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járóművek hajtására. 
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A fa a motorok hajtására elgázosítás vagy más szóval 
elgázítás útján válik alkalmazhatóvá, amely elgázosító folya­
mat külön erre a célra épült gázfejlesztő készülékekben, ge­
nerátorokban történik. A gázfejlesztő készülékbe a fát fel­
aprítva ugyan, de állagának és anyagának minden előzetes 
megváltoztatása nélkül, úgy tesszük bele, ahogyan azt a ter­
mészet számunkra megalkotta és szolgáltatja. A " fagázra 
való üzemre a fagáz előállításának módjára való tekintettel 
csak szívólag működő elektromos gyújtású, gyors égésű rob­
banómotor — tehát minden benzin- vagy benzolmotor — 
alkalmas. A fagázüzem kérdésének tárgyalásakor ugyanis 
az a főszempont nyomul előtérbe, vájjon az eddig benzinnel 
vagy benzollal hajtott közúti és vasúti járóművek alkalma­
sak-e fagázüzemre való áttérésre. Természetesen, ha mostani 
vagy jövő beszerzésről van szó és a vállalkozó fagázra 
óhajt olcsóságánál fogva berendezkedni, akkor egyenesen 
olyan gázgépet építtet a járóműbe, amelyik már minden 
részében, egész szerkezetében már eleve a fagázüzemre van 
méretezve és a motor erősségének megfelelő generátorral van 
ellátva. Ebben az esetben éri el a legnagyobb költségmeg­
takarítást és motora a megállapított legnagyobb teljesítő­
képességgel a normálisnál nagyobb elhasználódás veszélye 
nélkül tartamosán üzemben tartható. A meglévő és haszná­
latban volt benzin- és benzolmotorok átalakítás nélkül is 
alkalmasak fagázzal való üzemben tartásra, de ebben az 
esetben teljesítőképességük csökken; átalakítva pedig, amely 
átalakítást minden ügyesebb gépész végre tud hajtani, — 
mint alább látni fogjuk — közel a régi teljesítőképességre 
hozhatók. 100%-ot elérni a dolog természeténél fogva átala­
kított motornál nem lehet, de ez a legtöbb esetben nem is 
szükséges. Ezze l szemben ott áll a sok előny, amelyet a fa­
gázüzemre való áttérés jelent és ez bőven kárpótol az elvesz­
tett más lóerőért. 

A fagázüzemre berendezett motorok a benzin- és a 



benzolmotorokat vannak hivatva arról a területről kiszorí­
tani, ahol az indokolt. Ezze l a ténnyel a hazai nyersanyag­
nak: a fának felhasználási területe nagyon is kibővül és ez 
kel l , hogy az erdőgazdaság érdeklődését felkeltse és kel l , 
hogy a fatermelés érdekeltsége a fagázmotorokat széles kör­
ben maga is alkalmazza, elterjedésüket rendszeresen elő­
segítse és propagálja. Emellet t még tetemes üzemköltség­
megtakarítást is elérhet. 

A fagázgenerátorokat telepekhez kötötten már régóta 
alkalmazzák olyan üzemekben, ahol a terhelés nincs nagy inga­
dozásoknak, lökéseknek kitéve, tehát ahol a terhelés közel 
állandó. A fagáz olcsóságánál fogva hazánkban — különö­
sen az Alföldön — újabb és újabb üzemek térnek át fagázra, 
mint azt Krizmanits Ferenc (4) ennek a lapnak a hasábjain 
már eléggé kifejtette. A régi típusú fagázgenerátorokban 
termelt gázelegy azonban csak nagy súlyt jelentő mosó- és 
tisztítókészülékeken való átvezetés útján válik a motor szá­
mára felhasználhatóvá, miért is a technikának először két 
feladatot kellett megoldania, hogy a fagázgenerátorokat 
járóművek motorai számára használhatóvá tegye. A z egyik 
volt a nehéz holtsúlyt jelentő tisztítókészülékek kiküszöbö­
lése, a másik olyan tűzkosár szerkesztése, amely a járómű­
vekkel együttjáró nagyfokú rázást és egyéb igénybevételt 
izzó állapotban sokáig kibírja és emellett a gázelegy számára 
a tűzkosáron keresztül lassú áramlást biztosít. M a már mind 
a két kérdés kielégítően meg van oldva, úgyhogy ma már 
a korszerű fagázgenerátorokból nyert gázelegy teljesen kát­
ránymentes és mentes egyéb olyan tartalmi részektől is, 
amelyek a motor egyes alkotórészeit megtámadhatják. Meg­
oldást nyert a kellő hőfokra való lehűtés problémája is, 
ami által a gázelegy kevesebb vízgőzt tartalmaz, mint előbb 
és nagyobb fokban sűríthető is. 

