. Praktisch samtlicher aufgenommener 
Schwefel findet sich in den Verdickungsstoffen wieder. Es 
wurden mehrere Versuchsreihen durchgefiihrt, um den 
Verdickungsvorgang des Benzolwaschóles an Klein- 
versuchen zu klaren. Sauerstoff allein bewirkt eine starkę 
Asphaltbildung, Schwefelwasserstoff allein ergibt nur eine 
langsam zunehmende Verdickung. Durch die gleichzeitige 
Anwesenheit von Sauerstoff und Schwefelwasserstoff wird 
die Asphaltbildung beschleunigt. Fiir die Verdickung sind 
vor allem die ungesattigten und leicht reaktionsfahigen 
Stoffe des Oles verantwortlich zu machen. Entfernt man sie 
ganz oder teilweise durch eine Behandlung des Oles mit 
Saure und Lauge, so geht die Neigung zur Asphaltbildung 
stark zuriick. Da sich in den meisten Fallen die Anwesen
heit von Schwefelwasserstoff im Kokereigase nicht ver- 
meiden laBt, ist gróBter Wert auf moglichst geringen 
Sauerstoffgehalt des Gases zu legen. Wenn der Wunsch 
besteht, die Benzolkohlenwasserstoffe nach vorheriger 
Entfernung des Schwefelwasserstoffes aus dem Gase aus- 
zuwaschen und hierfiir eine Trockenreinigungsanlage be
nutzt wird, so ist der Luftzusatz zum Gas so zu bemessen, 
daB die geringst mógliche Sauerstoffmenge vorhanden ist. 
Die Anwendung eines NaBreinigungsverfahrens, das einen 
Sauerstoffzusatz zum Gase nicht benótigt, diirfte bei dieser 
Schaltweise von Vorteil sein. Bei der mehr und mehr auf- 
kommenden Arbeitsweise, die Benzolkohlenwasserstoffe 
nach erfolgter Verdichtung des Gases auszuwaschen ist der 
Anwesenheit von Sauerstoff besondere Aufmerksamkeit zu 
schenken, da sein Teildruck und damit seine Angriffsmóg- 
lichkeit auf das 01 mit der Verdichtung zunehmen.

Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung ist nur die 
Einwirkung des Sauerstoffs und Schwefelwasserstoffs auf 
die Verdickungsvorgange des Benzolwaschóles untersucht 
worden. AuBer diesen beiden werden sich auch noch 
weitere Gasbestandteile an der unerwiinschten Asphalt
bildung beteiligen.
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U M SC H  A U
Beobachtungen der Magnetischen Warten 
der Westfalischen Berggewerkschaftskasse 

im August 1942.

D ek lina tion  =  westl. A bw e ichung  der M agne tnade l * 
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Storungs-
charakter

0 =  ru h ig

1 =  gestort
2 =  stark

gestort

i  i  > g

1. Reg is trierung  ausge fa llen ! _ — __ _ —

2. 6 34,8 41,4 26,6 14,8 14.7 7.0 i 1

3. 34,5 39,7 28,1 11,6 15.1 9.4 i 1
4. 34,0 38,0 29,3 8,7 13.9 6.9 i

5. 33,5 40,5 28,1 12,4 14.9 23.8 i 1
6. 33,5 41,9 27,5 14,4 14.9 22.1 0 1
7. 33,6 41,3 20,8 20,5 14.0 23.0 i 1
8. 34,2 38,7 29,0 9,7 15.6 9.7 i
9. 35,0 41,8 27,0 14,8 14.2 9.7 0 1

10. 33,7 42,0 16,2 25,8 15.0 21.1 1 1
11. 34,2 40,0 27,0 13,0 15.1 9.3 1 0
12. 35.5

31.5

40,6 29,3 11,3 13.9 7.5 0 0
13. 37,0 28,0 9,0 15 7 8.0 1 0
14. 33,2 39,0 27,5 11,5 15.6 10.1 0 0
15. 33,8 41,0 28,1 12,9 15 7 8.9 0 1
16. 33,2 42,0 22,6 19,4 16.8 5.8 1 1
17. 32,2 39,8 23,0 16,8 15.7 0.0 1 1
18. 33,9 44,0 26,0 18,0 16.5 22.2 1 1
19. 35,0 41,1 18,1 23,0 14.1 20.7 1 1
20. 35,5 43,7

39,5
26,2 17,5 15.2 9 0 1 1

21. 33,6 27,6 11,9 15.2 8.5 1 t
22. 33,0 36,5 24,6 11,9 13.9 9.2 1 1
23. 31,6 42,0 11,2 30,8 14.9 23 0 1
24. 34,0 40,8 18,9 21,9 14.2 2.7 1 1
25. 35,5 40,6 26,9 13,7 14.4 8.9 1 1
26. 34,0 40,7 27,1 13,6 15 0 9.2 1 1
27. 33,0 41,2 27,7 13,5 15.7 9.8 1 1
28. 33,6 38,0 28,6 9,4 14.9 9.7 0 0
29. 33,5 39,0 29,5 9,5 15.6 8.9 0 0
30. 35,0 42,5 28,5 14,0 15.4 9.2 0 0
31. 34,0 42,0 28.3 13,7 15.5 10.7 1 1

Mts.-

M ittel 6 33,9 40,5 25,6 15,0
Monats-
Summe (22) (22)

WIRTSCHAFT LICH ES
Der Bergbau im Protektorat Bóhmen und Mahren.

Von Oberberginspektor Dipl.-Ing. Oskar Settmacher,  
Prag.

Im Protektorat Bóhmen und Mahren wird Bergbau auf 
Steinkohle, Braunkohle, verschiedene Erze, im besonderen 
Eisenerze, Erdól und Erdgas betrieben.

Der Ste inkohlenbergbau.

Der Bergbau auf Steinkohle bewegt sich in mehreren 
Revieren, und zwar im Mahrisch-Ostrauer-, Rossitzer-, 
Kladnoer-, Pilsner- und Schwadonitzer Bergrevier.

Das Mahrisch-Ostrauer Revier bildet der siidwest- 
lichste Teil des oberschlesischen Steinkohlenbeckens, von 
welchem die Ostrauer Muldę und der siidwestlichste Teil 
der Peterswalder Muldę auf Protektoratsboden liegen. Die 
Machtigkeit der flózfiihrenden Ostrauer Schichten betragt 
bei Mahrisch-Ostrau gegen 3000 m. In denselben sind eine 
ganze Reihe von Flózen enthalten, deren Machtigkeit aber 
seiten 2 m iibersteigt. Die Kohle ist vorwiegend Glanz- 
kohle mit schwachen Wasserkohlenbandern. Ortlich kommt 
auch Kennelkohle vor. Der Inkohlungsgrad ist in gleichen 
Flózen oder Flózgruppen verschieden und von dem tek
tonischen Aufbau des Oebirges abhangig. Am Westsaume 
des Reviers sind vorwiegend Magerkohlen mit 15-18 o/o 
fliichtigen Bestandteilen vorhanden, denen zunachst Fett- 
kohlen mit 18-30 o/0 und in der Mitte der Ostrauer Muldę 
Gaskohlen mit 30-36 o/0 fliichtigen Bestandteilen folgen. 
Im Bereich des Michalkowitzer Sattels und der Peters
walder Muldę sind dagegen meist Gasflammkohlen mit 
36-40 o/o fliichtigen Bestandteilen abgelagert.

Den Steinkohlenabbau betreiben vier groBe Bergbau- 
unternehmungen, namlich die Ferdinands-Nordbahn, die 
Witkowitzer Bergbau- und Eisenhiittengewerkschaft, die 
Berg- und Huttenwerksgesellschaft und die Graf Johann 
Wilczekschen Ostrauer Kohlen- und Kokswerke. Diese vier 
Gewerkschaften betreiben den Abbau von Steinkohle auf

14 selbstandigen Fórderschachten. Da in der Ostrauer 
Muldę, besonders in derem westlichen Teile, yorzugliche 
Kokskohle vorkommt, wurden hier bei den Schachten 
Kokereien errichtet. Zur Zeit bestehen 4 Gruben- und
2 Hiittenkokereien. Die Fórderung ist seit dem Jahre 1938 
wesentlich gestiegen.

