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ABTEILUNG FUER HEERESMOTORISIERUNG 
Sektion Motorisierung und Materielles 

Oberst Perret 
Reiseleiter 

I. 
1 .  Zweck der Reise: 

Die Schweizerische Gesellschaft für das Studium der Motorbren stof­
fe (SGSM) wurde im Jahre 1928 gegründet und.bezweckte damals i 
erster Linie das Studium der Er.satztreibstoffe. In ihr sind d·e 
Fahrzeugindustrie, die Motorfahrzeughalterverbände, die Betri 1bs­
stoffimporteure, die Automobilabteilung PTT, die Armee sowie diver­
se Einzelfirmen und -Personen vertreten. Vertreter der Armee ·n 
der SGSM ist der Berichterstatter. 
Es ist weitgehend den Bemühungen dieser Gesellschaft zu verda ken, 
dass ab Kriegsbeginn 1939 gut entwickelte Holz- und Holzkohlenge­
neratoren gebaut werden konnten, die es Armee und Wirtschaft e -
möglichten, die knappen Reserven an flüssigen Treibstoffen zu 
strecken. Nach dem Kriege befasste sich die SGSIVI nur noch mit tlem 
Studium der flüssigen Treibstoffe und Schmiermittel. 

� 

Beim Ausbruch des Koreakrieges ·wurde die kriegswirtschaftliche 
Organisation neu aufgebaut und auch eine Gruppe Ersatztreibsto fe 
aufgestellt. Als Vertreter der Armee wurde der Berichterstatte 
bestimmt. Diese Gruppe sorgte für die Sicherstellung der bei I 
Kriegsende vorhandenen neuen Generatoren sowie dar Konstruktiohs­
zeichnungen und meldete einen ersten Bedarf an Metallen für di�1 
Aufnahme einer Fabrikation im Bedarfsfalle an . Eine Weiterent­
wicklung der Generatoren konnte mangels Interesse der vollbesc äf­
tigten Industrie und fehlender Geldmittel nicht eingeleitet wer­
den, sodass der Generatorenbau nötigenfalls auf dem Stand der En�-
wicklung 1945 aufgenommen werden müsste . � Anlässlich der Suezkrise im Jahre 1956 wurden in der SGSM Sti en 
laut, die Forschung in Richtung Ersatztreibstoffe, insbesander 
Holz, wieder aufzune.hmen. Durch den schweizerischen Militärattqtche 
in Stockholm konnte in Erfahrung gebracht werden, dass die Schwe­
den seit 1956 intensiv am Holzgasproblem weiterarbeiten und be!eu­
tende Fortschritte erzielt hätten. Die SGSM organisierte desha �b 
im Frühjahr 1960 eine Vortragstagung über diese Probleme und l d 
zu diesem Zwecke 2 Spezialisten aus Schweden zu Vorträgen ein. ! Ih­
re Aeusserungen sowie die anschliessende Diskussion liessen er�en­
nen, dass die Schweden einrobedeutenden Schritt vorwärts geko�en 
sind und dass ein Studium der Probleme an Ort und Stelle dienl�ch 
wäre. Es erfolgte anschliessend eine Einladung an die SGSM, im 
Monat September eine Kommission von Sachverständigen in dieses 
Land zu delegieren. 

2. Reisebericht: 
8 . /9 . 9. Flug mit der Swissair von Kloten nach Stockholm. 
9./10. 9 .  Besuch der St.Eriks-Messe und der damit verbundenen 
Wehrausstellung auf der diverse Holzgeneratoren auf Lastwagen, 
Traktoren und Personenwagen besichtigt und im Betrieb gesehen 
werden konnten. 
In der Wehrausstellung konnte auch das Modell einer neuen Lager 
möglichkeit für flüssige Treib- und Brennstoffe besichtigt wer­
den. Es handelt sich um schwimmende Tanks ohne Böden. Da die zu, 
Einlagerung gelangenden Flüssigkeiten leichter sind als Wasser , 
findet keine Vermischung statt. Die Expansion erfolgt nach unte 
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auf das Wasser, sodass kein Gasraum und damit auch keine Expl 
onsgefahr besteht. Diese Methode dürfte sich für die billige 
gerung von Treib- und Brennstoffen in den tausenden von Seen 
Meeresbuch�en von Schweden gut eignen. In unsern Seen wäre di 
Tarnung schwierig, da auch die gefüllten Tanks die Wasserober 
fläche um ca . 90 cm überragen . Die erhaltenen Unterlagen habe 
bereits an Herrn Ing. Schweizer, Unterabteilungschef bei der 
Baudirektion übergeben. 

11 .9 .  Zur freien Verfügung ( Sonntag ) �  

12 . 9. Fahrt mit der Bahn nach Göteborg. Besichtigung der Werk 
der AB Volvo , die verschiedene Typen von Personenwagen und La 
wagen fabriziert. Die tägliche Produktion beträgt 40 Lastwage , 
5 Autobusse und270 Personenwagen , davon 110 des in der Schwei gut 
eingeführten 17Volvo-Amazon11• Volvo erstellt auch geländegängi e 
Fahrzeuge für die schwedische Armee, wobei für uns allein der or­
läufig nur in einer kleinen Vorserie gebaute , leichte Gelände �­
gen interessant erscheint . Es handelt sich um einen Jeep-ähnlil�hen 
Frontlenker mit einer Tragkraft von 800 kg. Er könnte als Ersa z . 

für die überlast·e·ten BAT-JEEP in Frage kommen. Die erhaltenen n­
terlagen wurden bereits dem Chef des Dienstkreises V der KTA ü er­
geben. 

Volvo hat im Jahre 1951 auch den Bau und die Weiterentwicklung 
von Holzgeneratoren übernommen und seit der Suezkrise massgebepd 
an der Entwicklung des Dieselgasbetriebes teilgenommen . Zur Zrit 
sind 4 Holzgeneratormodelle für Motoren verschiedenen Zylinder[· n­
halts fabrikationsreif. 

13 . 9. Fahrt mit der Bahn von Göteborg nach Eskilstuna mit an­
schliessender Besichtigung der seit 1950 zum Volvo-Konzern gehö­
renden Traktorenwerke Bolinder-Munktell. Diese , im Jahre 1832 �­
gründete Firma, war ursprünglich eine Fabrik für Maschinen und 
landwirtschaftliche Geräte. Von 1853 bis 1920 baute sie auch D pf­
lokomotiven. Im Jahr 1913 entstand der erste Traktor, der heut 
noch in Betrieb gesetzt werden kann. Die Jahresproduktion betrl·�gt 
zur Zeit 10'000 Dieseltraktoren , verteilt auf nur 3 Typen. Die 
Werke werden zur Zeit vergrös sert und sollen ab 1961 17'000 Tr k­
toren pro Jahr herstellen. Die Bolinder-Munktell Traktoren sinq 
in der Schweiz noch nicht vertreten , sollen aber ab nächstem Jahr 
ebenfalls nach unserem Land exportiert werden. Diese Fabrik ar l 
beitet ebenfalls an der Weiterentwicklung des Holzgasbetriebes 
und verwendet hierzu Volvo-Generatoren , die in Göteborg herge­
stellt werden. 