A fa elgázosítása alatt értjük a fának egyenesen 
éghető gázokká való átalakítását generátorokban levegő és 
vízgőz (amelyet csak a fa víztartalma szolgáltat) hozzáadá­
sával, amely folyamat után csak a fa ásványi alkotórészei, 
mint hamu maradnak vissza. E z z e l szemben a száraz lepár­
lás vagy a gázosítás (vigyáznunk kel l a továbbiakban a gázo-



sítás és az eZgázosítás közötti különbségre!) folyamata alatt 
a fát levegő kizárásával hevítjük, minek folytán illanó (gáz­
nemű) alkotórészek választódnak le és maradékul faszenet, 
kátrányt és egyéb melléktermékeket nyerünk. A száraz le­
párlás vagy gázosítás főcélja nem a gáz termelése, hanem 
a íőtermék rendesen a faszén, a kátrány, vagy valamelyik 
melléktermék is lehet, míg a gáz, amely legnagyobbrészt 
széndioxydot (C0 2 ) , szénoxydot (CO) és kisebb részben me-
thant ( C i l i ) és (telítetlen alifás) szénhydrogéneket ( C n H 2 „ ) 
tartalmaz, csak másodrendű fontosságú, míg az elgázosítás-
nál a fő és kizárólagos termék a fagáz, amelynek összeté­
telét alább látni fogjuk. 

A járóművekre is szerelhető korszerű fagázgeneráto-
rokban a két folyamat a gázosítás és az elgázosítás egymás 
mellett, illetőleg egymás után játszódik le és a lényeges az r 

hogy kátrány-, sav- és vízgőzmentes éghető gázt szolgáltat­
nak. A generátorok a szükséghez mért nagyságban készül­
nek és 80—200 cm. hosszú és 50—60 cm. átmérőjű henger­
alakú zá̂ rt tartányok képét mutatják. (1. ábra.) A belső 
köpeny az alsó részben egy rostéllyal ellátott tűzkosárhoz 
csatlakozik, amelyet használatba, vétel előtt faszénnel töl­
tünk meg. A rostély alatt hamutér van kiképezve, oldalt 
tisztító ajtóval. A tűztér feletti tért a generátor tetején 
lévő és légmentesen elzárható nyíláson át apróra darabolt 
fával töltjük meg. A generátorban mint említettem, az 
elgázosítás és a gázosítás (szárazlepárlás) folyamata egy­
más mögött játszódik le. A folyamat könnyebb szemlélte­
tése és megértése céljából bemutatok az l a - i k ábrán (sema­
tikusan) egy régebbi típusú generátort és az it t a térben 
egymás után lefolyó kémiai folyamatok ismeretében igen 
könnyen megérthetjük a, korszerű generátor működését (lb 
ábra), ahol az egyes kémiai reakciók helyei a régivel szem­
ben fel vannak cserélve és az ú. n. fordított elégési mód 
nyer alkalmazást. 

Az la . ábrán a levegő hozzávezetése a rostély alatt történik és a 
levegő a rostélyon át az izzó faszénróteghez (a) jut, amelyet oxydációs 
szakasznak vagy sávnak nevezhetünk, mert ott a faszén szene, (carbonja 
C) a levegő oxygénjének hozzájárulásával tökéletesen elég és C 0 2 (szén-



dioxyd) keletkezik, miközben nagymennyiségű hő szabadul fel (exother-
mikus folyamat) 

C r O s = C O , + 97.600 kai. 

A széndioxyd nem éghető gáz, teljesen oxydálva van. H o g y újból 
éghető gázzá alakítsuk, redukálni kell szénoxyddá (CO), amely az oxydá-
ciós szakasz felett lévő és izzó faszénből álló nagy hőmérsékletű (900°— 
1300 C°) redukciós szakaszban (b) történik, miközben nagymennyiségű hő 
kötődik meg (endothermikus folyamat). 

