Motorfordon i
Sverige under
1930-talet

Gengas fore 1939

Av Jérgen Nilsson

Foreteelsen gengas ar starkt férknippad med krigsaren 1939-45 da prak-
tiskt taget alla i drift varande fordon drevs med trékol eller ved. Redan vid
arsskiftet 1939-40 hade 1 500 aggregat producerats och vid krigsslutet
var de gengasdrivna fordonens antal 75 000 i landet. Vad som har kom-
mer att behandlas ar i férsta hand den utveckling som skedde fram till
krigsutbrottet, och som mdjliggjorde den senare snabba utvecklingen.
Gengasen hade namligen provats i mindre skala under hela det féregaen-
de decenniet. Motiven for dessa prov var saval ekonomiska (vinster for
fordonsagare), som statsfinansiella (minskad oljeimport). Andra skal som
talade for gengasdriften var att den skulle ge arbetstillfallen inom skogs-
naringen, samt starka landets beredskap i en avspéarrningssituation. Det
ar for ovrigt markant hur dessa argument gar igen i var tids debatt om
alternativa energikallor.

Jag har i denna framstallning forsokt att i gérligaste man halla tekniska
detaljer i bakgrunden och i stéllet koncentrera mig pa de olika intressen-
terna i gengasfragan och deras agerande. De i forsta hand berdrda ar
fordonsagarna, aggregattillverkarna, samt de statliga och militdra myn-
digheterna. Materialet ar hamtat ur samtida tidskrifter, handbdcker och
utredningar. | den man hanvisningar till krigsaren 1939-45 férekommer
ar det i avsikt att jamféra pionjarernas forhoppningar och de tidiga utred-
ningarnas resultat med de praktiska erfarenheterna fran krigsarens om-
fattande gengasdrift.

Slutligen bér dven namnas att sjalva ordet gengas harhor sig fran ar
1939 och ar en sammandragning av det tidigare anvéanda ordet generator-
gas, dvs gas alstrad i en darfér avsedd gasgenerator. Jag kommer i
fortsattningen, da det ej rér sig om citat ur aldre kallor, att anvanda den
kortare formen.

Antalet motorfordon i Sverige Okade under 1930-talets andra halft
snabbt. Enligt "Gengas, svenska erfarenheter fran aren 1939-45" galler
féljande siffror.

Ar Antal/% Antal/% Antal/% Totalt antal/%

personvagnar lastvagnar bussar motorfordon
1935 109 096/70,5 % 41 803/27 % 3974/2,5 % 154 813/100 %
1939 180 717/72,6 % 63 028/25,3 % 5109/2,1 % 248 854/100 %
Okning 66 % 31% 51 % 61 %
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Gengasdriftens
ursprung

Kort om tekniken

Dartill kommer ca 28 000 jordbrukstraktorer, huvudsakligen drivna med
fotogen eller raolja.

Som jamforelse kan namnas att antalet motorfordon i Sverige sedan ar
1939 6kat med en faktor tio. En liknande 6kning géller fér jordbrukstrak-
torerna.

Erfarenheter fran krigsarens gengasdrift later sig saledes ej utan vidare
Overforas pa var tids forhallanden. Noteras bér aven den stora procentu-
ella andelen av lastbilar och bussar. Nar omstalining till gengasdrift av
ekonomiska skél diskuterades var det sa gott som alltid dessa tyngre
fordon som var aktuella.

Idéen att anvanda gas som motorbransle ar lika gammal som férbrén-
ningsmotorn. De forsta praktiskt anvdndbara motorerna, Lenoirs och
Ottos konstruktioner fran 1800-talets senare halft, drevs med lysgas som
da fanns tillganglig i storre stader. Senare tillkom aven stora gasmotorer
som utnyttjade avgaserna fran masugnar till produktion av elektrisk ener-
gi.
Ar 1881 byggde engelsmannen Dawson en gasgenerator, i princip lik
senare tiders gengasaggregat, som omvandlade ett fast bransle, i detta
fall antracit till en brannbar gas avsedd fér motordrift. Dawsons gasgene-
rator vidareutvecklades av de tyska firmorna Julius Pintsch och Deutz. Ar
1902 hade man natt sa langt att billigare branslen som brunkol, torv och
traavfall kunde anvandas. Alla dessa fors6k avsag dock storre stationara
anlaggningar, for fordonsdrift féredrog man de mera latthanterliga flytan-
de brénslena.