14.9. Fahrt mit der Bahn von Eskilstuna nach Södertälje.  Besic -
tigung der Lastwagenwerke SCANIA-VABIS . Es handelt sich um ein 
sehr modern eingerichtete Fabrik mit einer Jahresproduktion vo 
rund 7'000 Lastwagen. Sie geniesst keinen staatlichen Schutz u 
hat, um weiterbestehen zu können, ihre Produktion in den verga ge­
nen Jahren vergrössert , gleichzeitig aber radikal typisiert und 
rationalisiert. Es werden nur noch 2 Motoren und 2 Getriebe fa i­
ziert . Dies erlaubt den Einsatz von Fabrikationsstrassen mit Tr ns­
fermaschinen. Die Lastwagenmodelle reduzieren sich auf wenige T -
pen . Aus Rationalisierungsgründen \�rde auf den Bau von Fahrzeu en 
mit Frontlenkung, Heckmotor , Unterflurmotor etc , verzichtet. Di 
Scania-Vabis Lastwagen sind massiv und sehr seriös gebaut. Sie 
entsprechen in Qualität und Aufmachung unsern schweizerischen E -
zeugnissen. Diese Lastwagenmarke, die heute nur in wenigen Exem 
plaren in unserem Lande vertreten ist , soll in den nächsten Jah 
ren ebenfalls nach der Schweiz exportiert werden. Sie dürfte zu 
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einem starken Konkurrenten für unsere einheimischen Lastwagenf·r­
men werden. Die Scania-Vabis-Werke liefern den Beweis, dass au1 h in einem Land mit knapp mehr als 7 Mio. Einwohnern, eine Lastwagetin� 
dustrie ohne staatlichen Schutz \�eiterbestehen kann, vorausges tzt, 
dass sie sich rechtzeitig und kompromisslos der veränderten La e 
anpasst. 
Scania-Vabis baut zur Zeit eine grössere Serie von Lastwagen f " r 
das schwedische Heer. Auffallend ist, dass diese Lastwagen all 
einen Verladekran aufweisen, jedoch nicht über Allradantrieb v r­
fügen. Diese Fabrik beteiligt sich ebenfalls an der Weiterent ·ck­
lung des :::olzgasbetriebes, baut aber selber keine Generatoren. Am 
späteren Nachmittag wurd2 die Reisegruppe in 2 Personenwagen d r 
Scania-Vabis von Södertälje nach Stockholm überführt. 
15.9. Fahrt mit der Bahn von Stockholm nach Uppsala mit anschl"es­
sendem Besuch der Statens Maskinprovningar in Ultuna. Es hande t 
sich um eine staatliche Prüfste�le für Landwirtschaftstraktoren, 
Landmaschinen und Geräte. Sie verfügt über alle notwendigen Pr�f­
apparaturen sowie 2 Prüfbänke für- Motoren. Zufolge der räumlichen 
Ausdehnung Schwedens über verschiedene Klimazonen, befindet siph 
je eine vmi�cere Zweigstelle dieses Prüfinstitutes in Nord- sow• e 
in Südschweden. 
In der Prüfst·1tion in Ultuna vrerden die Leistungsmessungen mit den 
verschiedenen Generatortypen durchgeführt. Die Versuche erstre ken 
sich sowohl auf den Dieselgas- wie auf den reinen Holzgasbetri b. 
Dabei '''erden verschiedene Ho2.za:r-ten und diverse Filter aus prob!. ert. 
1-'\m Nachrni t tag bes:..chtigte die Kommission den Landwirtschaftsbe rieb 
von Herrn Karlsson in Björklinge , wo sich 3 Versuchstraktoren it 
Dieselgas und Holzg�s im Einsatz befinden. 
1..�2'- Empfang durch die Zweigniederlassung der Robert Bosch AG 
Stockholm mit ausfüh:i.�licher Orientierung über die an der Ein­
sprit�pumpe für den Dieselgasbetrieb notwendigen Umstellungen. Al­

le für Schv.reden bestimmten Pumpen werden seit einigen Monaten lpe­
reits abgeändert abgeliefert, sodass sie nötigenfalls in kürze,ter 
Zeit und ohne erhebliche Kosten auf Dieselgasbetrieb umgestelly 
werden könnten. Nach hussa.gen der Vertreter der Firma Bosch, s�l­
len heute nur noch abgeänderte Pumpen fabriziert werden, da di1 
Praxis gezeigt hat, da:'3s d:.i.e Umstellung auch für den Normaldie�el­
betrieb Vorteile hat. Es wäre somit nachzuprüfen, ob unsere We ke, 
d. h. FB1tv' und diverse Traktorenfabrikanten bereits solche Pumpe 
erhalten und einbw1en. Da Saurer für sich und Berna die Einspritz­
pu.'Tipon selber fab::--j_zier�, wä:.:--e es von Kutzen, wenn diese Firma Iei­
ne ähnliche fibänderung bereits in der Fabrikation einführen wü�de. 
DaduTch könnten im Be<iarfsfalle eine nachträgliche Abänderung nd 
Kosten in der Höhe von mehreren hundert Franken erübrigt werde • 

)..��.ll7. 9._ Der Abflug ab Stockholm war urn 21.40 vorgesehen. Zuf l­
ge grosser Verspätung des Swissairkurses von Zürich nach Stock I 
holm, fand der Abflug erst 3 Stunden später statt, mit Landung 
in Kloten am 17.9, u�.1 Ü'L40. Jmschliessend Fahrt mit dem Bus n 
Zürich Hauptbahnhof, At:1olen meines Instruktorenwagens im AMP 
pot Zürich und Heimfai1:-'t nach Bern mit Ankunft um 08. 15. 

Fortschri tt,e ir1 Ger:e:-:--ai·.o:.�enbat:.: Dei.� Aufbau der Generatoren hat kei­
ne grundlegenden /;,e"tld.er-ung8n-erfahren. Neu ist die Verwendung e · ­

nes innen 1..::1d an.s.sen e:-::->. .. �llie::-ten Mantels, was die Verwendung n 
teuren, im Kreigsfalle raren �hromstahlblechen erübrigt. Neu is 
auch der Einbau e�nes Drahtgitters in ca. l cm Abstand von der 
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und Kondensierung des im Holz enthaltenen Wassers erreicht. D s 
nach einem längern Halt notwendige Stochern des Holzes verlan t 
aber einige Vorsicht, da dieses Gitter nicht beschädigt werde, 
darf. Neu ist ebenfalls die Verwendung von leicht auswechselb ren 
Herdringen aus gewöhnlichem Gusseisen: Ein grosser Fortschrit 
��rde durch die Verwendung eines Filters mit Fiberglaseinsatz er­
reicht. Dies ermöglicht die Einführung viel heissererGase, wa l die 
Bildung des für den Motor schädlichen Teers herabsetzt. 