CO,> + C = 2CO — 38.800 kai. 

H a a beszívott levegőhöz vízgőzt is adunk (H 2 0) , akkor a reduk­
ciós szakaszban a víz is szétbontatik a következő módon: (ez is endo­
thermikus folyamat): 

H O + C = CO + H , — 28.000 kai . 

2 H 2 0 + C = C O , + 2 H 2 —18.000 kai 

és éghető gáztermékek C O és H . (Hydrogén) keletkeznek. A második 
egyenlet szerint keletkezett C 0 2 szintén redukáltatik a fenti egyenlet 
szerint. Mint látjuk az oxydáeiós szakaszban keletkező hőmennyiség nagy­
részét a redukciós szakaszban lejátszódó kémiai folyamatok újból még­
kötik, a. felesleg a t'artány melegítésére, a fa kiszárítására és az izzó 



faszén felett lévő darabos fa (c) száraz lepárlására, gázosítására haszná­
lódik el. A gázosítás szakasza (c) itt tehát a redukciós tér felett van. A 
száraz lepárlás útján nyert faszén, amely az oxydáeiós szakaszban folyton 
fogy a fagáztermelés folyamata alatt, saját súlyánál fogva a rostély felé 
esik és így a folyvást felhasználódó faszén a tartány felső részében lévő 
fából folyton pótlódik. A faszén jelenléte tehát okvetlenül szükséges a fa 
tökéletes elgázosításához, faszénnek folyton kell utána képződnie, éppen 
ezért a fa csak olyan nagyságú darabokban kerülhet felhasználásra, 
amelyből a faszén az adott körülményeknek megfelelően a legjobban kép­
ződik, tehát sem hidat nem képez (nagy darabok) sem el nem tömődik 
(mint pl . a fűrészpor és a fakéreg). A fűrészpor, a gyaluforgáes, a rőzse 
tehát a íagázgenerátorban egyedül nem használható, legfeljebb 33% ere­
jéig az aprított fával keverve. A generátor felső felében tárolt fa elő­
melegszik és <a benne lévő víz részben gőzzé változik. Ennek a gőznek 
a feleslege, hogy a tűzteret le ne hűtse, némely generátornál egy felső 
szelepen keresztül el is távolítható. A z l a . ábra szerinti — most vázolt 
módon — termelt gázelegy, amely egy felső nyíláson keresztül fg) a gene­
rátort elhagyja, az éghető gáztermékeken kívül még vízgőzt, kátrányt, 
port és egyéb tisztátalanságokat, is tartalmaz. Ezektől tehát a gázelegyet 
a motorbajutás előtt meg kell tisztítani. E z külön kátrányleválasztókban 
és tisztító tartányokban történik. A z elgázosításnak ez a módja tehát 
csak helyhez kötött telepeknél használható, ahol a helyszükséglet nem 
korlátozott és a súly sem játszik szerepet. 

Hogy a generátorokat járóművek számára használhatóvá tegyék, 
vagyis a felesleges terhet jelentő tisztítókat kiküszöböljék és mégis kát­
ránymentes gázt nyerjenek, az ú. n. fordított elégés eljárását vezették be 
a fa elgázosításánál, tehát a tűztérben a rostély felett az oxydáeiós és 
a redukciós szakasz egymással helyet cserélnek és a száraz lepárlás ter­
mékei az izzó rétegeken keresztülvezettetnek {lásd 1. b. ábra). A levegő 
hozzávezetése szükségképpen ennél a generátornál, amely ma kizárólag 
kerül kivitelre járóműveknél. a rostély fölött a köpenyben gyűrűsen 
elhelyezett szabályozható szelepeken keresztül (f) vagy a középen külön 
alkalmazott levegővezető csöveken (Düse, 1. % kép) keresztül történik az 
oxydáeiós szakaszba. Utóbbi esetben a vezető csövet a tűztérhez viszo­
nyítva jói el kell tömíteni. A gáz elvezetése a rostély alatt történik 
(előbbinél a levegő hozzávezetése a rostély alatt, gázelvezetés a rostély 
felett volt). 