In Mahren steht d e r  Steinkohlenabbau noch im Rossitz- 
Oslawaner-Revier in Betrieb, wo die Rossitzer Bergbau- 
gesellschaft »Liebe Gottes« mit dem Sitz in Segen Gottes bei 
Briinn auf drei Schachtanlagen fórdert. Das Revier liegt 
an der Ostseite der Bóhmisch-Mahrischen Masse in der so- 
genannten Boskowitzer Furche. In dieser sind Schichten 
der Perm- und Oberkarbonformation abgelagert, die steil 
gegen Osten einfallen. Im Oberkarbon sind zwei abbau- 
wiirdige Flóze enthalten, von denen das oberste eine 
Machtigkeit von 2-4 m und das zweite eine solche von
1-2 m aufweist. Unter diesem wurde noch ein drittes Flóz 
festgestellt, das jedoch nicht bauwiirdig ist. Die Kohle ist 
eine gutbackende Fettkohle mit 20 bis 22 o/o fliichtigen Be
standteilen mit einem Schwefelgehalt von 1,5—3,8 o/o. Die 
Kohle wird am Juliusschacht in einer im Jahre 1932 er- 
bauten pneumatischen Kohlenwasche aufbereitet. Ein Teil 
derselben wird verkokt, der Koks laBt sich aber wegen des 
hohen Schwefelgehaltes in der Eisenindustrie nicht ver- 
wenden. Ein anderer Teil, und zwar der Kohlenstaub, wird 
entweder in einer Brikettanstalt zu eifórmigen Briketts ver- 
arbeitet oder an die mit einer Spezialfeuerung aus- 
gestattete uberlandzentrale Oslawan geliefert.

In Bóhmen ist das wichtigste Steinkohlenrevier das 
von Kladno-Rakonitz, das sich im mittelbóhmischen Stein- 
kohlenbecken befindet. Dieses Becken hangt genetisch mit 
der Pilsner Muldę und mit mehreren durch Gebirgriicken 
von einander getrennten kleineren Steinkohlenmulden zu
sammen. Bekannt sind drei Flóze, von denen vor allem das 
Hauptflóz mit einer Machtigkeit bis zu 13 m im Abbau 
steht. Im westlichen Teil des Beckens wird alfer auch das 
hangendste Flóz abgebaut, das hier eine Machtigkeit von 
rd. 1 m besitzt. Im óstlichen Teildes Beckens kommt wieder
um das dritte, liegendste Flóz fiir den Abbau in Frage, 
das hier eine Machtigkeit bis zu 3 m zeigt. Die zutage 
gebrachte Kohle ist yorwiegend Glanzkohle mit 35 bis
40 o/o Gehalt an fliichtigen Bestandteilen. Zur Verkokung 
eignet sie sich nicht. Sie wird ausschlieBlich ais Industrie- 
und Hausbrandkohle verwertet. Den Abbau betreiben hier 
auBer zwei groBen Gewerkschaften — namlich der Prager 
Eisenindustrie-Gesellschaft und der Lana-Rakonitzer 
Steinkohlen AG., welche zusammen auf sechs grófieren 
Schachtanlagen fordem — noch eine Reihe von Klein- 
gruben. Sie liegen meist im westlichen und siidlichen Teil 
des Beckens. Die Kohle wird vorwiegend mittels Pfeiler- 
bruchbaus hereingewonnen. Erst in der neuesten Zeit geht 
man bei den groBeren Betrieben zum Strebbau iiber, wobei 
man unter gleichzeitig verstarkter Mechanisierung eine 
gróBere Fórderkonzentration anstrebt und davon eine 
wesentliche Leistungssteigerung erwartet.

Im Pilsner Becken in Westbóhinen liegt nur ein kleiuer 
Teil der Bergbaubetriebe im Protektorat. Die groBen 
Schachte bei Zwug und Teinitzl sind in den Sudetengau 
gefallen. Dem Protektoratsteil ist auBer 12 Kleingruben- 
nur ein gróBerer Betrieb, namlich der der Aktiengesell- 
schaft vorin. Skodawerke in Tlutzna, zugefallen.

Im óstlichen Teil Bóhmens befindet sich noch ein Stein- 
kohlenbcrgwerk, die Schwadonitzer Bergbaugesellschaft. 
Sie betreibt den Steinkohlenabbau im sudóstlichsten Teile 
des Westflugels der in der Geologie ais Niederschlesisch- 
bóhmisches Steinkohlenbecken bekannten Ablagerung, in 
der man die Waldenburger-, die Schatzlarer-, die Schwa
donitzer- und die Radowenzer Schichten in der geo- 
logischcn Folgę von unten nach oben zahlt. In Schwado- 
nitz wurden aber bisher nur die Schwadonitzer Schichten 
aufgeschlossen, in welchen sich auch die Abbaue bewegen. 
lJie Gruben liegen zum gróBten Teil im Sudetengau; 
die hereingewonnene Kohle wird aber aus allen Gruben- 
teldern durch den Idastollen bei Hertin auf Protektorats- 
gebiet gefórdert, wo sich die gesamte Tagesanlage befindet. 
Die gewonnene Kohle ist eine Gasflammkohle, zu einein 
kleinen Teil schwachkokende Gaskohle.

Zum Steinkohlenbergbau sind auch die Betriebe bei 
Murr und Lhotitz in Siidbóhmen zu zahlen, die ein per- 
inisches Steinkohlenvorkommen anthrazitischen Charakters 
abbauen. Der hier gewonnene Anthrazit hat eine Heizkraft 
von rd. 7600 kcal bei einem Ascheilgehalt von 5,8 o/0 und 
einem Feuchtigkeitsgehaltvon 1,8 bis 2,1 o/o.
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Der Braunkoh lenbergbau .

Im Protektoratsgebiet kommen nur jiingere Braun- 
kohlen lignitischem Charakters vor, und zwar in Siid- 
bóhmen, nordwestlich von Budweis. und in Siidmahren bei 
Gaya und Góding.

In Sudbóhmen, wo die Lignitkohle eine Machtigkeit 
bis zu 2 m besitzt, wird sie in zwei Tagebaubetrieben ab
gebaut. Sie findet iiberwiegend im Kraftwerk von Mydlo- 
war Verwendung. Die Kohle hat einen Heizwert von rd. 
2300 kcal bei einem Aschengehalt an 10,5 o/o und einem 
Feuchtigkeitsgehalt von etwa 47 o/0.

In Siidmahren, wo die Lignitkohle eine Machtigkeit 
von 1 bis 5 m besitzt, wird sie in mehreren, zur Zeit 12 
kleineren Tiefbaubetrieben abgebaut. Der Betrieb der 
Firma Bata in Ratischowitz bei Góding, wo die Fldz- 
machtigkeit etwa 3 m bei einer Uberlagerung von rd. 50 m 
betragt, ist weitaus mechanisiert. Auf dieser Anlage wird 
die zutage gebrachte Kohle, die im Rohzustand bis 39 o/o 
Feuchtigkeit bei einem Aschengehalt von 16,7 o/0 aufweist, 
in Trockenanlagen getrocknet. Das Korn von 0-25 mm 
wird nach dem Verfahren von Wiesner ,  Chrudim, und 
das Korn iiber 25 mm nach dem Verfahren von Flei f iner,  
Leoben behandelt. Durch das Trockenverfahren wird der 
Heizwert von 2400 auf rd. 6000 kcal erhóht.

Der Erzbergbau .