Dieselgasbetrieb: Bei diesem, nur bei Dieselmotoren mit direk er 
Einspritzung anwendbaren �erfahren, erfolgt keine Abänderung 
Motors. Es wird lediglich die Ansaugleitung am Generator ange 
schlossen und die bereits abgeänderte Dieseleinspritzpumpe so ein­
gestellt, dass sie eine über alle Drehzahlen gleichbleibende I enge 
von Dieseltreibstoff einspritzt. Diese Einspritzung dient der 
Zündur.g und Verbesserung der Vqrbrennung des aus dem Holzgene a­
tor angesogenen Gases. Damit erübrigt sich der teure Einbau e·ner 
Fremdzündung. Die Messungen haben ergeben, dass die Motoren b im 
Dieselgasbetrieb noch ca. 85 - 90% ihrer ursprünglichen Leist ,ng 
abgeben, was als vorzüglich zu bewerten ist. Dagegen ist der er­
brauch an Dieseltreibstoff grösser als wir ursprünglich angen m­
men hatten. Er variiert zwischen 20% des Normalverbrauches be · 
grossen bis zu 30% bei kleinen Motoren. Militärisch interessa t 
beim Dieselgasbetrieb ist, die Möglichkeit, ein umgebautes Fah zeug 
mit einem Handgriff wieder in ein reines Dieselfahrzeug umwan eln 
zu können. Nachteilig ist dann nur noch die durch den Generato 
verkleinerte Ladebrücke und das zusätzlich mitzuschleppende Ge­
wicht . Es wäre somit nicht ausgeschlossen, solche Fahrzeuge a eh 
im militärischen Einsatz und je nach der jeweiligen Kriegs- un 
Versorgungslage abwechslungsweise mit Dieselgas oder mit reine 
Dieseltreibstoff zu betreiben. Die schwedische Armee scheint d·e­
se Möglichkeit in Erwägung zu ziehen, hat sie doch zur Zeit 50 auf 
Dieselgas umstellbare Lastwagen in Betrieb. Sämtliche militiri 
sehen Lastwagenfahrer der schwedischen Armee sollen, nach erha -
tener Auskunft, zusätzlich auf diesen Fahrzeugen ausgebildet w r­
den. 

Der Vollständigkeit halber ist noch darauf hinzuweisen, dass d�e 
Umstellung auf Dieselgasbetrieb von Motoren, die nach dem VorkFm­
mer- oder Wirbelkammersystem arbeiten, kostspielige Abänderunge n 
erfordert. Dies ist vor allem für die Landwirtschaft ein gross r 
Nachteil, da die Mehrzahl der in unserem Lande in Betrieb steh n­
den Traktoren mit solchen Motoren ausgerüstet sind. 

Reiner Holzgasbetrieb: Trotz der Erfolge auf dem Gebiet des Di -
selgases wird in Schweden auch der reine Holzgasbetrieb weiter 
verfolgt. Dies ist für den Umbau von Fahrzeugen mit Benzinmoto , 
insbesondere der Personenwagen, notwendig. Volvo hat einen Pw.T 
Generator fertig entwickelt und damit 2 Wagen ausgerüstet. Die�es 
Aggregat ist leicht, sieht gefällig aus und wird vorne am Wagen 
m?nti�rt. Die Motorkompression blieb

,.
unverändert. Dagegen wur&e 

dle Zundung um 20° vorverstellt und Gle Vakuumzündverstellung !b­
gehängt. Zudem erfolgte der Einbau einer stärkern Batterie. Di+ 
beiden umgestellten Personenwagen sollen auf 65% ihrer ursprün$­
lichen Leistung kommen. Auf unsern Fahrten in einem dieser Wagin 
schien uns diese Angabe eher optimistisch. 

Das Holzproblem: In unserem Lande hat sich für Holzgeneratoren 
das Buchenholz am besten bewährt. Schweden verfügt nur über we ig 
Buchen-, dagegen über viel Birkenholz, das sich ebenfalls gut �ig­
net. Da dieses Land aber mehrheitlich Nadelwälder aufweist, wu�den 
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auch ausgedehnte Versuche mit Föhren- und Tannenholz durchgefü�t . 
Nach Aussagen der Versuchsingenieure wurde auch frisch geschlage­
nes Holz verwendet. Dank den bessern Filtern und insbesondere en 
höhern Filtertemperaturen, sollen, abgesehen von einem kleinen 
Leistungsabfall, keine Schwierigkeiten aufgetreten sein. Es is 
aber nicht ausser Acht zu lassen, dass die Bäume in Schweden z -
folge der tieferen Temperaturen langsamer wachsen als bei uns. 
Die Jahrringe im Holz sind deshalb näher beieinander. Mit andenn 
Worten: Das Nadelholz ist dort härter. 
Alle Generatoren, die wir in Betrieb gesehen haben, wurden mit ei­
nem gemischten Birken- und Tannenholz, mit einem maximalen Was�er­
gehalt von 25% betrieben. Die Stückgrösse des zerkleinerten Holl _ 
zes betrug wie bei uns zwischen 5 - 7 cm. Die Schweden machen ur 
Zeit auch Versuche mit kleineren Sägereiabfällen. 

Schlussfolgerungen: Die Studienreise hat einwandfrei ergeben, ass 
die Schweden in der Verwendung von Holz zum Antrieb von Motoren! 
einen erheblichen Schritt weitergekommen sind und die Forschun� 
mit staatlicher Unterstützung kräftig weitertreiben. Wir haben rns 
auch davon überzeugen können, dass dieses Land in seinen zivileb 
Kriegsvorbereitungen allen andern Ländern weit voraus ist. Es irt 
erstaunlich festzustellen, was dort alles für den Schutz des 
menschlichen Lebens im Frieden und im Kriege gemacht wird. Ich 
erwähne diesbezüglich nur die grossen unterirdidischen Schutzräe­
me für die Bevölkerung, die heute in mehr als 55% der Personenwfgen eingebauten Sicherheitsgurten sowie die an allen neuen Landwirt­
schaftstraktoren obligatorisch anzubringenden Schutzkabinen. Es! 
ist deshalb nicht verwunderlich, dass dieses Land, das keine Erf­
öllager aufweist, die fast unerschöpfliche Energiereserven seinir 
Wälder für Zeiten der Not und des Krieges nutzbar machen will. 
Bezügl�ch Energieversorgung ist die Lage der Schweiz ähnlich wi 
die der Schweden. Erdöl fliesst, mindestens vorläufig, noch nicfut 
aus schweizerischen Quellen. Die Neutralitätsreserven an flüssi+ 
gen Treib- und Brennstoffen werden noch während Jahrzehnten ung�­
nügend sein. Wäre es nicht ein Gebot der Stunde, uns auf die Aul1 -
nützung unserer grossen Holzreserven zu besinnen und vorzuberei en? 
Der Entscheid hierüber liegt bei der obersten Landesbehörde. 
Der Chef der Gruppe Ersatztreibstoffe des KIAA, Herr Dir. Iten us 
Basel , hat an der Studienreise teilgenommen. Er wird den kriegs 
wirtschaftlichen Behörden Bericht erstatten und einen Entscheid� 
für das weitere Vorgehen verlangen. Selbstverständlich ist die or­
schung auf dem Gebiet des Holzgasbetriebes ohne staatliche Hilf 
nicht möglich. Es braucht aber nicht nur Geld. Es müssen sich a�ch Firmen bereit erklären, die Entwicklung trotz Vollbeschäftigung _ ! 
wieder aufzunehmen. Die neuen Generatoren müssen ansebliessend i 