Mint említettem az oxydáeiós és a redukciós szakasz (a és b a fa­
szén szakaszában) helyet cserélnek. Közvetlen a rostély felett van a 
redukciós szakasz (b) és e fölött van az.oxydáeiós szakasz (a). A gázítás 
vagy lepárlás a kettő felett a régi helyen marad, tehát a keletkező kát­
rányoknak és egyéb termékeknek (fontos az ecetsav szétbontása, nehogy 
a motorba jutva corrosiót okozhasson) az elgázosítás szakaszain kell 
keresztülmenniök, ahol átalakulnak éghető gáztermékekké. Így a kátrány 
sem vész el, belőle is gázt termelünk. A levegőnyílásokon keresztül ebben 



az elrendezésben vízgőzt sem kell adagolnunk, mert az előmelegített fa 
elegendő vízgőzt szolgáltat. H a túlságosan sok vízgőz képződik (pl. nedves 
fa) vagy ha a felesleges vízgőzt nem vezetjük el a generátor felső szélén, 
akkor az oxydációs és vele a redukciós szakasz hőmérséklete nagyon alá­
szállhat, aminek az lehet a következménye, hogy a C 0 2 redukálása nem 
lesz tökéletes (a keletkező gáz fűtőértéke alászáll) és a vízgőz redukciója 
sem lesz teljes. Ilyen esetben a gázelegy vízgőzt is tartalmazhat. 

A z eddigi kísérletek szerint a légszáraz állapotban 
lévő fa (13—15%) felel meg legjobban az elgázosításra. Nem 
okoz még bajt a 20% vizet tartalmazó fa sem, de ennél ned­
vesebb nem lehet. A fát a generátor céljára fel kel l aprítani, 
mégpedig hossza legfeljebb 10 cm lehet 25—30 cm 2 kereszt­
metszettel. Legjobban megfelel 5—8 cm hosszúság 20—25 cm 2 

keresztmetszettel (gyufaskatulya nagyságtól ökölnagyságig). 
A z aprítás költsége természetesen megdrágítja az üzemanya­
got, de ez lényegtelen többletkiadást jelent. Nagyobb dara­
bokban a fa azért nem alkalmazható, mert a szénítés folya­
mata alatt hidakat képezhet és a faszén így nem hull ik le az 
elgázosító térbe. Ilyenkor külön résen át be kel l szurkálni 
a fa. közé, hogy a képződött faszén aláhulljon. M i v e l ez a 
művelet járóműveken kivihetetlen, ezért a járóműveknél csak 
apróra vágott fa használható. 

Elméletileg minden fa elgázosítható. Tapasztalat sze­
r int a legjobb a keményfa. Kemény fák közül is a bükkfa. 
Tisztán tölgyfa nem alkalmazható, mert nehezen szénül. Igen 
jó a vegyesen alkalmazott keményfa és kisebb százalékban 
hozzákevert puhafa. Ausztriában igen jó eredményt értek 
el bükkfához 30—50%-ban hozzáadott lúc- vagy erdei fenyő­
vel is. Tisztán fenyőfát a nagy gyantatartalom miatt még 
nem alkalmaznak. Kivétel Franciaország, ahol a gyantában 
dús fákat is kifogástalanul elgázosítják az ott szabadalma­
zott generátorok. Hiányzanak még adatok a különböző lágy 
fákra és a keményí'ák és lágy lombos fák különböző arányú 
keverésére nézve, amelynek gyakorlati kipróbálása különö­
sen hazai szempontból lenne fontos, ahol sok a lágy lom-
bosfa erdő, sőt a tisztítások és a gyérítések folyamán is a 
keményfát szolgáltató állományokból is igen sok lágy lom­
bos fa kerül k i . Ezen a téren — amely a mi problémánk — 
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hiába várunk támpontot a külföldtől, magunknak kellene a 
különböző hazai fafajokból a kísérleteket végrehajtanunk és 
a generátorokat olyanná fejlesztenünk, hogy maximális gáz­
termelést adjanak akkor is, ha cserfát, nyár- és fűzfát, égert 
vagy gyertyánt stb. alkalmazunk. Helyhez kötött telepeken 
hazai fafajok jól k i vannak próbálva és a tapasztalat szerint 
hazánk összes fafajai jól használhatók (talán a nehezen szé­
nülő akácot kivéve, amely más fafajjal valószínűleg jó ered­
ményt ad). 