Von den alten bóhmischen Erzbergbauen auf Edel- 
metalle, wie Silber, Blei, Zink und Antimon, ist bis zur 
heutigen Zeit nur der Bleisilberbergbau in Pibrans im 
Betrieb geblieben. Allerdings werden in der jiingsten Zeit 
wieder AufschluBarbeiten an den alten aufgelassenen 
Fundstellen aufgenommen, so besonders bei Eule und 
Libschitz, wo im Mittelalter zur Zeit Karl IV. der Gold- 
bergbau bliihte, und bei Iglau, I$eutsch-Brod und Kutten- 
berg, wo im XIII. Jahrhundert der Silberbergbau stark 
entwickelt war.

In Pibrans werden in tiefen Schachtanlagen — der 
Annaschacht bei Birkenberg erreichte bereits eine Teufe 
von 1450 m — Erzgange abgebaut, welche das Algonkium 
und Kambrium durchsetzen und genetisch mit dem mittel- 
bóhmischen Granitplateau zusammenhangen. Es handelt 
sich hauptsachlich ,um Gange silberhaltigen Bleiglanzes, 
Zinkblende und Antimonit. Die Erzadern fiihren aber auch 
viele andere Mineralien. Das Erz wird in einer Silberhiitte 
weiter verarbeitet. Neben Silber, Weichblei und Antimon- 
blei wird auch etwas Gold gewonnen. Die Werke gehóren 
dem Staat.

Im Gebiete des Protektorats Bohmen und Mahren ist 
ein verhaltnismaBig bedeutender Eisenerzbergbau ent
wickelt. Die wichtigste Eisenerzgewinnung liegt in der 
Prag-Pilsner-Silurmulde. In der Umgebung von Nutschitz

P A T E N T

Gebrauchsmuster-Eintragungen1,
bekanntgemacht im  Patentb la tt vom  17. September 1942. 

lOb.  1 522756. W ilh e lm  S im on, F rank fu rt (M ain)-Eschersheim . Feuer- 

anziinderm ittel. 29. 6. 42.

81 e, 1522733. Gew erkschaft E isenhiitte W estfa lia* Liinen (W e s tf.). 
Schleppfórderer. 13 .1 0 .4 1 .

81 e, 1522786. W etze l & Schardt T ransportan lagen , Mannheim-Rheinau. 

Fahrbarer Bandfórderer. 11. 6 . 40 .  Protektorat Bohmen und M ahren.

Paten t-Anmeldungen1,
die vom 17. September 1942 an drei M onate lang  in der Auslegehalle 

des Reichspatentam tes ausliegen.

l a .  1. W . 110112. E rfin de r: Josef W inko w sk i, Bochum . A nm elder: 
W estfa lia  D innendahl-G róppel A G ., Bochum . Setzmaschine f iir  Kohle o. dg l.
10. 12. 41.

1 c. 1/01. D . 80565. E rfin de r: Jacob de K on ing , Treebeek, Heerlen 

(H o lland ). A nm elder: De D irectie  van de Staatsm ijnen, L im burg , Heerlen 

(H o lland ). Verfahren und V orrich tung  zur Schwimm- und S inkaufbere itung.

5. 6. 39. N iederlande 1. 3. 39. P ro tek tora t Bohmen und M ahren.

lOa,  13. W . 106673. E rfin de r: D ip l.- Ing . E rnst W o lf f , Bochum-Lindcn, 

Anm elder: G . W o lf f  jr . Komm.-Ges., Bochum-Linden. V o rrich tung  zum  Ver- 

dunkeln von Kokslóschwagen. 18. 12. 39. P ro tek tora t Bohmen und M ahren.

lO b . 5/01. F. 85030. E rfinder, zug le ich  A nm elder: Pau l Friedrich , 

Berlin. B indem itte l fiir die B rikettie rung  von S te inkohle oder Koks. 24. 5.38.

35a, 22/02. S. 136518. E rfin de r: D r.- Ing. K arl Roeren, Berlin-Char- 

lottenburg . A nm elder: Siemens-Schuckertwerke A G ., Berlin-Siemensstadt. 
E inrich tung  zur Rege lung der G eschw ind igke it von Fórderm aschinen.

28. 3. 39. P ro tektora t Bohmen und M ahren .

3 5 a, 24. S. 130729. E rfin de r: D r.- Ing. D ip l.- Ing . C a rl M aria  Roeren, 

Berlin-Charlottenburg . A nm elder: Siemens-Schuckertwerke A G ., Berlin-

Siemensstadt. Teufenzeiger. 7. 2. 38. Osterreich.

1 In  den Gebrauchsm ustern und Patentanm eldungen, die m it dem Z u 
satz />Osterreich« und  » P rotek torat Bohmen und M ahren« versehcn sind, ist 

die E rk la rung  abgegeben, dafi der Schutz sich a u f  das Land Osterreich bzw. 

das P ro tek tora t Bohmen und M ahren erstrecken so li.

und Zditz befinden sich 5 Erzgruben, die der Prager Eisen- 
industrie-Gesellschaft gehóren. Die gewonnenen Erze 
werden in den Eisenwerken bei Kladno und Kónigshof ver- 
arbeitet. Das Eisenerz kommt ais Hamatit in den Komor- 
auerschichten mit einem Eisengehalt von 38 bis 44 o/0 und 
ais Chamosit Eisenoxydulsilikat in den Sahorschaner 
Schichten mit einem Eisengehalt von 29 bis 36o/0 vor. Die 
Erzlager sind linsenfórmig und besitzen eine Machtigkeit 
bis zu 22 m.

Bei Eipowitz in der Nahe von Pilsen betreiben die 
Skodawerke einen Bergbau auf Brauneisenstein, der hier 
im Unter-Silur, den Komorauerschichten auftritt. Die Prager 
Eisenindustrie-Gesellschaft besitzt noch einen Bergbau auf 
Eisenmanganerz bei Chwaletitz im Gebiete des Revier- 
bergamtes Kuttenberg. Hier hat das Erz einen Eisengehalt 
von 15 bis 18 o/0 und einen Mangangehalt von 11 bis 15o/0. 
Bei Hammerstadt, Bezirk Ledetsch a. d. Sasau, wo wahr- 
scheinlich schon im XIII. Jahrhundert, nachweislich zu Be
ginn des XVI. Jahrhunderts Bergbau betrieben wurde, sind 
in der letzten Zeit ebenfalls Gewaltigungs- und AufschluB
arbeiten aufgenommen worden. Es handelt sich hier um ein 
Vorkommen von Magneteisenstein. Auch bei Wrat in der 
Nahe von Eisenbrod hat man Schurfarbeiten durchgefuhrt 
und dabei Magnetit und Hamatit festgestellt.

Der Graph it bergbau .

Graphit wird bergmannisch in Westmahren bei GroB- 
Tressna und bei Kunstadt gewonnen. Es handelt sich hier 
aber um ganz kleine Bergbaubetriebe, die amorphen 
Graphit fórdern. In Sudbóhmen wurden bei Netolitz 
Schiirfungen auf kristallinen Graphit vorgenommen.

D ie Erdól- und Erdgasgewinnung .

Erdól bzw. Erdgas wird seit reichlich einem Jahrzehnt 
in Siid- und Ostmahren gewonnen.

Bei Góding tritt es ais Schweról in sarmatischen 
Sanden auf. Das Vorkommen ist ahnlich dem bei Zisters- 
dorf im Wienerbecken und bei Egbell in der Slowakei.

Bei Satschans, Bezirk Briinn, wurde Erdól in miozanen 
Schichten erbohrt. Von dem Vorkommen bei Góding gibt 
das »Statistische Handbuch der tschechoslowakischen 
Kohlenindustrie fiir das Jahr 1935« einige Analysen be
kannt, welche hier mitgeteilt seien:

Analyse................... I. II. III. IV.