Strassentransport, im Werkverkehr und in der Landwirtschaft aus­
probiert werden. Wo sind die Idealisten, die Zeit und Mühe opfer , 
um da mitzuhelfen? Es stellen sich da viele schwierige Probleme, 
die aber durchaus nicht unlösbar sind. \'Jas in Schweden dank staa -
licher Unterstützung möglich war, sollte auch bei uns gelingen. 
Wenn unsere oberste Behörde positiv entscheidet, dann wird auch 
die Armee an diesen Versuchen mithelfen müssen, wie sie dies 
übrigens in den Vorkriegsjahren auch getan hat. Es dürfte aber 
heute schon klar sein, dass für die Truppe nur der Dieselgasbe­
trieb in Frage kommt. Im �reitern werden wir verlangen müssen, da s 
ein bei Krisen- und Kriegszeiten einsetzender Umbau unter militä 
rischer Kontrolle gehalten wird. Beim chronischen Mangel an Tran -
portmitteln werden wir für die requirierbaren Diesellastwagen n 
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eine Umstellung auf Dieselgas bewilligen können. Beim militäri 
sehen Einsatz steht es uns dann frei, diese entweder mit Holz 
im Dieselgasverfahren zu betreiben, oder sie als Dieselfahrzeu e 
einzusetzen. Die Umstellung auf reinen Holzgasbetrieb wird som�·t 
nur für nicht requirierbare Fahrzeuge, nämlich Personenwagen s -
wie Fahrzeuge und Arbeitsmaschinen der Landwirtschaft in Frage 
kommen. 
Abschliessend möchte ich es als Delegationschef nicht unterlaspen , 
nochmals Herrn S. Bendz vom Reichsamt für wirtschaftliche Vors?r­
ge, für die tadellose Vorbereitung der Studienreise, den Herref 
Direktoren Moberg und Ing. Nordström von der staatlichen r,Jasch� ­
nenprüfstelle in Ultuna sowie der Leitung der Firmen Volvo, Bo� 
linder-Munktell, Scania-Vabis und Robert Bosch Stockholm, für �ie 
Führung durch ihre Unternehmen und ihre Gastfreundschaft herzl1ch 
zu danken. Hervorheben möchte ich auch die Bereitwilligkeit, u s 
alles zu zeigen und zu erklären sowie die zahlreichen Fragen z 
beantworten. Man hegte vor uns keine Geheimnisse. Nicht zuletz 
trug auch das prächtige Wetter, das während der ganzen Reise a -
gedauert hat, zu gutem Gelingen bei. 
Wir sind alle hochbefriedigt und mit dem bestimmten Gefühl, vi l 
Interessantes gesehen und gelernt zu haben, in unser Land zurü k­
gereist. 

�::: :i: :t: :I: '::: 
.. 1' .. :l;"'i' 

.,, 



FACHSCHULE HARD, WIN�ERTHUR 
E. Huber, Vorsteher 

II. 

Entwicklung von Holzgasanlagen für Motorfahrzeuge 
in Schweden 

l. Ursache 
Seit einigen Jahren wird in Schweden systematisch an der Entw ck­
lung von Holzgasanlagen für den Automobilbetrieb gearbeitet. Auto­
mobilfabriken und staatliche Institute nehmen massgebend an d�e­
ser Forschung teil. Dies veranlasste die Schweizerische Gesel*­
schaft für das Studium der Motorbrennstoffe, Hr. Ing. Nordstr�m 
aus Uppsala, an die Generalversammlung vom 10. Juni 1960 einzula­
den, um über die neuesten Erfahrungen mit Holzgasanlagen für _ uto­
mobile zu sprechen. In der rege benützten Diskussion kam der v·unsch 
zum Ausdruck, die umgebauten Fahrzeuge und die Prüfeinrichtun en in 
Schweden zu besichtigen. Die erwähnte Gesellschaft organisier e in 
der Zeit vom 9 .  - 16. Sept. 1960 eine entsprechende Studienre·se 
nach Schweden. Im nachstehenden Kurzbericht wird auf die wese t­
lichsten technischen Unterschiede zwischen dem Entwicklungsst nd 
in der Schweiz nach der Beendigung des letzten Krieges im Jah e 
1945 und den gegenwärtigen Erkenntnissen i n  Schweden hingewie 

2. Die Holzgasgeneratoren 
Die heute in Schweden verwendeten Gasgeneratoren entsprechen i, 
Prinzip denjenigen, wie sie seinerzeit auch in der Schweiz z 
Einsatz kamen. Der Austritt der Gase erfolgt im Generatorunter 
teil. Dadurch kann auf die Verwendung von rostfreiem Material · m  
Oberteil verzichtet werden. Der Bunker wird aus normalem Baust hl 
fabriziert und durch beidseitige Emailierung vor Korrosion ge­
schützt. Die Vergasungszone im Herd wird durch einen leicht au�­
wechselbaren Ring aus unlegiertem Gusseisen gebildet . Diese Ko -
struktion, welche äusserst zugänglich ist, erübrigt die Verwen ung 
von hochlegiertem Spezialstahl. Nur für die Herstellung der Lu1 t­
düsen wird ein Stahl mit ca. 10% Chromzusatz verwendet. Durch us­
wechseln des Herdringes soll es auch möglich werden, den Gener tor 
mit Holzkohle zu betreiben. 

3. Die Gasfilteranlagen 
Als einziger Gasreiniger dient in der Regel ein Gewebefilter m t 
grosser Oberfläche. Das Gas tritt ohne Zwischenkühlung vom Gen.ra­
tor in den Filter. Die hohe Gastemperatur ermöglicht auch bei er 
Verwendung von feuchtem Holz einen störungsfreien Betrieb. Als 
Filtermaterial dient ein wärmebeständiges Glasfasergewebe. Die ho­
he Temperatur und die geringe Gasgeschwindigkeit verursachen e·­
nen porösen Niederschlag. Die Filter lassen sich auf einfache 
Weise, ohne Ausbau reinigen� 

4.  Das Dieselgasverfahren 
Für den Umbau von Dieselmotoren auf den Generatorgasbetrieb wi d 
in Schweden das Dieselgasverfahren bevorzugt. Die Zündung des a­
ses erfolgt nicht durch einen Zündfunken, son�ern durch Einspr · t­
zen einer sehr kleinen Menge Dieselöl. Dieses Verfahren weist e­
genüber dem Betrieb mit nur Holzgas, nachstehende Vorteile auf: 
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a )  Das hohe Kompressionsverhältnis des Dieselmotors kann b i­
behalten werden. Dadurch werden teure und technisch sch ie� 
rige Anpassungsarbeiten am Motor vermieden. 

b) Der zusätzliche Einbau einer elektrischen Zündanlage, w l­
che in Notzeiten kaum beschafft werden kann, ist nicht 
nötig. 

c) Eine Umstellung von Dieselgasbetrieb auf den Dieselbetr'eb 
ist augenblicklich möglich. 

d) Die Motorleistung ist beim Dieselgasverfahren bedeutend 
höher als beim reinen Holzgasbetrieb. Sie beträgt bis z 
85% der Dieselleistung. 

e) Der Unterhalt und das Bedienen des Fahrzeuges ist beim 
selgasbetrieb merklich einfacher und betriebssicherer, 
beim reinen Holzgasbetrieb. 

ie­
ls 

f) Auch bei der Verwendung von feuchtem Holz wird die Moto -
leistung, infolge des Dieselölzusatzes, in vielen Fälle 
noch genügen. 

Die Umstellung der Einspritzorgane am Motor auf das Dieselgas er­
fahren ist technisch gelöst und mit verhältnismässig geringen 
Kosten möglich. Der Dieselölverbrauch ist unabhängig von der o­
torleistung und beträgt ca. l Liter pro Arbeitsstunde. Daraus re­
sultiert bei Lastwagen-und Traktormotoren eine Einsparung von 
70 - 90% an flüssigen Treibstoffen. 

5. Schlussfolgerungen 
Die ausserordentlichen Fortschritte auf dem Gebiet des Diesel as­
verfahrens in Schweden rechtfertigen auch in der Schweiz eine 
Ueberprüfung der entsprechen�en vorsorglichen kriegswirtschar li­
ehen Massnahmen. Die augenblickliche Umstellung vom Dieselgas e­
trieb auf den Dieselbetrieb sollte es in Notzeiten ermögliche , 
den Krein der umbauberechtigten Motorfahrzeuge wesentlich zu r­
weitern. 
Vor einer definitiven Stellungsnahme der Behörden für oder ge en 
die Einführung des Dieselgasbetriebes in Notzeiten scheint es an­
gebracht, neben den wirtschaftlichen Fragen über die Beschaff ng 
von Dieselöl und Gasholz auch die Eignung der in der Schweiz er­
tretenen Fahrzeugarten und Dieselmotortypen genauer zu unters -
chen. Die orientierende technische Abklärung könnte z. B. durc� 
die Schweizerische Gesellschaft für das Studium der Motorbren -
stoffe erfolgen. 