Det forsta kdnda forsdket att montera en gasgenerator pa ett vagfordon
utférdes ar 1905 av den engelska firman Thornycroft, som byggde en
7,5-tons lastbil driven med trakol. Nagon efterféljd fick forsdket emeller-
tid inte. Forsta varldskriget faste emellertid flera regeringars uppmark-
samhet pa beroende av importerade branslen, och under de tva féljande
decennierna tillkom atskilliga gasgeneratorkonstruktioner.

| Tyskland, Frankrike och Italien visade regeringarna intresse for for-
donsdrift med inhemska branslen, bildagarna uppmuntrades att ga over till
dylika genom formanliga lan och reducerad vagskatt. | Frankrike och
Italien stiftades till och med lagar som tvingade agare av stérre fordons-
parker att driva en viss del av dessa med inhemska branslen.

For att kunna forsta den debatt om gengasens f6r och nackdelar som vid
dennatid férdes i Sverige, ar det nédvandigt att kanna till vissa grundlag-
gande tekniska forhallanden.

Foljande beskrivning 6ver ett gengasverks funktion och utférande ar
hamtad huvudsakligen ur Nerén: Kolgasen’'.

Bild 1 ett gengasaggregat av den typ som var aktuell kring ar 1930,
monterat pa en lastbil. Vissa variationer i utférande férekom mellan olika
tillverkare men grundprincipen var alltid densamma. Sjalva generatorn,
den del dar gasen alstras, utgors till sin 6vre del av en behallare for
brénslet rymmande 1-3 hl beroende pa aggregatstorlek.

Som bransle anvandes oftast trakol, mera sallan ved. Nedtill 6vergéar
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1. Gengasaggregat monterat pé

lastbil.

A: Gasgenerator

B: Kombinerad kylare och gasre-
nare

C: Handdriven startflakt

D: Gasblandare

(Ur Teknisk tidskrift 1928)
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branslebehallaren i en hard som ar isolerad med en insats av eldfast
tegel. Langst ned finns en rost pé vilken bréanslet vilar.

Nar motorn ar i gang suger den luft genom generatorns luftintag, och
underhaller darigenom férbranningen av branslet. Den vésentligaste re-
aktionen som sker ar att luftens syre oxiderar kolet i branslet till koldio-
xid. Darvid frigérs varme och en hog temperatur ca 1 000°C erhélls i
férbranningszonen.

I den underliggande zonen ar temperaturen nagot lagre, och koldioxi-
den tar upp kol fran branslet, den reduceras till kolmonoxid som tillsam-
mans med vate och kolvaten fran torrdestillation av branslet lamnar
generatorn. Som typiska varden p& gassammansattningen fran en kol-
gasgenerator, anger Nerén,

Kolmonoxid 25 %

Vate 7% Brannbara bestandsdelar
Kolvaten 1%

Kvave 62 % 5 .
Koldioxid 4% Icke brannbara bestandsdelar

Syre 1%

Den fran generatorn kommande gasen kyls darefter och renas, vanli-
gen genom att den far passera genom dukar av textilmaterial. Slutligen
blandas gasen med luft till en explosiv blandning och tillférs motorns
insugningsror.
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2. Motoreffekt vid bensin- respektive gasdrift fér olika kompressionsférhallan-
den. (Ur Nerén, 1933)

For att fa "drag’” sa att generatorn kan téndas och fas att producera
gas, startades motorn pa flytande bransle fran en speciell férgasare.
Alltefter som generatorn boérjade producera gas kopplade féraren suc-
cessivt over till gasdrift med en tvavagskran. Bildens gengasaggregat ar
aven forsett med en startflakt sa att start kan ske utan anvandning av
flytande bransle.

Gengasens stora procent av icke brannbara bestandsdelar, samt
strémningsmotstandet i generator och ledningar orsakar en betydande
effektforlust jamfort med bensindrift. Beroende pa typ av motor och
aggregat fick man ut mellan 40 och 70 % av effekten vid bensindrift, vilket
avsevart reducerade fordonets prestanda. Det var darfor vanligt att man
vid extra stort effektbehov spetsade’” gasblandningen med flytande
bransle fran startférgasaren.

Den bensin som anvandes vid denna tid hade lagt oktantal och tillat
endast ett lagt kompressionsférhéllande i de stora lastbils och bussmoto-
rerna.