Dichte bei 15 °C  . 0,945 0,918 0,910 0,825
Viskositat bei 20 °C • . . 13,73 2,99 3,38 1,20
Flammpunkt . . . . oc 114 35,7 90 20
Stockpunkt . . . . °C -12 — -18 -18
H e izw ert............... kcal 9000- 10000.

B E R I C H T

81 e. 5. B. 185 386. E rfinde r: A rthur Schm ieder, Leipzig . Anm elder: 
Bleichert-Transportanlagen G m b H ., Leipzig. O berladeeinrichtung fiir  mehrere 

m it ihrem einen Ende einander zugekehrte Bandfórderer m it wechsclnder 

Fórderrichtung . 26. 11. 38.

81 e. 19. Sch. 112159. E rfinde r: D ip l.- Ing . Paul Ue llner, Dusse ldorf. 
Anm elder: Herm ann H e llbe rg , H a lle  (Saale). Zugm itte l f iir  endlose Fórder- 

vorrichtungen. 22. 2. 37.
81 e. 62. E. 52291. E rfinde r: W a lte r A rno ld , Ham burg-A ltona. A n

m elder: Europeesche Fu lle r Vervoerm aatschappij N. V ., Rotterdam  (H o l

land). Fahrbare Fórdere inrichtung  fiir  kóm iges  oder pulverisiertes G ut.

3. 3. 39. P ro tek to ia t Bohmen und M ahren.

Deutsche Patente.

(Von dem Tage, an dem die E rte ilung  eines Patentes bekanntgem acht worden 

ist, lauft die fiin fjah rige  Frist, innerhalb dereń eine N ich tigke itsk lage  gegen 
das Patent erhoben werden kann.)

l a  (5). 724718, vom 2 .6 .3 9 . E rte ilung  bekanntgem acht am 2 3 .7 .4 2 . 

G e s e l l s c h a f t  f i i r  F ó r d e r a n l a g e n  E r n s t  H e c k e l  m bH . in S a a r 

b r u c k e n .  Verfahren und Vorrichtung zur Trennung von Gutgemischen 
unterschiedlicher Wichte in Rinnenwaschen. E rfinde r: Dr.-Ing. Peter Pre id t 

in Berlin.

Bei R innenwaschen, in dereń Austragkasten ein W asserstrom  aufsteigt 
und die eine breite A ustragó ffnung  im  R innenboden haben, w ird  an die 

strom aufw arts gelegene Kante der A ustragó ffnung  ein besonderer, sich iiber 

die ganze Breite der O ffnung  erstreckender, regelbarer W asserstrom  so 

herangefuhrt, daB dic an der Kante auftretende Saugw irkung  (der Sog) un- 

w irksam  w ird  und die spezifisch leichteren Teile des G u tes in dem Gut- 

strom  verble iben. Bei der geschiitzten V orrich tung  ist an oder in  der Nahe 

der strom aufw arts gelegenen Kante a der A ustragó ffnung  b ein Wasser- 

zu fuhrungsrohr c angeordnet (A bb . 1). Fa lłs  der Austragkasten d der Vor- 

richtung durch eine n icht bis zum  Boden des Kastens reichende senkrechte 

W and  in zwei A bte ile  getrennt ist, w ird  das den regelbaren W asserstrom  

zufiihrende R ohr c an das strom abw arts gelegene A b te il / des Austragkastens 

angeschlossen. Der W ąsserstrom  tr itt  durch den zw ischen der Trennwand 

und dem Boden des Kastens d be find lichen  Sch litz in das strom aufw arts
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liegende Abteil des Kastens. an dem das den gewóhnlichen W asserstrom  zu- 

fiihrende Rohr g angeschlossen ist. Dadurch w ird  die unter der Trennwand 

auftretcnde Saugw irkung (der Sog) unw irksam gemacht, so dali die spezi

fisch leichteren Outte ile  in dem Outstrom  verbleiben.

l a  (4). 241117, vom 2 1 .2 .3 9 . E rteilung bekanntgemacht am 23.'/.42. 
F r i e d .  K r u p p  G r u s o n w e r k  A G .  i n  M a g d ę  b u  r g - B u c k a  u. Kolben- 
oder Membranselzmaschine. E rfinder: Dr.-Ing. G o tthard  Q u ittk a t und
August Voegel in  M agdeburg. Der Schutz erstreekt sich auf das Protektorat 

Bóhmen und Mahren.
Die Maschine hat einen fur sich schwingbar gelagerten Fliehkraft- 

antrieb m it einer Schwingungszahl von iiber 500/Min. Der Antrieb w ird  m it 
dem Kolben oder der Membran der Maschine fest verbunden, steigert die 
Setzleistung der Maschine betrachtlich und macht die Maschine zum Setzen 

feiner und feinster Kórnungen m it guter Setzleistung geeignet.

10 a (17io). 723381, vom 22. 5. 38. E rte ilung bekanntgemacht am 18.6.42. 
H e i n r i c h  K o p p e r s  G m b H .  i n E s s e n .  Einrichtung zur Uberwachung der 
Stellung von Koksausdriickmaschine und Kokskuchenfuhrungswagen bei 
Horizontalkammerofenbatterien. E rfinder: Dr.-Ing. e. h. Heinrich Koppers 

und A lbert Hiiberle in  Essen.
Bei Horizontalkam m erofenbatterien zur Erzeugung von Gas und Koks 

m it H ilfe  eines L ichtstrahls, der vom Fiihrungswagen zur Ausdriickmascłiine 

oder umgekehrt geworfen w ird , wenn beide vor derselben Kammer der 
Batterie stehen, w ird  der weiBe Lichtstrahl einer M eta llfadenlam pe yer- 
wendet und dieser S trah l nach Entfernen der beiden Kammerverschliisse 
in Hohe des Gassammelraumes durch die Kammer geleitet. Der L ichtstrahl 
lóst auf der anderen Seite der Batterie oder nach Reflex ion auf dei* 

gleichen Seite der Batterie ein photoelektrisches Relais aus. Auf die gelbe 
E igenstrahlung des Lichtes der M etallfadenlam pe spricht das Relais nicht 

dn. Durch das Relais w ird der Antrieb der Koksausdriickmaschine beeinflufit.

10a (38oi). 724495, vom 20.12.36. b rte ilung  bekanntgemacht am 16.7.42. 
P a u l  H a d a m o v s k y  i n  Be r 1 i n - W  i 1 me  r s d o  r f. Schwelretorte.

Die Retorte w ird  von der W andung her durch ein in einer besonderen 

Heizvorrichtung erhitztcs W arm eiibertragungsm ittel beheizt, das in Rohren 

um lauft, die aus der Retorte herausnehmbare Heizkórpereinheiten bilden. 
Diese E inheiten sind an der Innenseite der Retortenwand in Ausbuchtungen 
dieser W and und von der Wand- getrennt so untergebracht, dali sie bundig 

m it dem nutzbaren Innenraum der Retorte abschlieBen. Der Boden der Re

torte kann unterhalb der an ihm angeordneten Heizkórpere inheit nach der 
Teerrinne zu schrag abwarts geneigt sein. D ic Retorte hat eine einfache 

Bauart bei hohem W irkungsgrad .

lO b  (9o3). 724640, vom 11 .3 . 37. E rte ilung bekanntgemacht am 16. 7. 42. 

G e w e r k s c h a f t  M i c h e l  i n  G r o f i k a y n a .  Mer fahren zur Behandlung 
fertiger Braunkohlenbriketts, besonderś fiir die \' erschwelung oder Vergasnng. 
Erfinder: D iplom-Bergingenieur Dr.-Ing. A rtur Fritzsche in H a lle  (Saale).

Die auf eine bekannte Weise hergestellten Briketts werden vor der 

Verschwelung unter ansteigendem Druck m it ganz oder nahezu gesattigtem  
Wasserdampf behandelt, der eine dem jeweiligen D ruck entsprechende 
Temperatur hat. Durch diese Behandlung verlieren die Briketts ihre feste 

Form  nicht und sie ergeben einen Schwelkoks, der stiickig und fest ist.