����� 
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SCHWEIZ . INSTITUT FUER 
LANDMASCHINENWESE N  IMA 

Brugg / AG 
P .  Signer ,  Ing. 

I I I. 

Anwendung von Holzgasanlagen bei landw. Traktoren in Schweden 

I. Allgemeines 

Die Entwicklung der letzten 15 Jahre i st durch eine sehr starke Zu­
nahme der Motoris ierung in der Landwirtschaft gekennzeichnet.  M n 
weiss , dass heute in der Schwe i z  z.B. über 46'000 landwirtschaf�­
liche Traktoren im Betrieb stehen , was eine mehrfache Zunahme s it 
dem Kriegsende bedeutet. Diese Tatsache , die gleichz eitig eine nt­
sprechend starke Abnahme des Pferdebestande s  mit sich gebracht at , 
würde die Lage der Landwirtschaft während eine s eventuellen Aus al­
le s von flüssigen Treibstoffen radikal verschle chtern. Um in eiper 
solc hen Situation in der Landwirtschaft noch über genügende Zugl 
kräfte zu verfügen , erweist es sich als lebenswichtig , dass derl 
grösste Teil unserer Traktoren in Betrieb gehalten werden kann. 

Um bei einem allfälligen Mangel an flüssigen Treibstoffen den B -
trieb mit Dieseltraktoren in der Landwirtschaft möglichst aufreiht 
erhalten zu können ,  wurde in Schweden seit einigen Jahren mit s aat­
licher Unterstützung die Frage studiert , wie eine Umstellung au 
einhe imischen Ersatztreibstoff , vor allem Holzgas , realisiert w r­
den könnte . I Ausser im Reichsausschuss für Wehrwirtschaft hat in beschränkte 1 

Umfange auch in der Privatindustrie und bei den militäris chen I 
stanz en eine erfreuliche Versuchs- , Forschungs- und Entwicklung -
tätigkeit eingesetzt. 

Anläss+ich der XXVIII. ordentlichen Generalversammlung der Schw i­
zerischen Gesells chaft für das Studium der Motorbrennstoffe ( SG M) 
vom 10. Juni 1960 in Luzern bot sich Gelegenheit , in einem Refelat 
durch Herrn Ing . Olle Nordström von der Staatlichen Prüfanstalt für 
Landmaschinen in Ultuna über die neuesten Erfahrungen mit Holzg s­
anlagen in Schweden zu hören. 

In der anschliessend an den Vortrag rege benützten Diskussion k·m 
der Wunsch zum Ausdruck , bei einer Studienreise in Schweden die um­
gebauten Fahrzeuge und die  Prüfeinrichtungen zu besichtigen und 
sich von den auf die sem Gebiet arbeitenden Fachleuten über tech 
sehe Einzelheiten orientieren zu lassen . Die erwähnte Gesellsch 
organisierte in der Zeit vom 9 .  bis 16. September 1960 eine ent 
sprechende Rei se nach Schweden. 

II.. Technisches 

1) Das Die selgas-Verfahren 

Grundsätzlich neu bei der Anwendung von Holzgas als Ersatztre · b­
stoff für Dieselmotoren ist in Schweden das sog. Diesel as-Ve -
fahren. Die se s  arbeitet derart , dass das mit Luft vermischte 
Holzgas der Ansaugleitung des Motors zugeführt wird . Die Zün­
dung dieser Gas-Luftmischung erfolgt nun durch Einspritzen ei 
ner kleinen , über den ganzen Drehzahlberei ch konstanten Menge 
von Dieseltreibstoff ("Zünd öl i?) , die ihrerseits durch die am 
Motor beibehaltene hohe Verdichtung gezündet wird . Der Moto r 
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arbeitet also im Zweistoff-Betrieb. 
Diese Umstellung erfordert bei Dieselmotoren mit direkter 
Einspritzung nur geringe Abänderungen, während man bei Moto 
mit Vor- oder Wirbelkammer bis jetzt die Schwierigkeiten no 
nicht überwinden konnte. 
Das Dieselgasverfahren bietet gegenüber dem Betrieb mit Hol -
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behalten werden, wodurch teure und technisch schwierige 
Anpassungsarbeiten (z.B. Auswechseln der Kolben und des 
Zylinderkopfes) vermieden werden. 

b) Der zusätzliche Einbau einer elektrischen Zündanlage fäl 
weg. 

�r c) Eine Umstellung vom Dieselgas-Verfahren auf reinen Diese -
betrieb ist augenblicklich möglich. 

d) Der totale Wirkungsgrad des Motors ist beim Dieselgas-Ve -
fahren bedeutend höher als beim reinen Holzgasbetrieb. I 
günstigen Fällen werden 75 bis so% der ursprünglichen Ma 
malleistung erreicht. ; ·L'\·• l' ... . 

e) Die Bedienung und der Unterhalt des Traktors ist beim Di -
seigasbetrieb merklich einfacher und betriebssicherer als 
beim reinen Holzgasbetrieb. 

f) Die Holzart und der Feuchtigkeitsgehalt fallen infolge des 
Zusatzes von Dieseltreibstoff weniger ins Gewic� 

Die wesentlichsten technischen Umstellungen an einem Dieselm -
tor mit direkter Einspritzung von reinem Dieselbetrieb auf D"e­
selgas sind: 
- Auswechseln der Ventilkegel in den Druckventilen der Ein-

spritzpumpe. Durch gewisse konstruktiveMassnahmen am Vent·l­
kegel erhält man eine Aenderung des Fördermengenverlaufs a, 
der Einspritzpumpe, damit bei einer bestimmten festen Rege -
Stangenlage über den ganzen Drehzahlbereich, unabhängig vo 
der Motorleistung, eine konstante Fördermenge (7 bis 9 mm3 
pro Hub) erreicht wird. 

- Eventuell Düsen mit grösserer Druckstufe. 
Der Verbrauch von Dieseltreibstoff beträgt für einen 35-40 P -

Traktor im Dieselgas-Verfahren ca. 1 Liter je Stunde und 12-15 
kg Holz je Stunde. l 2)  Die Holzgasgeneratoren 
Um einen zuverlässigen und wirtschaftlichen Fahrbetrieb zu g -
währleisten, sind in Schweden auch die Holzgasgeneratoren vei­
bessert worden. Sie entsprechen aber im  Prinzip immer noch d n­
jenigen, wie sie seinerzeit auch in der Schweiz zum Einsatz a­
men. Der Austritt der Gase erfolgt im Generatorunterteil, wo 
durch der g�nze Bunker als Kondensationsfläche für das Schwei­
wasser dient. l Damit der Oberteil des Generators leicht ausgewechselt werde 1 
kann, wurde der Generator geteilt konstruiert. Der Schwelwas er­
mantel, der starken Korrosionsangriffen ausgesetzt ist, ist 
auswechselbar. Um die Lebensdauer zu vergrössern, ist er bei _ 

seitig mit einer dünnen Emailschicht versehen. 
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.Statt eines Herdteils aus in Mangelzeiten schwer beschaffbarem 
Chromnickelstahl wurde mit Erfolg Gusseisen mit einer dünneh 
Emailschicht als Korrosionsschutz verwendet. Auch Gusseisen 
mit 4 bis 5% Siliciumgehalt hat sich recht gut bewährt. Die 
Herdringe können leicht ausgewechselt werden. 
Nur für die Luftdüsen ist ein legierter Stahl mit 10% Chrom1 
zusatz notwendig. Systematisch wurden verschiedene Generator­
herde ausprobiert. 