Gengas daremot har hégt oktantal ca 100, saledes narmast att jamféra
med modern hdégoktanig bensin. Det var darfor vanligt att man vid 6ver-
gang till gengasdrift aven hdjde motorns kompressionsférhallande, for
att i gorligaste man kompensera de ovan namnda effektsdnkande fakto-
rerna. Genom det hogre kompressionsforhallandet oméjliggjordes emel-
lertid anvdndandet av vanlig bensin som start och hjalpbransle, i stéllet
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Svenska
tillverkare av
gengasaggregat

3. Oundgangliga tillbehor till gengasbilen. Olika slaggspett och rakor (1-3), ask-
lada (4), burk med grafit fér tdtning av luckor pa aggregatet (5), behallare fér
startbransle (6). (Ur Gengas . .. 1950)

anvandes en blandning av bensin och alkohol, bentyl. Andra problem
som var vanliga p g a det 6kade kompressionstrycket, var lagerhaverier
och svarigheter att fa motorn att starta vintertid, startmotor och elsystem
var ju dimensionerade for en lagkomprimerad motor.

Gengasen introducerades i Sverige av ingenjéren Axel Svedlund som ar
1913 borjade importera stationara gasgeneratorer med tillhérande moto-
rer. | samband med fOrsta varldskriget avbréts importen. Svedlund bérja-
de da konstruera egna gasgeneratorer med tillhdrande hjalpapparater.

Ar 1918 gjordes prov med gasgeneratorer for fordon. Dessa forsta
aggregat var emellertid mycket kénsliga for branslets kvalitet. Anvandes
annat bransle an tjarfritt trakol, s k retortugnskol, sattes motorerna
snabbt igen med tjara. Under de tva féljande artiondena forbattrade
Svedlund sina konstruktioner. Vid de prov med olika generatortyper som
anordnades utmarkte sig ofta gengasaggregat "'system Svedlund” fér
god tillforlitlighet. Totalt forséldes under tiden fram till &r 1939 ca 800
aggregat, saval inom landet som pa export. Att produkterna holl god
kvalitet aven internationellt sett, bevisas av att tillverkningslicenser sal-
des till utlandet, i bade Tyskland och Italien licenstillverkades Svedlund-
aggregat.

Axel Svedlunds pionjararbete och firmans, AB Gasgenerators, tekniska
férsprang ledde till att ’system Svedlund’ under de forsta krigsaren kom
att dominera marknaden med en marknadsandel pa ca 50 %.

Den i storleksordning andra tillverkaren av gengasutrustning vid denna
tid var AB Stedt & Co, senare ombildat till AB Graham Lundqvist. En
teknisk beskrivning av foretagets gengasaggregat finns i artikeln ’Gasge-
neratorer for automobiler och traktorer” i Industritidningen Norden. Arti-
keln ar ett referat av ett foredrag héllet av foretagets direktor Arvid Stedt,
som dar med tekniska och ekonomiska argument talar for trakolsdriften.
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AB Graham Lundqvist inledde tidigt férs6k med att bygga lattare gen-
gasaggregat genom att ersatta den tunga harden av eldfast tegel med en
lattare d o av varmebestandigt stal. AB Graham Lundqvist skulle av lik-
nande skal som AB Gasgenerator komma att bli en av de ledande tillver-
karna av gengasaggregat under kriget, dd under namnet system Gra-
gas’. Den tredje tillverkaren av gengasaggregat i landet var det av bro-
derna Widegren agda AB Motorgas.

Till skillnad fran de tva tidigare tillverkarna som anvénde trékol som
bréansle, experimenterade AB Motorgas i samarbete med Svenska Flakt-
fabriken med traflis, vilket skulle ge lagre driftskostnader an trakol. Prak-
tiska prov visade emellertid att det var svart att avskilja sot och tjara fran
gasen. Vid de forsok som ar 1933-34 genomfdrdes med olika gasgenera-
torer vid Linkdpings trangregemente, maste AB Motorgas generatorer
utgé fore forsokets slut, just pa grund av igensattning av bilens motor
med tjara.

Da resultatet ej motsvarade forvantningarna, lades produktionen ned.