35 a (9 i2). 724227, vom 27. 7. 40. E rte ilung bekanntgemacht am 9 .7 .42. 

D e m a g  A G .  i n  D u i s b u r g .  Au fschiebevor richtung fiir Fórderwagen. 
Erfinder: Carl Schneider in Duisburg. Der Schutz erstreekt sich auf das 

Protektorat Bóhmen und Mahren.

Die V orrichtung hat einen Arbeitszylinder, an dessen Kolbenstange ein 
StóBel ge lenkig befestigt ist. Zum  Antrieb des Kolbens des Arbeitszylinders 

dient eine Druckfliissigkeit, die durch D ruck lu ft erzeugt w ird . In  der 
Leitung, durch die die Druckfliissigkeit dem Arbeitszylinder zugefiihrt 

w ird, ist eine Dampfungs-(Drossel-)vorrichtung so eingeschaltet, daB der 

Kolben des Arbeitszylinders von der Druckfliissigkeit m it einer von der Be
lastung des vom Kolben getragenen StóBels unabhangigen Geschw indigkeit 
bewegt w ird . D ie Dampfungs-(Drossel-)vorrichtung kann so m it dem zum 

Steuern der Vor- und Riickwartsbewegung des Kolbens dienenden Ventil in 
Verbindung stehen, daB fiir die Riickwartsbewegung (Leerhub) des Kolbens 
eine geringere Dam pfung (D rosselung) der D ruckfliiss igkeit e rfo lg t a is bei 
der Vorwartsbewegung, dem Arbeitshub des Kolbens, der letztere also mit 

gróBerer Geschw indigkeit rtickwarts ais vorwarts bewegt w ird.

, , ,  s -724 316 vom  24.10.34. E rte ilung  bekanntgem acht am 16.7.42. 
35a ( 2 2 o 3 ) . vu” , . „  . R . ■ n c : e m e n s s t a d t .  Steuerung

Erfinder: Franz Josef Mosch in Berlin-

Steuerglied), der duren ein Hnrrh rine im  Betrieb unveranderliche

kreises K  er hebel u ^ ^ n ^ i c h ^ n  M ^ J e e i n f l u s s e ,

K Ł  Ą  O r X

" h "  de" U s t^ d c "  Beginn und t e M  der ^erzogerung  am ^S .eue ,

SsHSH w“ wdfe m l s b

ve°rriedgen

s r sM ?  b S r r  s k
Steuerglied noch zur Oberwachung der Hóchstgeschw .ndigke.t der Forder- 

maschine zu verwenden.

81 e (1) 124434, vom 2 1 .6 .3 8 . E rte ilung  bekanntgemacht am  16. 7. 42. 
P a u l  W e v e r  K o m . - G e s .  i n  D u s s e l d o r f .  Wertahren zum Anbnngen 
von Mar kier ungsnieten an Fórderbandern aus Gewebe mit Gummiauflage 
und Markierungsniet zur Durchiuhrung des Werfahrens.

Der Kopf der M arkierungsnieten w ird  so tie f in die Gum m iauflage 

der Gewebe eingelassen, dal! er m it der Oberflache der abschlicBt.
Alsdann w ird der Kopf in die Auflage einyulkam siert. Dadurch erreich 

man dali der N iet aus den Fórderbandern n icht herausgerissen werden und 

keine Feuchtigkeit in  die Bander eindringen kąnn. Bel dem geschutzten 
Niet ist der Kopf am Umfang m it E rhóhungen und V ertiefungen verschen, 
in die die Gummimasse beim E invulkanisieren des in die G um m iau flage  der 

Gewebe eingelassenen Kopfes ein tritt.

81 e (22). 724750, vom  25.5 . 39. Er
teilung bekanntgemacht am  23. 7. 42. 

A l b e r t  I l b e r g  i n  M o e r s .  Verbindung
fiir die Rinnenschusse von KratzfOrderem.

Bei K ratzfórderern, dereń obere zur 

Forderung dienende Rinnenschusse a auf 

Kanten der unteren zur Ruckfuhrung des 
Kratzerbandes dienenden Rinnenschusse b 
aufruhen, wobei die Rinnenschusse ko- 

nisch ineinandergre ifen und die unterdn 
Rinnenschusse b hakenartig  ineinander 

eingehangt sind, werden die konisch ver- 

jungten , durch Eisen c begrenzten Ein- 

steckenden der unteren Rinnenschusse b 
m it nach auBen vorstehenden Haken d 
versehen, die in nach oben offene Lang- 
augen e der unteren Rinnenschusse b ein- 

gre ifen . D ie Eisen c der unteren Rinnen
schusse konnen iiber die R inne hinaus 

nach oben verlangert sein und ais An- 
schlag fiir die V erstarkungsauflage der 

oberen Rinnenschusse dienen. Die ge-

schiitzte V erb indung erm óg lich t es, die
Schiisse le icht auseinander zu nehmen
und in einem W inke l zueinander ein-

b C zustellen.

81 e (136). 724491, vom 2. 9. 36. E rte ilung  bekanntgem acht am 16.7.42.

I. G . F a r b e n i n d u s t r i e  A G .  i n  F r a n k f u r t  (M a in ). Aufgabevorrichtung 
fiir Pasten, Schlam nie u. dgl. mit Aufgabetrichter und Dosiervorrichtung. 

Erfinder: D ipl.-Ing. Theodor M u lle r in Leverkusen —  I. G . W erk .

D ie ^nter dem Aufgabetrichter der V orrich tung  liegende Dosiervorrich- 

tung besteht aus einem achsgleich zum  Trichter ge lagerten, ais gezahnte 

Gumm iwalze ausgebildeten Zellenrad. D ie Zahne der G um m iw alze  bestehen 

aus W cichgum m ileisten, dic auf der Austragseite der W a lze  so gegen eine 
Anschlagleiste gedriickt werden, daB sie umgebogen werden und in die

Zahnliicken der W alze eintreten. D adurch w ird  der Inha lt der Zahnliicken
restlos aus diesen geąuetscht und abgestreift. D ie  Anschlag leiste fiir die 
die Zahne bildenden Leisten kann die Form  einer W alze  haben. Der Auf

gabetrichter der V orrichtung oder die ganze V orrich tung  kann ferner in 

Schwingungen (Y ib ra tion ) yersetzt werden.

!/ ii
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Z E I T S C H R I F T E N S C H A  U x
(Eine Erklarung der Abkiirzungen ist in Nr. 1 auf den Seiten 14—16 verdf/entliiht. ’ bedeutet Tcxt- oder Tafelabbildungcn.)

Geologie und Lagerstattenkunde.

Allgemeines. Schenk, Erwin: Ub e r  L a g e b e s t i m -  
mungen steiler geologischer Grenzf l i ichen im 
Untergrund  durch G 1 e i c h s t r o m m e s s u n g e n. 
Z. prakt. Geol. 50 (1942) Nr. 8 S. 93/99*. Die geologische 
Definition einer Grenzflache ist auch fiir die Elektrik eine 
dreifache Aufgabe: 1. die Bestimmung des Ortes; 2. die Be
stimmung der Lage bzw. der Streich- und Einfallsrichtung;
3. die Bestimmung des Charakters. Die Durchfiihrung der- 
artiger Untersuchungen wird an Hand von Beispielen naher 
erórtert.

Lagerstattenlehre. Haberlandt, Herbert: L u m i n e s -  
zenzanalyse und Lagerstat tenforschung. Z. prakt.

1 E inseitig  bedruckte Abziige der Zeitschriftenschau fur Karteizwecke 
sind vom Verlag G luckau f bei monatlichem Versand zum Preise von 2,50 31M 
fiir das Y ie rte ljahr zu beziehen.