3) Der Gasfilter 
Besondere Beachtung wurde der Konstruktion wirksamer und leächt 
zu reinigender Filter von langer Lebensdauer geschenkt. Ein un­
genügend von Staub befreites Holzgas führt zu einem 2 bis 3 mal 
höheren Zylinderverschleiss als er bei reinem Dieselbetrieb 
vorliegt. Angestrebt wird eine Filtrierwirkung bis herab zu 
Teilchengrösse von 0, 2 u. 
Als besonders interessant können sog. Venturireinirer mit 
Venturi-Teil und nachfolgendem Ausscheider (Zyklon angeseh n 
werden. I 
Anstelle der früheren Stoffilter treten die geeigneteren Glfs­
wollefilter mit grosser Oberfläche, die wesentlich höhere T�m­
peraturen ertragen. Das Gas tritt ohne Zwischenkühlung vom 1 e­nerator in den Filter. Die hohe Gastemperatur und die gerin e 
Gasgeschwindigkeit verursachen einen porösen Niederschlag u d 
ermöglichen auch bei der Verwendung von feuchtem Holz einen 
störungsfreien Betrieb. Die Filter lassen sich einfach und h-
ne Ausbau reinigen. 

III. Schlussfolgerung 
Die grossen Fortschritte bei der Anwendung von Holzgas als Ers tz­
trei bstoff für Dieselmotoren in Schweden rechtfertigen auch in der 
Schweiz eine Ueberprüfung der entsprechenden vorsorglichen kri gs­
wirtschaftlichen Massnahmen. 
Die Versuche in Schweden erstreckten sich vor allem auf Diesel o­
toren mit direkter Einspritzung, an welchen eine Umstellung au 
Dieselgasbetrieb heute als technisch gelöst betrachtet werden arf. 
In der Schweiz sind aber in landwirtschaftlichen Traktoren aus er 
Dieselmotoren mit direkter Einspritzung noch ein grosser Proze t­
satz von Benzin-oder Petrolmotoren und Dieselmotoren mit Vor­
oder Wirbelka�mer eingebaut, an welchen die Umstellung auf Hol -
gasbetrieb nicht so einfach ist. I Es scheint daher angebracht, dass vor der endgültigen Stellungr nahme der.Behörden neben den wirtschaftlichen Fragen über die Be­
schaffung von flüssigen Treibstoffen und Gasholz auch die Eigntng 
der letzterwähnten Motortypen untersucht wird. 
Um in Notzeiten unsere Landesversorgung aufrecht erhalten. zu k0n­
nen, muss die Landwirtschaft über genügend Zugkräfte vefügen. Es 
ist daher wichtig, dass von den für die Kriegswirtschaft veranll _ 
wortliehen Instanzen raschmöglichst das Studium der Anwendung on· 
Ersatztreibstoffen bei motorischen landwirtschaftlichen Maschi en, 
wie das beispielsweise in Schweden der Fall ist, an die Hand g -
nommen wird. 

����� 
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KRIEGS-INDUSTRIE- UND -ARBEITS-AMT 
Sektion für Holz 

Forstinspektor C.  Lanz 

IV. 

l. Vorbemerkung 

Die Schweizerische Gesellschaft für das Studium der Motorbrenn­
stoffe (SGSM) befasste sich vor und während des Krieges in er-� 
ster Linie mit Ersatztreibstoffen,vor allem Holz und Holzk hle. 
Als nach Kriegsende die flüssigen Brennstoffe wieder in au -
reichenden Mengen verfügbar waren, schwand das Interesse a den 
einheimischen Ersatztreibstoffen rasch. 11Korea11 und nsuez" vrur­
den in der Schweiz wohl als fernes Wetterleuchten registri rt, 
hatten aber keine nachhaltige Wirkung auf dem Gebiete der r­
satzbrennstoffe. Anders in Schweden, wo die verantwortlich.n 
Behörden die sich aus diesen Ereignissen aufdrängenden Kon e­
quenzen zogen und u.a. neue Versuche für die Verwendung vo 
Holz als Motorbrennstoff veranlassten. Die SGSM erhielt hi von 
Kenntnis und gelangte auch in den Besitz einer militärisch n 
Anleitung für die Vvartung und den Betrieb von Holzgasfahrz u­
gen, die� ins Deutsche übersetzt, einen guten Einblick in ie 
auf diesem Gebiet erzielten Fortschritte erlaubte. Nach Vo�­
trägen zweier schwedischer Fachleute an der Generalversarnrn ung 
1960 der SGSM wurde beschlossen, Entwicklung, gegenwärtige 
Stand und noch offene Probleme des Holzgasbetriebs durch e·ne 
Kornmission in Schweden prüfen zu lassen. 

Die nachfolgenden Ausführungen beschränken sich im wesentl·­
chen auf das Holz und dessen Beschaffenheit sowie weitere a­
rnit in Zusammenhang stehende Fragen, denen sich noch einig 
persönliche Eindrücke und Feststellungen mehr allgerneiner t 
anschliessen. 

2 .  Gasholz 

a) Qualitätsanforderungen 

Die technische Weiterentwicklung der Generatoren, insbes n­
dere aber der Filter, hat sich auf die iillforderungen an en 
Treibstoff Holz ebenfalls ausgewirkt. Den schwedischen 
gaben nach sollen die neuen Anlagen auch mit verhältnis­
rnässig feuchtem, ja sogar frisch geschlagenem Holz noch u­
friedenstellend funktionieren. Ferner scheint die Grössel der 
HolzstRcke nicht mehr von so grosser Bedeutung zu sein wte 
früher, indem vor allem mit kleinstückigem, aber doch ei?i­
gerrnassen gleichförmigem Material, z.B. Schnitzel, wie ste 
in der Zelluloseindustrie erzeugt werden, noch befriedig n­
de Ergebnisse erzielt wurden. Im weitern wurde dargelegt 
dass di� Generatoren auch mit praktisch reinem Weichholz 
(Fichte/Föhre) beschickt werden können, ohne dass ein un 