Ved som gengasbréansle skulle emellertid komma att fa betydelse. Un-
der andra varldskriget var ca 35 % av gengasfordonen avsedda for ved-
drift.
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5. Lastbil med gengasaggregat av fabrikat Stedt. (Ur Nerén, 1933)

6. Gengasaggregat av fabrikat Svedlund monterat pé traktor. (Ur Delbe-
tdnkande . . ., 1939)
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Statens roll

1932 beviljade riksdagen 200 000 kr till en 1anefond fér fordonsédgare som
var intresserade att ga over till gengasdrift. Lanebeloppet skulle utga till
kostnaden for inkdp och montering av aggregatet, dock maximalt med
1000 kr. Aterbetalningen skulle ske pa fem &r. Samma &r sédnktes aven
fordonsskatten for gengasdrivna bilar, "'Fér automobil, som ar inrattad
for och drives med trédkolsgas, utgar skatt med halften av de i denna
paragraf stadgade skattesatserna’”. D& de vid denna tid anvdnda gengas-
aggregaten var ratt tunga, 200-300 kg, och skatten drogs efter tjanstevikt
blev den verkliga skattelindringen mindre an 50 %, vanligen ca 33 %.
Lagtextens skrivning "trédkolsgas’ boér inte ha inneburit nadgon stérre
inskrankning, praktiskt taget alla fungerande gasgeneratorkonstruktio-
ner vid denna tid var avsedda for trakol. Lanefonden tillkom pa férslag av
en utredning, 1931 ars skogssakkunniga, som i gengasdriften sag ett satt
att trygga avsattningen av tréakol och skapa arbetstillfallen inom skogsin-
dustrin.

Nordstrom aterger i artikeln "Generatorgasdrivna lastbilar” en del av
utredningens resultat. For varje procent av bensinimporten (da ca 450
milj liter per ar, eller ca 75 liter per medborgare) som kunde ersattas med
trakol skulle 28 000 mandagsverken och 7 000 hastdagsverken (hast och
karl) erfordras. Da lagkonjunktur och arbetsléshet radde vagde givetvis
sadana synpunkter tungt. Att trdkol sa favoriserades framfér ved kan
forklaras med de speciella férhallanden som da radde inom den svenska
jarnhanteringen. Trakol holl namligen pa att ersattas av stenkol som
masugnsbransle varfor éverskott av trakol férelag. Tendensen forstarktes
av att tackjarnsproduktionen pa grund av lagkonjunkturen var mindre an
vanligt. Under perioden 1927-1930 var saledes jarnbrukens kolférbruk-
ning 50 % lagre an under perioden 1911-1914.

Intresset for gengasen var vid denna tid stort. Pressen hade mycket
valvilligt férmedlat generatortillverkarnas férhoppningar om de enorma
besparingar for den enskilde och fér landet som gengasen kunde inneba-
ra.

Under budgetaret 1932—-33 formedlades totalt 205 Ian till gengasintres-
serade fordonsagare, lanefonden tdmdes nastan helt. De stérre svenska
tillverkarna hade vid denna tidpunkt tillsammans 672 bestaliningar pa
gengasaggregat inneliggande. For att tillmotesga det stora intresset ut-
Okades darfor fondens kapital for det kommande budgetaret till 500 000
kr. Nu skedde emellertid en hastig minskning av intresset for gengas.
Under det att fonden under arets forsta tre manader formedlade 190 lan
blev resultatet fér resten av aret endast 35 lan. Aren 1934 och 1935
férmedlades endast 4 1an vardera aret, 1936 inget 1an och 1937 endast ett.

Anledningen till denna utveckling far framst sdkas i att manga bilagare
ej var tillrackligt informerade om alla konsekvenser av en omstallning till
gengasdrift. Den ekonomiska sidan av saken kommer att behandlas ut-
forligare i ett senare avsnitt. En annan orsak synes ha varit bristande
kunskap om aggregatens skotsel hos férare och bilmekaniker nér ingen
kunde fa dem att fungera monterades de av. Nerén anmarker i ’Kolgasen
som motorbréansle” frdn 1933 "'det torde i hela Sverige inte finnas tio
personer, som ha verkligt grepp om saken’. Att férarna ratt snabbt tappa-
de intresset for gengasdriften far anses ratt naturligt, den inte endast
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Generatorgas-
kommitténs
utredning

férsamrade bilens kéregenskaper utan gav dem aven den nya och smutsi-
ga arbetsuppgiften att skdta aggregatet. En bidragande orsak till det
minskade intresset kan ha varit att resultatet fran officiella provningar av
gengasdrift vid denna tid publicerades och de motverkade i viss man den
allt igenom positiva bild som givits av tillverkarna.