A korszerű generátorból nyert fagáz nem tartalmaz 
kátrányt, csak kevés port, hamut és szénrészecskéket, esetleg 
vízgőzt vihet magával. Ezektől egy egyszerű átlyukgatott 
ütközőlemezekből készült tisztítócsöveken keresztülvezetve 
szabadítjuk meg a gázt (1. 1. kép) vagy újabban cyklonsze-

34. 

1. kén. Tisztítócsövek a teherautó alváza alá szerelve. Egyikből az ütközö-
lemezsor k i van húzva tisztítás végett. (A'TF. Heft V. után.) 

rűen épített csőrendszerben a centrifugális erő alkalmazásá­
val tisztítjuk és hosszú vékony csöveken keresztülvezetve 
hűtjük. E z a pár méter hosszú csővezeték nem jelent külö­
nösebb megterhelést a járóműnek. A motorba jutás előtt a 
gázt még megfelelő szelepen keresztül juttatott, közel egyenlő 
térfogatú levegővel keverjük. 

E g y járóműre szerelt berendezést mutat a 2. kép. 



E g y korszerű fagázgenerátorból nyert fagáz össze­
tétele a következő 

Kemény és puhafa 
keverék esetében. 

CO 
H 2 

C H 4 

C 0 2 

N 2 

21.7o/0l 
18.5% > éghető gázok 42.0% 
1.8% j 

11.0% \ 
47.0% > nem éghető gázok 58.0% 

100.0% 
Fűtőértékének alsó határa 1290 kal /m 3 . 
Levegőszükséglet: 1.05 m 3 /m 3 , a motorba ju tva a gáz-

és levegőkeverék fűtőértéke lesz 590 kal /m 3 . 
Ezze l szemben a benzin—levegő keverék fűtőértéke 

830 ka l /m 3 . A kettő közötti különbség világosan mutatja, 
hogyha egy benzin vagy benzol üzemre épített motort fa-
gázzal hajtunk meg, a teljesítmény tekintetében csökkenés-

2. kép. Járóműre szerelt íagázgenerátor és tartozékai teljes átnézeti képe. 
Deutz-rendszer. 1. Levegőhozzávezetés középen elhelyezett csövön keresz­
tül. 2. Állítható ernyő a tűzkosárban. 3. Tűzkosár. 4. Felső részben kettős 
köpeny résekkel a íelesleges vízgőz elvezetésére. 5. Rostély. 6. Elektromos 
ventillátor. 7. Begyujtási és haimutér. 8. Tisztítókészülék. ( A T F . Hefti V. után,). 



nek kel l szükségképpen beállnia, vagyis a szolgáltatott effek­
tív lóerő kisebb lesz, mint benzinnel való meghajtás esetén. 
E z a teljesítménycsökkenés benzinmotorok esetében 34%-os 
is lehet. E z t kiküszöbölni, illetőleg a minimumra csökken­
teni amellett, hogy nagyobb előgyújtási adunk, továbbá gon­
doskodunk a levegő és gázelegy tökéletes keveréséről, vala­
mint a kielégítő hűtésről, háromféle módon lehet, amelyek 
közül azonban csak az elsőt alkalmazzák leginkább. 

1. A motor teljesítőképességét fagáz—levegő keverék 
esetében emelhetjük a kompresszióviszony nagyobbításával, 
amely minden nehézség nélkül keresztülvihető, mert a gáz­
keverék ezt „kopogás" nélkül kibírja. A sűrítés mértékének 
mégis határt szab a gázkeverék öngyulladási hőfoka és a 
motor hajtórészeinek megengedhető igénybevétele. Benzin­
motoroknál a kompresszióviszony1 £ = 4 : 1—5 : 1 körül szo­
kott lenni. A kompresszióviszony fagázra való átalakításá­
nál s = 9 : l arányig fokozható. Ezáltal a teljesítőképesség­
csökkenés Kühne szerint 34%-ról 21%-ra mérsékelhető. E z a 
kb. 20%-os teljesítménycsökkenés — ha már erre is súlyt 
helyezünk — még behozható a második módszernek az első­
vel való kombinálásával. 