tragbar hoher Leistungsabfall oder andere, brennstoffbe-l 
dingte Betriebsschwierigkeiten auftreten. Einzig das Hol -
kohlebett im Gaserzeuger muss rascher mit stückiger Kohl 
ergänzt und der Generator fleissiger aufgetankt werden, �as 
einen höheren Holzverbrauch ergibt als beim Hartholzbetr� eb. 
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Ohne die Richtigkeit dieser Punkte in grundsätzlicher H�n­
sicht anzweifeln zu wollen, sind doch gewisse Vorbehalt� 
für den praktischen Fahrbetrieb am Platz; denn, soweit 
gestellt werden konnte, war alles Gasholz, das in den V 
suchsfahrzeugen verwendet wurde, von hoher bis ausgesuc ter 
Qualität sowohl hinsichtlich gleichmässiger Stückform u d 
Grösse wie auch bezüglich Trockenheit und Holzart. Es b -
stand in jedem Fall zum grössten Teil aus gut trockenem 
Hartholz (vor allem Birke oder Buchenholzabfällen aus d 
Möbelfabrikation, künstlich getrocknet) . Die auffallend 
günstigen Leistungs- und Verbrauchsresultate des Diesel 
betriebes wurden ausnahmslos mit hochwertigem Gasholz e -
zielt. Damit sei nicht bezweifelt, dass die neuen Holzg s­
anlagen nicht auch mit Holz geringerer Qualität und höhe­
rer Feuchtigkeit betrieben werden können. Dies war scho 
während des letzten Krieges der Fall und trifft heute noch 
vermehrt zu. In der geringern Empfindlichkeit der moder 
Generatoren und Filter gegenüber dem Gasholz liegt ein 
grosser Vorteil. 
Damit aber ein Motor mit Holzgas störungsfrei läuft und 
ne möglichst hohe Leistung abgibt, braucht es genau wie eim 
Benzin- oder Dieselbetrieb auch einen hochwertigen Bren 
stoff. Es kommt nicht von ungefähr, dass in den schwedischen 
Armee-Anweisungen für Motorfahrzeuge, die mit Generator as 
betrieben werden, Ausgabe 1959, sehr klare Qualitätsvor­
schriften für das HAutoholz11 c.ufgestellt sind, die wie f lgt 
lauten: 
111. Autoholz soll von Birkenholz oder von �irkenholz ge­

mischt mit höchstens 25% Nadel- oderE�chenholz herge­
stellt sein. 

2. Das Autoholz muss von Fäulnis frei sein sowie praktis h 
genommen frei von grober oder loser Rinde, Splittern, 
Spänen und Sägemehl. 

3. Fremdkörper sowie E�de, Sand, Steine, Metallpartikel nd 
Verunreinigungen dürfen nicht vorkommen. 

4. Die Feuchtigkeit darf für warmluftgetrocknetes (extra 
trockenes) Holz höchstens 17%, für luftgetrocknetes 
(trockenes) Holz höchstens25% sein. 

5. Das Autoholz sollte bei einer Grobsortierung eine Kan an­
länge von 3 - 8 cm und einen grössten Querschnitt von 
30 cm2 aufweisen. 

6. Die Spaltung des Holzes soll so vollständig sein, das 
alle Stücke völlig voneinander getrennt sind. Eine gaiz 
kleine Anzahl von zusammenhängenden Stücken kann noch 
akzeptiert werden, wenn das Autoholz im übrigen von -
ter Beschaffenheit ist.17 

Diese Vorschriften sind streng und entsprechen weitgehen 
denjenigen, die kurz vor und während des Krieges für ge­
brauchsfertiges Gasholz in der Schweiz aufgestellt wurde • 

Einzig die Holzstücke waren bei uns mit 5-9 cm gegenüber 
den neuen schwedischen lillforderungen (3-8 cm) etwas läng r. 
Holzartenmischung (maximal 1/4 �{eichholz) , Feuchtigkeits! e­
halt (Schweiz 22, Schweden 18-25%) und Querschnittfläche 
(maximal 30 cm2) stimmen dagegen praktisch gberein. Nach er-
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haltener Auskunft sollen die schwedischen Vorschriften, ge­
stützt auf die Versuchsergebnisse, demnächst etwas gelo ert 
werden. Genauere Angaben über die beabsichtigten AenderUJngcm 
waren nicht erhältlich. Aus Andeutungen zu schliessen, dol­
len mehr Weichholz (bis 50% ) zugelassen, kleinere Abmessp.n­
gen der Holzstücke (Vorteil für maschinelle Verarbeitun ) 
und möglicherweise auch ein leicht höherer Feuchtigkeit ge­
halt toleriert werden. 

b) Holzpreis 
Jede Herabsetzung der Qualitätsanforderungen erleichtert die 
Herstellung sowie weitgehend auch die Lagerung und senkt da­
mit den Gestehungspreis. Dieser beträgt in Schweden gege -
wärtig ab Grassproduzent 4-. 50; 5. -- Kr. pro Sack zu 100 l 
(ca. 30-35 kg lufttrockenes Holz), was rund 12 Rp./kg en -
spricht. Im Detail wird Gasholz einschliesslich Verpacku' g 
(dreifacher Papiersack zu ca. 70 Rp. das Stück) für 8.-- Kr. 

= ca. 20 Rp.jkg verkauft. Ungefähr zu diesem Preis könnt 
gleichwertiges Gasholz auch in der Schweiz hergestellt w�r­
den. Für Brennholz I. �lasse, ofenfertig gerüstet und ha s­
geliefert, wird zwischen 70. -;80.- Fr. je Ster zu 400-50 kg 
bezahlt oder 14-20 Rp./kg. Vor dem letzten Weltkrieg wur&e 
"Würfelholz" zu 7-8 Rp. offen ab Verarbeitungsstelle, aml 
Schluss des Krieges für 20 Rp. das kg, in Säcken verpack , 
ab Tankstelle verkauft. 
Waldfrisches Hackholz (maschinell hergestellte Schnitzel) 
kann heute je m3 = ca. 330 kg zu 12-13 SKr. ab Produzent be­
zogen werden, was ungefähr 3-4 Rp./kg entspricht, d.h. d ss 
dieses Holz, weil auch in Schweden unverkäuflich, zu den 
reinen Gewinnungskosten abgegeben wird. 

c) Wirtschaftlichkeit 
In Friedenszeiten bringt der Dieselgas- oder der reine G -
neratorgasbetrieb keine Verbesserung der Wirtschaftlichk it, 
selbst wenn Holz (z. B. Hartholz-Industrieabfälle) praktiych 
unentgeltlich zur Verfügung steht, wie folgende grobe Ueter-
schlagsrechnung zeigt: 1 LKW-Jahresleistung 35'000 km - Dieselölverbrauch rund 70VO l 
Einsparungsmöglichkeit bei Dieselgasbetrieb ca. SO% = 5500 l 
zu 0 , 35 Rp./1 = Fr. 1'900. --

j 

zu 0,45 Rp./1 = Fr. 2'500. --

Dieser Betrag wird aber schon durch Amortisation und Ver in­
sung der Holzgasanlage (ca. 6'000. -- Fr. in 4 Jahren, d • •  

nach ungefähr 150'000 km= jährlich Fr. 1'700.-- ) und di1 · 

mit dem Holzgasbetrieb verbundene Mehrarbeit für Unterha t, 
Reparaturen usw. (wöchentlich mindestens 2 Stunden = 100 Stun­
den zu Fr. 6.-- = Fr. 600.-- ) aufgezehrt. Für Laderaum- und 
Zulastverminderung, bedingt durch die Anlage und den mit�1u­
führenden voluminösen Brennstoff, bleibt dabei nichts me r 
übrig, wie auch der trotz technischen Verbesserungen nie t zu 
vermeidende grössere Motorverschleiss nicht berücksichti 1t 
ist. 

d) Kriegs- und wehrwirtschaftliche Bedeutung 
Die Wirtschaftlichkeit spielt aber in Zeiten des kalten 
gar heissen Krieges keine oder doch nur eine sehr unterg ord­
nete Rolle. Wesentlich ist, dass durch den Dieselgasbetr�eb 

_________________________________________ j 
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ohne in Betracht fallende Leistungseinbusse 60-Bo% flüss · ger 
Treibstoff eingespart werden kann, oder anders ausgedrüc t ,  
dass mit einer bestimmten Treibstoffmenge 3-5 mal mehr G· ·ter 
transportiert werden können. In dieser "Streckrnöglichkei 1 7  

unserer noch auf lange hinaus ungenügenden flüssigen Bre n­
stoffreserven liegt die kriegs- und wehrwirtschaftliche e­
deutung des Diesel- und des reinen Holzgasbetriebs , der ank 
der jüngsten technischen Entwicklung in Schweden nun ein 
hohen Grad von Betriebssicherheit bei nur geringem Leist 
abfall erreicht hat. 

e )  Weiteres Vorgehen 
Die in Schweden gemachten Feststellungen und erhaltenen .. 'us­
künfte rechtfertigen , dass sich unsere zuständigen Behör�en 
und Organisationen mit dem Holzgasbetrieb wieder befasse • 

Neben den noch offenen motor- und betriebstechnischen Fr gen 
sind auch die mit dem Holz als Treibstoff verbundenen Pr -
bleme weiterabzuklären. Für einen allenfalls nötigen Ein atz 
des Generatorbetriebs auf breiter Basis sind die bisheri cn 
Vorbereitungen hinsichtlich Bereitstellung von Material, 
Arbeitskräften , Holz usw. zu überprüfen und nötigenfalls dem 
neuesten Entwicklungsstand anzupassen .  