De flesta av de gengasaggregat som inkdpts under 1932 och bérjan av
1933 avmonterades alltséd och fordonen aterstalldes till bensindrift. Lika-
ledes annullerades flertalet av de inneliggande bestéliningarna pa aggre-
gat.

Under hela perioden fram till krigsutbrottet forblev antalet gengasdriv-
na fordon inom landet Iagt. Det torde totalt ha rért sig om ca 100 saval
civila som militara.

For att hjalpa de tillverkare av gengasutrustning som fanns i landet, AB
Gasgenerator och AB Graham Lundqvist, utgick &r 1935 30 000 kr och ar
1938 50 000 kr statligt stod till vardera firman, da de ansags fylla en viktig
funktion i landets beredskap. Att sa verkligen ocksa var fallet framgar av
att dessa firmor kom att sta fér majoriteten av de tillverkade gengasagg-
regaten under de forsta krigsaren. Av samma skél erholl aven Sveriges
Skogséagareféreningars Riksférbund ar 1937 30 000 kr fér fors6k med
tillverkning och distribution av gengaskol.

Prov och utredningar angaende
gengasdriften

Gengasen behandlades under 1930-talet av ett antal utredningar, av vilka
jag har kort skall beskriva de tre viktigaste.

Ar 1930 anholl Ingenjorsvetenskapsakademien till regeringen om anslag
fér en grundlig utredning om gengasens tekniska och ekonomiska mgj-
ligheter, vilket man foéljande ar ocksa beviljades. Utredarna, som arbetade
under namnet Generatorgaskommittén, provade under tva ar gasgenera-
torer fran de tva svenska tillverkarna AB Gasgenerator (system Svedlund
for trakol) och AB Motorgas (for traflis som bréansle). De anvanda fordo-
nen var lastvagnar av markena Panhard, Scania-Vabis, Chevrolet och
Ford. | proven ingick dessutom tvé traktorer av markena Fordson och Mc
Cormic. Provningarna avsag saval laboratorieprov for bestamning av
motoreffekten som praktiska kdrprov. Vidare sékte man finna en teore-
tisk modell for berdkning av gasgeneratorer, mycket av det tidigare arbe-
tet synes ha bedrivits enligt trial and error metoden.

Resultatet av utredarnas arbete publicerades aldrig i sin helhet, sam-
manstéllningen omfattade éver 300 textsidor och 200 diagram, "men
fanns tillgéngliga for allmanheten i Ingenjérsvetenskapsakademiens bib-
liotek varje dag kl 10—-4". En sammanfattning ges i artikeln ’Generator-
gasdrift av motorfordon” i IVA nr 2 1933. Nerén aterger dven i ’Kolgasen
som motorbransle’” de vasentligaste kapitlen ur utredningen. Utredarna
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7. Diagram éver gengasdriftens rantabillitet fér traktordrift enligt Generatorgas-
kommittén. (Ur Nerén, 1933)

lagger stor vikt vid skogsvardssynpunkter — gallringsved som ej kunde
anvandas inom cellulosaindustrin kunde i stallet kolas till gengasbransle.
Traflis kan & andra sidan inte framstallas av for klent virke, procenthalten
bark blir da for stor, utredarna anser av detta skal att trakol ar att féredra
som gengasbréansle. Betraffande fordonens anvandbarhet, konstateras
att deras prestanda ofta reduceras patagligt, bast resultat erh6lls med de
tva traktorerna dar ingen pataglig férsamring av prestationsférmagan
kunde pavisas.

Betraffande de olika fabrikaten av gasgeneratorer, visade system Sved-
lund god driftsédkerhet, under det att aggregaten fran AB Motorgas ge-
nom sin svaga konstruktion gav upphov till problem. Berékningar av
gengasdriftens I6nsamhet gjorda pa grundval av de praktiska proven
visar pa vikten av lang korstracka respektive manga driftstimmar for att
installationen skulle betala sig. For traktorerna kunde man de mycket
goda resultaten till trots, knappast rakna med nagon vinst om man skulle
betala marknadspriser for trakol, detta pa grund av att traktorbranslet
fotogen endast kostade 0,10-0,15 kr/liter. Den forsiktiga tonen i utred-
ningens ekonomiska del star i skarp kontrast till de manga optimistiska
artiklar om amnet man annars finner i samtida fackpress. Eller som
utredarna sjélva uttrycker saken ""Proven hava visserligen bekréaftat, vad
som forut syntes vara fallet, namligen att det nuvarande sattet for motor-
fordons drivande med generatorgas ar behaftat med vissa svagheter, som
bl ainverka menligt pa fordonens kéregenskaper, att flera olésta problem
kvarstar och att det hela befinner sig i utveckling, men att systemet icke
desto mindre synes kunna erhalla praktisk anvandning, da lampliga férut-
sattningar harfor forefinnes’ .
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Rapport éver
forsék med
generatorgas-
drivna fordon