2. A motor teljesítőképességét fagáz—levegő keverék 
esetén a régi (benzin—levegő keverék) teljesítőképességére 
emelhetjük még folyékony üzemanyagnak a fagázhoz való 
kismértékű adagolásával, vagyis a fagáz belső energiatar­
talmának emelésével. E r r e leginkább a benzol alkalmas, ame­
lyet = 9:1 kompresszióra átalakított motornál is alkalmaz­
hatunk a „kopogás" veszélye és hátránya nélkül. A mün­
cheni kísérletek szerint csak kb. 10%-nyi benzol adagolása 
szükséges a fagázhoz annak a teljesítménynek elérésére, 
amelyet elérnénk akkor, ha tisztán benzollal járnánk. Tehát 
a megtakarítás i t t is igen nagy! H a benzint akarunk adagolni, 
akkor a motort nem is ke l l átalakítanunk, de ilyenkor vala­
mivel többet használunk el benzinből, mint az előző esetben 
benzolból szükséges volt. 

1 Kompresszióviszony : = — , ahol v = lökettérfogat, v 0 = a kom-

pressziós tér térfogata. 



A folyékony üzemanyagok közül az alkohol is kitűnik, 
mint amely a nagyobb kompressziót jól bírja és magas fűtő­
értéke van. E z azonban még nincs kipróbálva, pedig magyar 
szempontból a kérdés fontos volna, mert szesztermelésünk 
még nagyban fokozható és ez a mezőgazdaság rentabilitását 
is emelhetné. 

A harmadik mód a fagáz elősűrítése és ezzel a tér­
fogategységre eső gázmennyiség fűtőértékének emelése. E z 
az eljárás a motor előtt külön kompresszor beépítését igényli. 

Benzinmotorok fagázra való átalakítása tehát a kom­
presszió emelésével jár. E z elérhető egyszerűen új dugattyú 
alkalmazásával, vagy dugattyúcsere nélkül a hengerfej k i ­
sebb leesztergályozásával. A meglévő dugattyú is meghosz-
szabbítható fehér fémből készült lapok hozzáforrasztásával, 
de ez az eljárás a gyakorlatban nem vált be. A fagáz a mo­
tornak egyébként is nyugodtabb járást biztosít, mint a ben­
zin. Természetesen legki fogástalanabbul működnek az egye-

3. kép. Két generátorral felszerelt közúti vontatómozdouy (traktor) (60 H P 
Büssing—NAG—Imbert rendszerű fagázgenerátorral). ( A T F . Heft V . után.) 



nesen fagázra méretezett és gyártott robbanómotorok. Ezek­
nek tehát ugyanolyan teljesítményű benzinmotorral szemben 
nagyobb hengerürtartalmúaknak kel l lenniök és nagyobb 
kompresszióval ke l l birniok, továbbá szelepei is nagyobb át­
mérőjűek, hogy a gázbeömlés gyorsabban és örvénylésmen­
tesen történjék meg és a fordulatszám ne haladja meg az 
1600-at. R . Bosch A . - G . külön erre a célra gyertyát is fej­
lesztett k i . Tehát egyenesen fagáz céljára szerkesztett motor 
valamivel drágább lesz, mint az ugyanilyen teljesítményű 
benzinmotor, de ez a többletkiadás bőven megtérül az üzem­
anyag olcsóságánál fogva. A lényeges azonban ma mar az, 
hogy meglévő benzinmotorokk is eredménnyel használhatók 
fagázzal való meghajtással járóműveknél. 