3. Persönliche Eindrücke und Bemerkungen allgemeiner Art 
Schweden hat , wie die Schweiz , einen sehr hohen Lebensstandfrd. 
Im Gegensatz zu uns wird aber in Schweden bei verhältnismässig 
eher höhern Löhnen weniger lang gearbeitet . Trotzdem sind d�e 
schwedischen Erzeugnisse auf dem Weltmarkt konkurrenzfähig. Der 
schwedischen Wirtschaft ist somit gelungen, die sich aus ' -
beitszeitverkürzung und Lohnerhöhung ergebende Verteuerung us­
zugleichen . Im Vordergrund stehen einmal der landeseigene u d 
daher verhältnismässig billige Rohstoff (Eisen , Holz) , ande ­
seits aber auch die technische Rationalisierung und TypisieT rung der Produktion sowie der wirtschaftliche Zusammenschlut�s 
gleichgerichteter oder nachgeschalteter Unternehmungen. 
Typisch in dieser Beziehung ist z. B. die stark integrierte 
schwedische Holzindustrie, deren grössere Unternehmungen mi 
ausgedehntem Waldbesitz aus eigenem Rohstoff praktisch alle s 
erzeugen , vom Brett bis zum fertigmöblierten Holzhaus und v�n 
�er �ellulose b�s zu gebra�chs�ertigen V�rpac�un�en, entwed�r 
1n· e1genen Betr1eben oder 1n w1rtschaftl1ch m1te1nander verfuun­
denen Unternehmungen. Auc h in der Fahrzeugindustrie sind di�se 
Tendenzen deutlich vorhanden , wie der Konzern der A. G. Volv�­
Unternehmungen zeigt. Bezeichnend ist u . a .  die Typisierung n 
den Traktorenwerken Bolinder-Munktell, zur Volvo gehörend, 'ie 
einzige schwedische Traktorenfabrik für 2 , 6  Mio. ha Ackerflä 
ehe. Diese stellt bloss drei Motoren , alle mit gleichem Hub und 
mit gleicher Bohrung , dagegen mit verschiedener Zylinderzah 
( 2 , 3 und 4 )  her und bezieht den Benzinmotor für einen leic,ten 
Traktor von der Volvo. 
Aber nicht nur in der Industrie, sondern auch in der Landwi�t­
schaft wird rationalisiert . So entfällt in Mittelschweden auf 
einen landwirtschaftlichen Betrieb bis 50 ha (ca. 80% Acker o­
den ,  10% Weide-und Grasland, 10% Wald) nur ein Traktor , mi ' 
dem durch zwei Arbeitskräfte ( Netriebsinhaber + l Knecht) , 
nötigenfalls ej n Zweischichtenbetrieb sämtliche Arbeiten er e­
digt werden. Auch der Zusammenschluss benachbarter Landwirt 
für Anschaffung und gemeinsamen Einsatz leistungsfähiger Er te-
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maschinen ist stark verbreitet. 

Ein wesentli ches Merkmal schwedischer Arbeitsverfahren ist die 
der Unfallverhütung gewidmete Sorgfalt. Von den vi eldiskut er­
ten Sicherheitsgurten in den Personenwagen , die berei ts au h in 
die Schweiz  von der Volvo sericnmässig ohne Aufpreis mitge ie­
fert werden , über den Hand- , Fuss- und Kopfschutz ( Helme ) �i s 
zu den obligatori schen Schutzkabinen auf den neuen land- uryd 
forstwirtschaftliehen Traktoren geht durch alle Arbeitsvorlänge 
wie e in roter Faden die Forderung nach dem Schut z des arbe " ten­
den Menschen vor Verletzungen und Schädigungen aller Art . 

In dieses Kapitel gehört auch die Wohnhygiene .  Internation l be­
kanntlich führend ist Schweden für Disposition und Ausrüst ng 
von arbeitsparenden , hygienis chen Küchen. Eine grosse Roll 
kommt dabei der Lüftung zu.  Sowohl in den Hotels wie sogar in 
einem von uns besuchten Bauernhaus ( Holzbau in Ständerkons ruk­
tion , Holzzentralheizung, geräumige \Nohnküche mit gro sser T · ef­
kühltruhe ! )  waren die Zimmer an einen zentralen Ventilatio s­
schacht angeschlossen. Es mag sein , dass es sich hier nur 
ein unbedeutendes Detail handelt.  Aber es sind gerade die se 
Einzel - ,  um nicht zu sagen Besonderheiten , die den Erfolg schwe­
discher Architektur und Wohnkultur in den le tzten Jahren be rün­
deten . 

Zum Schluss noch einige Bemerkungen über die St. Eriks-Messe 
und die damit verbundene Wehrschau. Die erstere bot nicht ij. el 
Noues , und die Aufmachung , verglichen mit ähnlichen schweiz ri­
schen Ausstellungen _ ,  war eher bescheiden . Der Schweizer St · nd 
machte davon keine Ausnahme . Im Rahmen der EFTA-Länder stel te 
sie lediglich einige ( zum Teil markenlose ! ) Uhren , etwas Te ­
tilien und eine Grassaufnahme zur Fremdenverkehrswerbung au • 

Ganz im Gegensatz dazu präsentierten sich die Oststaaten , a 

führt von der Sowj etunion mit ihren rotleuchtenden Fahnen. 
der grossen Halle standen eindrücklich gelbgestrichene land 
schaftliehe Maschinen und Traktoren , flankiert von den neue 
russischen , grellgespritzten Personenwagen. In der Halle sc 
wurden zahlrei che Werkzeug- und Textilmaschinen sowie selbs -
verständlich auch ausreichend Propagandamaterial angeboten . 
Etwas bescheidener zeigten sich die Satelliten , die ähnlich 
Maschinen und Erzeugnisse wie Rus sland ausgestellt hatten . 
Zudem lagen in Stockholms Gewässern blendendweisse Personenf 
dampfer und Tanker mit gut sichtbarem rotem Stern am Schorn 
stein. Diese roten Demonstrationen wirkten beunruhigend und 
machen die grossen Aufwendungen des Grenzlandes Schvreden fü 
seine militäri sche und zivile Verteidigung erklärlich . j Allen unsern schwedischen Freunden und Gastgebern sei für d�e 

ausgezeichnete Aufnahme und die interessanten Führungen herzli�h 
gedankt! Unser Dank gilt aber auch Herrn Ing. Bloch , der in de 
Schwei z  die Fahrt vorzüglich vorbereitete und sie als Reisemar­
schall glücklich zu Ende führte • 
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