1937 ars Gasge-
neratorkommitté

Rapporten beskriver mycket detaljerat fors6k som utférdes under tiden
maj 1933 till maj 1934 vid Linkdpings trangregemente T 1. Redan tidigare
hade man inom armen provat gengasdrivna fordon i mindre skala, dessa
prov ar emellertid de forsta mera omfattande. Provens inriktning avser i
forsta hand att underséka om militdra féorband kan hallas rorliga utan
eller med starkt reducerad tillgang pa importerat bransle. Gasgeneratorer
fran de tre da verksamma svenska tillverkarna provades pa lastbilar av
markena Volvo, Chevrolet, Ford och Scania-Vabis. Rapporten innehaller
ett stort antal tabeller och diagram 6ver kdrresultat, medelhastigheter,
bransleférbrukning och driftssdkerhet hos de olika fordonen. Resultaten
ar liknande de som Generatorgaskommitten kom fram till, bilarna ar med
vissa inskrankningar dock anvandbara. Intressant ar redovisningen av
anvandning av flytande bréansle fér start och kortare férflyttningar da det
ej I6nade sig att tdnda generatorn. Flytande tillsatsbréansle maste dven
tillgripas vid hog belastning for att momentant héja motoreffekten. Allt
detta ledde till att forbrukningen blev hég, for de olika bilarna uppges
0,5-1,1 liter/mil, att jamféra med ca 2,6 liter/mil for de bensindrivna
bilarna. De gengasdrivna bilarnas startbransle bestod emellertid, av skal
som tidigare forklarats, endast till 50 % av bensin, resten utgjordes av
inom landet framstalld alkohol, behovet av importerat bransle hade i alla
fall séankts betydligt. Nagon ekonomisk férdel av gengasdriften kan man
vid dessa forsok ej pavisa, séankta branslekostnader uppvags av 6kade
kostnader for reparation och service.

Rapporten utmynnar i att gengasdrivna bilar kan fylla en funktion i en
krigssituation och att ett antal sadana for utbildningsandamal bor anskaf-
fas, men att deras nackdelar ar av sadan art att "generatorbilar, med nu
géllande utbildningsbestammelser och anslagsforhallanden under fred
icke kunna vare sig helt eller delvis ersatta trangens nuvarande bensinbi-

'

lar”.

Till skillnad fran Generatorgaskommitténs utredning 1931-1933 som
framst intresserade sig for gengasens anvandning i fredstid, ar denna
utredning tillsatt pa initiativ fran Forsvarsdepartementet och behandlar
gengasdriften framst som en beredskapsfraga.

Utredningens resultat offentliggjordes i tre etapper.

| "Delbetdankande med fdrslag angaende generatorgassystemets an-
vandande for drift av motorfordon” frdn 1937 redovisas gengasanvand-
ningen och statliga stédatgarder i andra lander vid denna tid. En sam-
manfattning av tidigare utredningars arbete gérs aven. Utredarna betonar
vikten av att ett litet antal gengasdrivna fordon aven i fredstid skall finnas
i landet, sa att en snabb utbyggnad kan ske vid behov. For att fa flera
bildgare intresserade av gengasdrift foéreslar utredarna att de forut om-
namnda lanemdjligheterna skall géras gynnsammare, beloppet borde
bl a hojas till max 2 000 kr per lan da det tidigare beloppet 1 000 kr pa
grund av prisékningarna ej langre rackte fér kop av ett gengasaggregat.
Vidare borde bilskatten for gengasdrivna fordon helt slopas, enligt mo-
dell fran andra europeiska lander. Kurser for utbildning av saval civil som
militar personal i gengasfordons kérning och skotsel borde anordnas,
och ekonomiskt stdd till tillverkare av gengasaggregat och bransleleve-

101



Gengasdriftens
I6nsamhet

rantérer borde utga.