Geol. 50 (1942) Nr. 8 S. 99/104. Die Verfolgung der Be- 
ziehungen der Lumineszenz, welche einerseits durch radio- 
aktive Beimengungen, anderseits durch eingelagerte 
Spurenelemente aktiviert wird, zu dem Bildungsbereich 
und dem Alter der Gangininerale ist fiir die verfeinerte 
Lagerstattenerkenntnis sehr wertvoll. Auf Grund der Lu- 
mineszenzanalyse konnten bei Fluorit, Apatit, Scheelit und 
Feldspat die wirksamen Spurenelemente qualitativ und 
quantitativ erfaBt werden. Schrifttum.

Donezbecken. Guthórl, Paul: G e o l o g i s c h e  Be- 
trach tung des Donez-Ste inkoh lenbeckens .  Gliick- 
auf 78 (1942) Nr. 38 S. 549/53*. Vornehmlich auf den /u- 
sammenfassenden Darsteliungen iiber die russischen 
Kohlenbecken von Polutoff und Rangę fuBend, wird ver- 
sucht, weitere Kreise mit der Geologie, im besondern mit 
dem Aufbau des Steinkohlengebirges des Donezbeckens
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bekannt zu machen. Obgleich dieses Kohlenvorkominen 
hinsichtlich seiner GróBe und seines Kohlenreichtuins weit 
hinter dem Kusnez-Becken zuriicksteht, ist es doch fiir die 
russische Industrie das wichtigste gewesen, weil es den 
grófiten Teil des erforderlichen Hiittenkokses lieferte. Es 
enthalt nicht nur gute Kokskohle, sondern auch alle andern 
Kohlenarten vom Anthrazit bis zur Flammkohle, dereń 
hauptsachliche chemische und physikalische Eigenschaften 
erórtert werden. Am Gesaintvorrat von etwa 70 Milliarden t 
ist der Anthrazit mit iiber 30 o/o beteiligt. Der Bergbau ist 
im Donez-Bezirk recht gut entwickelt.

Bergtechnik.

Ausbau. Fekete, L. A.: Be lastungsverhal tn isse  des 
G r u b e n a u s b a u s .  Montan. Rdsch. 34 (1942) Nr. 17 
S. 261/64*; Nr. 18 S. 277/80*. Im Gegensatz zu den Trag- 
werken des Maschinenbaus sind bei den Zimmerungen in 
der Grube die zu tragenden Lasten meist unbekannt und 
nicht konstant, so dali der Ausbau nicht genau bemessen 
werden kann, sondern nach der Erfahrung gewahlt werden 
muB. In der vorstehenden Arbeit werden Hinweise ge- 
geben, wie man sich uber die GróBenordnung der 
herrschenden Krafte ein Bild machen, die Tragfahigkeit 
des Grubenausbaus schnell errechnen und schlieBlich Ver- 
besserungen beim Ausbau erreichen kann.

Grubensicherheit. Hoffmann: Der E insatz von G la s 
wolle zur Bekam p fung  von G rubenb randen  und 
Explosionen in S te inkoh leng ruben ,  bei denen die 
Gefahr einer Sch lagwet te rexp los ion  besteht.  
Techn. BI. (Diisseld.) 32 (1942) Nr. 37 S. 292/94*. Nachweis, 
daB die Folgen einer eingetretenen Explosion um so ge- 
fahrlicher sein werden, je gróBer der abgedeckte Raum ist. 
Móglichkeit, bei Benutzung des Verfahrens einer engen  
Brandabdammung unter Verwendung von Glaswolle 
manchen Grubenbrand, dessen Ablóschung mit Hilfe von 
Lóschgeraten nicht mehr móglich war, so schnell und 
wirkungsvoll zu ersticken, daB sein wirtschaftlicher Schaden 
stark begrenzt und die Gefahr einer Explosion weitgehend 
verhindert wird.

Krafterzeugung, Kraftverteilung, Maschinenwesen.

Dampfkessel. Seeger, Alfred: U m lau fs tó rungen  bei 
der HeiBwasser-Kesselspeisung. Warme 65 (1942) 
Na 37 S. 321/26*. Mit der Untersuchung der Ursache einer 
bekanntgewordenen Umlaufstórung wird die Unzweck- 
mafiigkeit der in den Dampfraum eines HeiBwasserkessels 
eingebauten Kaskadę allgemein begriindet, der Zusammen
hang der Stórung mit dem Warmeaufnahmeverinógen der 
Kaskadę und der Speisepumpenfórderleistung dargelegt und 
gezeigt, daB der mit der Einspeisung von Frischwasser ein- 
tretende zusatzliche Warmeumsatz auch den Wasseruinlauf 
innerhalb des Warmeerzeugers der Anlage betriebs- 
gefahrdend beeinflussen kann. Die sonstigen Móglichkeiten 
der Aufspeisung werden erwogen und daraus die verfiig- 
baren AbhilfemaBnahmen abgeleitet.

Leichtbau. Schwerber, Peter: G r u n d l a g e n  d e r  
werks to f fsparenden  Bauweise (Sparbau ,  Le ic h t 
bau). Met. u. Erz 39 (1942) Nr. 17 S. 313/19*. Die neuzeit
liche konstruktive Technik erfahrt durch die Einfiihrung 
der werkstoffsparenden Bauweise, die in ihrem Verfahren 
beschrieben wird, eine tiefgreifende Wandlung. Diese 
auBert sich in einer entschiedenen Verlagerung des Sicher- 
heitskriteriums von der Festigkeit zur Stabilitat, so daB 
der bisher im Schwerbau ziemlich summarisch behandelte 
Sicherheitskoeffizient beim Leichtbau in diese beiden Kom- 
ponenten aufgeteilt werden muB, und vor allem in einer 
Umgestaltung des bisher rein energetisch aufgestellten 
Wirkungsgradbegriffes durch gleichberechtigte Zuordnung 
des »Werkstoffwirkungsgrades«.

Chemische Technologie.
Schwelerei. Heinze, Richard: S c h w e l t e e r  u n d  

Schwelól ,  ihre E igenscha f ten  und Verwendungs-  
mógl ichke i ten .  Gas- u. Wasserfach 85 (1942) Nr. 37/38 
S. 413/25*. Begriff und Arten der Schwelung. Neue Ein
richtung nach Fischer-Heinze. Braunkohlenschwelteere: 
Eigenschaften, Inhaltsstoffe, Kennzahlen; Aufarbeitung 
durch 1. Destillation, 2. Druckwarmespaltung, 3. Hoch- 
druckhydrierung, 4. Behandlung mit Selektiven in Lóse- 
mitteln, 5. Kombinierte Verfahren. Steinkohlenschwelteer: 
Heizflachen- und Spiilgasteere; Aufarbeitung 1. durch kata- 
lytische Hochdruckhydrierung, 2. Selektivbehandlung,
3. Druckwarmespaltung, 4. Ausfallungsverfahren, 5. De
stillation. Das Ziel ist hóchstmógliche Heizólausbeute. 
Ausblick. Schrifttum.

Chemie und Physik.

Kohlenforschung. Agde, G. und R. Jodl: Ver-  
gleichende rón tgenograph ische  U n te rsuchung  der  
humosen Gef i igebestandte i le  der Braunkohle.  
Braunkohle 41 (1942) Nr. 35 S. 401/04*. Nach dem De- 
bye-Scherrer-Verfahren sind róntgenographische Aufnah- 
men der nichtbituminósen Braunkohlenbausteine (Hymato- 
melansaure, Huminsaure, Restkohlen und Lignin) aus- 
gefiihrt worden. Die Ergebnisse zeigen grundsatzliche 
Gleichheit der Kristallstrukturen aller Gefiigebestandteile 
untereinander und rnit der von Lignin. Es wird auf die 
Auswertbarkeit der gemachten Feststellungen durch Zu- 
hilfenahme der nach anderen Verfahren untersuchten 
Wasserbindungsverhaltnisse ais Beweismittel der Lignin- 
theorie der Kohlenentstehung hingewiesen.