Fagázgenerátorok járóművek számára ma már minden 
nagyságban készülnek. Mindenesetre olyan nagyra mérete­
zik, hogy egy töltéssel 100—120 km utat megtehessen. Újabb 
100 km-re üzemanyagot vele vihet megerőltetés nélkül és így 
könnyen elérheti a következő fapótló állomást. 100 H P - i g 
egy, azon felül két esetleg több generátort alkalmaznak (3. 
kép). E g y i lyen 60 H P motort tápláló generátor súlya ösz-
szes tartozékával 300 kg körül van. E g y 6 tonnás teherautó­
nál ez a hasznos terhelés 5%-át teszi k i , de sajnos ez tovább 
nem csökkenthető. A járóműre szerelt szerkezet egy generá­
torból, egy tisztító csőrendszerből és egy kézzel vagy akku­
mulátor közbeiktatásával egy vil lanymotor által hajtott 
exhaustorból áll (2. és 4. kép). A kezelése rendkívül egyszerű. 
A tűzkosárba faszenet teszünk és a tartányt megtöltjük 
150—200 kg aprított fával és a felső adagoló nyílást légmen­
tesen lezárjuk. A levegőszelepeket k iny i tva megindítjuk az 
exhaustort és a faszenet egy oldali nyíláson át kanóccal 
vagy benzinlámpával meggyújtjuk. K b . 6—8 perc múlva már 
éghető gáz távozik a kipuffogó csövön, amelyet arról ismer­
hetünk fel, hogy gyufával meggyújtva kékes lánggal, ég. E z ­
után a légszivattyút leállítjuk és a gázvezetéket a motorral 
kapcsoljuk. A fagáznak a levegővel való keverését a szüksé­
ges mértékre állítjuk, míg a motor egyenletesen nem jár. 
Ezután a terhelést már nyugodtan rákapcsolhatják. Pár per­
ces megállás esetén a motor újra indít, csak 15 percnél na-



gyobb üzemszünet után kell újra a parazsat a ventillátorral 
izzásba hozni és csak nagyobb (kb. 4—ö óra) szünet után kell 
újra begyújtani a kialudt generátort. A motor kezelésére 
nézve meg kel l jegyeznem, hogy inkább előgyujtást alkalma­
zunk a relatíve lassabban gyulladó gázkeverék miatt és a 

4. kép. E g y teherautó alvázára a soffőrülés mellé szerelt fagázgenarátor 
függőleges síkban elhelyezett tisztítócsövekkel. (ÖKW. Heft 18 után.) 

gyertyákat a henger üregébe mélyebben benyúló olyan gyer­
tyákra cseréljük k i , amelyek elektródatávolsága kb. 0.2—0.3 
mm-re csökkentetett. 

A kezelés nem vesz sokkal több időt igénybe, mint a 
benzinmotorok kezelése, bár i t t még a generátor kezelése is 
hozzájárul. E z a következőkből áll: a generátornak nagyság 



és igénybevétel szerint másfél- vagy kétóránként való töl­
tése (a generátort oly nagyra készítik, hogy egy töltéssel 
100—150 km utat meg lehessen tenni), 500 üzemóra után a 
portól és a koromtól való tisztítása. Fagáz esetén az üzemidő 
10—15%-át számíthatjuk a kezelésre és a karbantartásra. 

(Folytatása következik.) 

Holzgas als Treibstoff für Kraftfahrzeuge. Von vitéz Dr. 
R. Bokor. 
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Le gaz á bois conime souree d'énergie pour véhicules auto-
mobiles, par le vitéz Dr R. Bokor. 
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Wood-gas as a source of energy for the propulsion of motor 
vehicles. By vitéz Dr. R. Bokor. 

The summary will be published with the last instalment. 

A mozgósítandó földtömegek meghatáro­
zásának egy új grafikus módja, erdei utak 

és vasutak építésénél. 
Irta: Rikly István. 

A z utak és vasutak építési költségének jelentékeny 
részét az alépítményi földmunkák költsége teszi k i . Ennek 
a költségnek a megállapításához feltétlenül tudnunk kell a 
mozgósítandó föld- és sziklamunkák mennyiségét, amelynek 
ismerete mellett, a fejtési és szállítási költségek alapján tud­
juk az alépítményi földmunkák költségét leszármaztatni. 

A mozgósítandó földtömegek nagyságának megállapí­
tásához ismernünk kel l a pálya alépítményének kiképzésé­
hez szükséges bevágás- és töltésrészek köbtartalmát, amely­
nek meghatározása történhetik számítással vagy grafikusan. 

Rendszerint hosszabb erdei út- vagy vasútvonal épí­
téséről van szó, ahol a nehezebb terepviszonyok miatt, a 
szomszédos keresztszelvények lehetőleg nincsenek egymástól 
20 méternél távolabb, miért is az egész pályaszakaszon az 