"Delbetdankande med sammanfattning av kontrollprov och undersok-
ningar med generatorgasdrivna motorfordon’ redovisar atskilliga intres-
santa resultat vid jamforelse med tidigare utredningar. Saledes har gen-
gasaggregatens driftssékerhet 6kat och motorerna ger i regel battre
effekt pa gas an vad som ar fallet i Gasgeneratorkommitténs utredning
fran 1937. Beroendet av flytande bransle har minskats genom inférande
av en speciell startflakt pa aggregaten, det ekonomiska resultatet ar
daremot sémre pa grund av hoégre kolpriser. "Betankande med forslag till
atgarder for framjande av generatorgassystemets anvandande’ fran sam-
ma ar innehaller i stort sett en sammanfattning av de foérslag som fram-
lagts i 1937 ars delbetankande, nytt ar ett forslag om att statliga verk,
Statens Jarnvagar och Postverket, skall anmodas ha en viss del av sina
fordon inrattade for gengasdrift.

Mindre an tva manader efter det att utredningens betéankande forelag
kom krigsutbrottet. Generatorgaskommitténs arbete kom att ligga till
grund for en stor del av arbetet att organisera omstéllningen till gengas-
drift i Sverige.

Da gengasdriften vid 1930-talets bérjan lanserades, férespeglades det att
den drastiskt skulle sanka driftskostnaderna. Branslekostnaderna vid tréa-
kolsdrift angavs till endast 20 till 40 % av de vid bensindrift.

Bensinpriset som under forsta varldskriget varit uppe i 90 6re/liter,
sjonk sedan successivt till 20 6re/liter ar 1931 och Iag under hela tiden
fram till krigsutbrottet under 30 &re/liter. Bensinférbrukningen fér en
bensindriven buss eller lastbil var betydande, Gasgeneratorkommittén
anger i "Delbetédnkande’ fran 1937 bransleférbrukningen for 90 till 110
hastkrafters lastbilar till 2,5-4,1 liter/mil. Vid kérning med tréakol som
bransle kan anses att 1,65 kg kol ger samma kérstracka som en liter
bensin vid blandad kérning. Da férbranningen i gasgeneratorn i viss man
ar oberoende av motorbelastningen, vid tomgang kan den uppga till 75 %
av den vid full belastning, blev det ekonomiska resultatet av gengasdrif-
ten starkt beroende av typen av kérning. | stadstrafik med manga uppehall
maste man rakna med 2,75 kg trakol som motsvarighet till 1 liter bensin. |
manga annonser for gengasaggregat fran denna tid beskrivs hur stora
lastbilar kort 1anga strackor foér en mycket ringa branslekostnad. Uppgif-
terna ar troligen korrekta, det ar namligen denna typ av kérning som
gengasen bést lampar sig for, men det ar bara en del av sanningen.

Priset pa trakol 6kade under perioden 1930-39 betydligt mera &n ben-
sinpriset. Ar 1932 radde 6verskott pa trdkol och man raknade med ett pris
pa 0,65-0,75 kr/hl. (En hektoliter trakol vager 12—-25 kg beroende pa
kolstorlek och kolat traslag). | "Rapport dver fors6k med gasgenerator-
drivna fordon’ anges priset till 0,90-1,75 kr/hl, varierande med kvalitet
och inkdpsort. 1937 anges genomsnittspriset till 1,80 kr/hl i "Delbetén-
kande 1”. Under kriget skulle kolpriset komma att stiga till éver 5 kr/hl,
men gengasdriften var da en nédvandighet betingad av bristen pa flytan-
de brénsle, inte en ekonomisk fraga. Tillaggas bor att atskilliga férbruka-
re av trakol som gengasbréansle sjalva framstéllde detta, speciellt galler
detta bonder med gengasdrivna traktorer. Det kan synas som om trékol
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skulle vara ett fordelaktigt bransle i ett land utan egna oljetillgdngar men
med gott om skog. Att sa inte var fallet framgéar av féljande tabell fran
gengaskommittens Delbetankande” fran 1937. Dar anges kostnaden for
en liter bensin relativt kostnaden for ett kilo trakol i olika lander &r 1937.

Land Kostnad 1 liter bensin/Kostnad 1 kg trakol
Frankrike 4,35
Italien 11,40
Jugoslavien 10,00
Schweiz 3,00
Tyskland 4,87
Osterrike 6,40
Sverige 2,80

Till gengasens fordel talade givetvis de bestdmmelser om reducerad
fordonsskatt och mdéjligheter till I1an for inkdp av aggregat som tidigare
namnts.