Recht und Verwaltung.

Bergrecht. Liesegang, Karl: D ie  A n d e r u n g e n  i m 
Bergrecht durch die Gese tzgebung  seit Ju l i  1940 
bis Ju l i  1942. Kali 36 (1942) Nr. 9 S. 137/45. Die nach der 
Machtiibernahme begonnene Weiterentwicklung des 
deutschen Bergrechts durch einzelne Gesetze, Verord- 
nungen und Erlasse des Reiches und der Lander sowie vor 
allem in den eingegliederten und besetzten Gebieten ist 
auch in den Jahren 1941/42 fortgesetzt worden, im beson
deren veranlaBt und beeinfluBt durch die inzwischen ein
getretenen politischen Umgestaltungen sowie durch die 
wirtschaftlichen und sozialen Fórderungen der Kriegs- 
verhaltnisse.

Wecks, Helmut: Bergbau untertage  und Be- 
bauung  der Oberf lache .  Gluckauf 78 (1942) Nr. 38
S. 556/58. Die besprochenen Rechtsverhaltnisse zwischen 
Bergbau und Grundbesitz haben, wie die Ausfiihrungen 
zeigen, den Rahmen des ABG. erheblich gesprengt. Auf
gabe einer kiinftigen Gesetzgebung ist es, die angefiihrten 
und weiteren, an anderen Stellen verstreuten Gesetzes- 
bestimmungen sowie samtliche Verfahren bei der Er- 
richtung neuer Tagesanlagen einheitlich zusammenzu
fassen.

Wirtschaft und Statistik.

Montanwirtschaft. N e u e  E r z b e r g b a u  r e v i e r e  
in Brasil ien. Gluckauf 78 (1942) Nr. 38 S. 553/56*. Das 
riesige Gebiet Brasiliens weist bisher nur eine geringfiigige 
Bergbaugewinnung auf. Die neueste Entwicklung des 
brasilianischen Bergbaus hat eine Reihe von Mineralroh- 
stoffen in den Vordergrund treten lassen, die bisher mehr 
oder weniger unbeachtet geblieben sind, und einige andere 
wesentlich starker ais bisher beriicksichtigt. Es handelt 
sich vor allem um Blei, Nickel, Kobalt, Eisen, Mangan, 
Chrom und Bauxit. Die wichtigsten Vorkommen werden 
kurz beschrieben und ihre bisherige ErschlieBung und 
Fórderung mitgeteilt.

S te igerung  der heimischen K oh le n f ó r d e r ung  
in  A r g e n t i n i e n .  Wirtschaftsdienst 27 (1942) Nr. 35
S. 644/45. Die Zeitschrift gibt in diesem Kurzbericht einen 
guten Uberblick iiber die Schwierigkeiten der argentinischen 
Kohlenversorgung. In Normaljahren habe Argentinien den 
gróBten Teil seiner Kohleneinfuhr in Hóhe von 3 Mili. t aus 
England und Kontinentaleuropa bezogen. Angesichts der 
Ausfalle, die bei dieser Einfuhr jetzt eintreten, ist man 
bestrebt, ais Ersatz die Kohlenfórderung im eigenen Lande 
nach Móglichkeit zu entwickeln. Dabei bereitet jedoch die 
verkehrsmaBig sehr ungiinstige Lage der argentinischen 
Kohlenvorkommen gróBte Schwierigkeiten. Durch die 
kriegsbedingten Preissteigerungen bei der Kohle ist jedoch 
die wirtschaftliche Móglichkeit eines verstarkten Abbaues 
der argentinischen Vorkommen jetzt gegeben. Ein kurzer 
Uberblick iiber die wichtigsten Kohlenvorkommen Argen- 
tiniens laBt schlieBlich erkennen, daB die heimische Kohlen
fórderung hóchstens mit 600000 t jahrlich angenommen 
werden kann.

Wehde-Textor: W i r t s cha f t  und  Verkehr im zen- 
tra lruss ischen Industr iebez irk .  Arch. Eisenbahnwes.
1942 Nr. 4 S. 567/84*. Die nach russischen Quellen bear- 
beitete Darstellung behandelt knapp und iibersichtlich das 
Klima, die Holzwirtschaft, die Landwirtschaft, die Boden- 
schatze, wie Kohle, Eisenerz, Phosphorite, Torf, die Grofi- 
und Kleinindustrie sowie den Verkehr.

Montaninduslrie. Schneider, K.: Bergbau ,  Hiitten- 
wesen und Au tark ie  in I tal ien. Dtsch. Volkswirtsch. 11 
(1942) Nr. 24 S. 868/72. Der Verfasser setzt seine Aus- 
fiihrungen iiber die Entwicklung der italienischen Montan- 
industrie unter dem EinfluB der Autarkiepolitik mit Be-
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trachtungen iiber die Mangan- und Buntmetallversorgung 
Italiens fort. AbschlieBend stellt er fest, daB Italiens Berg
bau- und Hiittenwesen die Zeit von den Sanktionen bis zum 
Ausbruch des Konflikts gut genutzt habe, um einen Beitrag 
zur Kriegswirtschaft leisten zu kónnen.

Mineralólwirtschaft. Turyn, I.: Das Erdó l  am Nord- 
westrand des Kaukasus. Wirtschafts-Ring 15 (1942)
H. 35 S. 751/52. Der Verfasser gibt eine genaue Be
schreibung der einzelnen Felder der kaukasischen Erdól- 
vorkommen. Beachtlich in seinen Ausfiihrungen sind zwei 
Feststellungen: Einmal die, daB die beiden Erdólgebiete 
von Maikop und Groznyj gewisse Erschópfungserschei- 
nungen zeigen, die nicht immer oder zu mindest nicht in 
wiinschenswerter Raschheit durch neue Aufschliisse in der 
Breite oder durch Erbohrung neuer Ólhorizonte in der 
Tiefe wettgemacht werden kónnten. AuBerdem stellt er 
fest, daB die innerrussischen Erdólreviere zusammen nur 
etwa 6 Mili. t im Jahr liefern kónnen.

Binnenschiffahrt. Schwórbel, E.: Der erste Rhein- 
f r a c h t e n t a r i f .  Ruhr u. Rhein 23 (1942) Nr. 35/36 S. 
303/04. Der Verfasser legt dar, daB der Besonderheit und 
der Kostenempfindlichkeit der einzelnen Frachtgiiter durch 
die Einraumung zahlreicher Ausnahmetarife in dem neuen 
Rheinfrachtentarif Rechnung getragen worden ist, und daB 
dieser Tarif bewuBt auf Gewichtśstufen unter Beriicksich- 
tigung der allgemeinen Raumbeanspruchung abgestellt 
worden ist. Neben privatwirtschaftlichen GesichtspUnkten 
hat auch der gemeinwirtschaftliche Gedanke Eingang in den 
neuen Rheinfrachtentarif gefunden. Bei einer Beurteilung 
darf nicht iibersehen werden, daB der neue Tarif nur auf 
einer gewissen mittleren Linie aufgebaut werden konnte.

Bezirksverband Gau Koln-Aachen.

P E R S  Ó N  L I C  H E  S
Ernannt worden sind:

der Bergrat Hobrecker vom Oberbergamt Dortmund 
zum Oberbergrat ais Mitglied eines Ober&ergamts daselbst,

die Bergassessoren Kutter vom Bergrevier Rybnik und 
von der Linden vom Bergrevier Lunen (z. Z. beim Reichs- 
kommissar fiir die Ukrainę :in Rowno) zu Bergraten daselbsti.