De nackdelar som ar férbundna med gengasdriften later sig inte lika
latt uttryckas i kronor och 6ren, som den reducerade brénslekostnaden.
Icke dessto mindre ar de sa betydande att de ofta helt at upp vinsten.

Som namnts i avsnittet Kort om gengastekniken, reduceras motoreffek-
ten vid omstallning till gengasdrift. Inverkan av denna effektminskning
tycks man till en bérjan ha tagit liten hansyn till. En gengasbil med en
motoreffekt vanligen 50-60 % av den vid bensindrift, anségs i stort sett
kunna halla samma medelhastighet som motsvarande bensindrivna bil.
Denna asikt kan ha sin grund i att informationen om saken i regel tillhan-
daholls av tillverkarna av gengasaggregat. Intressanta i sammanhanget
ar de tva artiklarna i Industritidningen Norden nummer 10 och 12 ar 1932,
bada med titeln ’Generatordrift for motorfordon”. | den forsta artikeln
uppger generatortillverkaren AB Graham Lundqvist mycket positiva re-
sultat fran kdrning med gengasdriven lastbil, i ett fall 6kade till och med
bilens topphastighet jamfért med vid bensindrift. | den féljande artikeln
ifragasatter flera debattorer riktigheten i de lamnade uppgifterna.

| redovisningen av Gasgeneratorkommitténs provningar, "Generator-
drift for motorfordon” framgéar emellertid en tydlig sdnkning av medel-
hastigheten vid vagkorning. For en latt lastbil sjonk medelhastigheten pé
samma vagstracka fran 50 till 36 km/h, fér en tyngre lastbil blev motsva-
rande siffror 60 respektive 53 km/h, vid omstélining till gengasdrift. Gas-
generatorn och dess hjalpapparater, kylare och renare, kraver dven en
viss daglig vard for att fungera tillfredsstéllande. Den extra tiden for
branslepafyliningar, tandning av aggregatet och dess renhallning kréaver
ungefar en arbetstimma per dag.

Reparationskostnader for sjdlva aggregatet utdver de fér bilen kan
aven utgora en icke forsumbar del av driftskostnaden. Speciellt galler
detta de tidiga typerna av aggregat, dar man annu ej beharskade de héga
temperaturerna i féorbranningszonen. | "Rapport éver forsék med genera-
torgasdrivna fordon' uppgar dessa kostnader till mellan en femtedel och
en tredjedel av branslekostnaderna.
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Vanvard av aggregatet kunde & andra sidan f& mycket kostsamma
konsekvenser. Skottes ej branslepafyllningen ratt kunde generatorn
brannas sénder, trasiga dukar i gasrenaren ledde till snabb férslitning av
motorn osv.

Man kan darfér undra om inte de i och for sig objektiva prov som
anordnades kom att visa ett for positivt resultat. Det intresse som visades
saken maste ha lett till att bilarna skéttes béattre &n de skulle ha gjort om
de gatt i yrkestrafik. En annan faktor som kan ha haft betydelse ar synen
pa vad som skall betraktas som en reparationskostnad. Man réaknar ej
med forlorad inkomst pa grund av att bilen maste sta stilla, eller med
kostnader for att halla flera bilar i reserv pa grund av gengasbilens lagre
driftsséakerhet.

En sadan jamforelse gors emellertid av Grahn i artikeln 265 procent
Okning av kostnaden, gengasens bokslut’. Dar redovisas statistik fran
distributionskérning med gengasbilar under andra varldskriget. Det er-
forderliga antalet extrabilar for att tdcka driftsstérningar och service
anges dar till 6 % av totala fordonsparken vid bensindrift.

For kolgasdrivna bilar ar motsvarande siffra 12,5 %, och vid vedgasdrift
17,2 %. En viss del av skillnaden forklaras av krigstidens brist pa reserv-
delar, och skall sdledes ej lastas pa gengasen i sig. Tendensen ar emeller-
tid klar, gengasbilar var utsatta fér betydligt fler driftsstérningar an mot-
svarande bensinbilar.

Sammanfattningsvis kan det sdgas att det syns ratt naturligt att bilaga-
re som ej hade hela sammanhanget klart f6r sig foll f6r den reducerade
branslekostnaden, utan att vara medvetna om de faktorer som motverka-
de vinsterna, och darfor blev besvikna pa gengasdriften.
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