Der Abteilungsleiter bei der Bergwirtschaftsstelle des 
Oberbergamts Freiberg Dr.-Ing. Halbich und der wissen- 
schaftliche Hilfsarbeiter dortselbst Dr. H e r r e sind zu 
Wissenschaftlichen Raten ernannt worden.

Der Bergrat H e 1 d vom Bergamt Stollberg (Erzgeb.) 
ist an das Oberbergamt Freiberg (Sa.) versetzt worden.

Zur kommissarischen Beschiiftigung sind uberwiesen 
worden:

der Bergrat Te i c h e r  vom Oberbergamt Freiberg 
(Sa.) in das Reichswirtschaftsministerium,

der Dipl.-Ing. und Vermessungsoberinspel<teur Bóhm e 
vom Sachsischen Ministerium des Innern an die Bergwirt
schaftsstelle des Oberbergamts Freiberg (Sa.).

Der Bergrat L ó w e  vom Bergamt Zwickau ist zum 
Bergamt Stollberg (Erzgeb.) abgeordnet worden.

Der Dipl.-Ing. S e m m e l  ist bei der Bergwirtschafts
stelle des Oberbergamts Freiberg (Sa.) angestellt worden.

Gestorben:

am 13. September in Flensburg der Dr. phil. Hans 
R a e c k, friiherer Lehrer der Bergschule Eisleben.

SECClnSeutfcfjcr Secpleute
An unsere Mitgl ieder!

In den nachsten Tagen werden wir ais Liebesgabe des 
Vereins Deutscher Bergleute im NSBDT. an unsere Kame- 
raden im Wehrdienst Lesestoff in Form einiger Heftchen 
der »Miinchner Lesebogen« zur Versendung bringen.

Um die GewiBheit zu haben, daB diese Liebesgaben 
schnellstens in die Hande unserer Kameraden im Wehr- 
machtsdienst gelangen, bitten wir, uns die Feldpost- 
anschriften aller zur Zeit einberufenen Kameraden anzu- 
geben oder zu vervollstandigen.

Verein Deutscher Bergleute.
Die Geschaftsfiihrung: 

Wiister.

U n te r g r u p p e  Aa c h e n .

Samstaff den 17. Oktober, 18 Uhr, findet im groBen 
Saale des Kasinos der Grube Anna in Alsdorf e.n Vortrag 
statt Herr Dr-Intr. O. Mul ler  von der Fried. Krupp AU., 
Abt Bergwerke Essen, spricht uber »Das schlagende Bohren 
mit Hartmetallschneiden«. Im Vortragssaal wird eine Aus- 
stellung der wichtigsten Schneidenmuster der verschiedenen 
Herstellerfirmen gezeigt. Alle Mitglieder sind zu dieser 
Veranstaltung herzlich eingeladen. Im AnschluB an den Vor- 
trag findet ein kameradschaftlicher Bierabend statt.

B u rc k h a r d t ,  Leiter der Untergruppe Aachen.

Bezirksverband Gau Thuringen.

U n t e r g r u p p e  A l t e n b u r g .

Zur Teilnahme an nachstehenden Mitgliederversamm- 
luno-en und Vortragsveranstaltungen laden wir unsere Mit
glieder und dereń Berufskameraden herzlichst ejn: 

Bergrat Dr.-Ing. l l lner,  Altenburg »Der Bergbau in den 
Vereinigten Staaten von Nordamerika«.

Donnerstag, den 22. Oktober 1942, 19 Uhr.
Bergrat Dr.-Ing. l l lner ,  Altenburg »USA. — das Land, 

seine Wirtschaft und Kultur«.
Freitag, den 20. November 1942, 19.30 Uhr. (Veran- 

staltung mit Damen.)

Im Januar 1943 geplant: Mitgliederversammlung mit Vor- 
trag iiber die Bergbauwirtschaft der Sowjetunion. 

Professor Dr. Dr. Joachim Schultze,  Jena »Die Tropen 
ais Arbeitsfeld des Ingenieurs«.

Freitag, den 17. Februar 1943, 19.30 Uhr.
Dr. Gustav Wichern ,  Bielefeld »Die Wunder der unsicht- 

baren Lichtstrahlen Infrarot-Ultraviolett«.
Freitag, den 19. Marz 1943, 19.30 Uhr.

Berginspektor Dietze,  Meuselwitz »Bergmannisches 
Brauchtum«.

Donnerstag, den 15. April 1943, 19 Uhr.

Alle Vortrage finden mit Lichtbildern im Hotel Euro- 
piiischer Hof in Altenburg statt. Die Vortrage am 20. No- 
vember 1942, 17. Februar 1943 und 19. Marz 1943 sind Qe- 
meinschaftsveranstaltungen des VDB. und VDI.

Plato,  Leiter der Untergruppe Altenburg.

Bezirksverband Gau Oberschlesien.

Donnerstag, den 8. Oktober, 18 Uhr, findet im Hotel 
»Grenzwacht« in Rybnik und Freitag, den 9. Oktober, 
18.30 Uhr, im Werkhotel in Karwin je ein Lichtbilder- 
vortrag statt. Es spricht Herr Bergassessor F r i t z ,  Char- 
lottegrube (Krs. Rybnik), iiber »Der Gesteinsstreckenvor- 
trieb unter besonderer Beriicksichtigung des Einsatzes 
maschineller Hilfsmittel«. Ebenso findet Mittwoch, den 
14. Oktober, 18 Uhr, im Hotel Kaiserhof in Beuthen und 
Donnerstag, den 15. Oktober, 18 Uhr, in der Staatl. In- 
genieurschule in Kattowitz je ein Lichtbildervortrag statt. 
Es spricht Dr. M a c u r a ,  Kohlenforsclumgsinstitut Bres- 
lau, iiber das Thema »Der glaserne Koksofen«.

Zu diesen Vortragen sind die Mitglieder sowie alle 
Berufskameraden herzlichst eingeladen.

Leuschner,
Leiter des Bezirksyerbandes Gau Oberschlesien.

Bezirksverband Gau Hessen-Nassau.

U n t e r g r u p p e  W e s t e r w a l d .

Am 0. September 1942 fiihrte die U ntergruppe W esterw ald des VL)B. 
eine geologische W anderung durch das Oberdevon- und K u lm geb ie t zwischen 

D illenburg und H erborn durch, die, begiinstig t durch schónes W ette r, eine 

rege BeteiligUng aufw ies. Sie stand unter der F iihrung des Bergschullchrer* 

D iplom-Bergingenieur S c h l a u d r a f f .  D ieser gab  den Teilnehm ern in an- 
schaulicher Weise einen O berblick  iiber den geologischen A ufbau der 

Gegend, die durch wechsellagernde Schuppenb ildung in fo lge  mehrerer Ober- 

schiebungen gekennzeichnet ist. An ein igen markanten Punkten konnte er 

seinen Zuhórern die K ontaktw irkungen des Deekdiabases auf den Kulm- 
schiefer augenfiillig  verm itte ln , wonach dessen, m itunter noch bestrittene, 

Zugehórigkeit zum  K u lm  w ahrschein lich ist. Bei dem Forsthaus Neuhaus 

wurde eine Erfrisehungspause e iugelegt. Der Leiter des Bezirksverbandes, 

Erster Bergrat S c h w a n e n b e r g ,  begriilite in einer kurzeń Ansprachc die 

Teilnehmer, dankte Sch laudraff fiir seine vortre ffliche  F iih rung  und stellto. 
da die erste V eransta ltung dieser A rt bei den Beteilig ten a llgem einen Bcifall 

gefunden hatte, weitere fiir das nachste Jah r in Aussicht. Nachdem  sich die 

Feilnehmer am Schlusse der W anderung noch ais eifr ige Sam m ler von 

Veisteinerungen in einem Ste inbruch unw eit Herborns betatig t hatten, er- 

folgte gegen Abend von H erborn  aus die R iickkehr m it der Bahn.

Bergrevierinspektor E. W ie  s e n  er.


