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Ce Congrés international aura certainement d’heureux résultats
dans de nombreux pays. Pour I'Italie avant tout, ot I'éducation
forestiére des populations est encore insuffisante, mais dont le gou-
vernement et I'administration forestiere manifestent le ferme désir
de faire entrer leur pays dans la voie du progrés. Le chef du
gouvernement considére la question forestiere comme capitale, il y
voue toute son attention. Tout ce qu'on sait déja sur ’énergie de
ce prodigieux homme d’Etat permet d’espérer de rapides amélio-
rations. Quand on a pu constater de visu l'effort énergique et le
développement admirable qui se manifestent dans tous les domaines
en ce pays, il est permis de penser que le progrés forestier, tou-
jours lent & développer ses effets, ne manquera pas de se produire
sous peu sur une bonne partie de son territoire.

Les participants au congrés ont été trés satisfaits de son
organisation qui ne laissait presque rien & désirer. Les Suisses y
ont trouvé un accueil particuliérement atmable et cordial. Aussi
ressentons-nous ’obligation de remercier chaudement, en leur nom,
ses organisateurs et les membres de I’Administration forestiére
italienne qui ont résolu brillamment la trés lourde tiche qui leur
avait été imposée. Ils ont droit & de chaudes félicitations.

Grace au congrés de Rome, 1926 laissera dans ’histoire de
la sylviculture le souvenir d’une date importante. H. Badoux.

L'alimentation des moteurs a explosions par le bois carburant.

Conférence faite par F. Aubert, inspecteur des foréts & Rolle, & 'occasion
de I'assemblée générale de la Société forestiére vaudoise, le 20 février 1926
3 Lausanne.

Au moment de vous entretenir de I’alimentation des moteurs & ex-
plosions par le carburant tiré du bois, je ne puis vous dissimuler le
besoin que j’éprouve de m’excuser, d’ores et déji, d’oser rapporter ici

N. B. La publication de la présente conférence étant décidée, 1'auteur
se fait un devoir d’y exprimer sa sincére reconnaissance a toutes les per-
sonnes qui ont aimablement permis sa documentation, notamment :

Monsieur Goutal, chef des Travaux chimiques & I’Ecole supérieure des
Mines, & Paris;

Monsieur Jagerschmidt, Inspecteur des Eaux et Foréts, 4 Blois;

La Direction du « Poids Lourd », & Paris

Et tous les divers constructeurs et spécialistes de la traction au gaz
de bois.
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sur une question aussi vaste, relevant bien de I'économie générale au
double point de vue de notre bilan commercial avec ’étranger et de la
production de notre sol, mais dépendant aussi de la chimie, de la phy-
sique et des plus savantes inventions de la mécanique.

Cependant, c’'est parce que les probabilités de voir la matiere
ligneuse contribuer largement & sa pleine éclosion augmentent de jour
en jour, que j’ai le sentiment de m’imposer un effort entre tous né-
cessaire. :

Pourtant, puisque méme dans cette conception du sujet, j’ai eu la
légéreté de donner une suite affirmative & la demande de notre Comitsé,
il ne me reste qu’a accepter l’épreuve et & la subir courageusement
dans l'exposé d’ensemble, forcément trés succint, que je me propose
de faire, du probléme de la carburation par le gaz tiré du bois.

Je prie d’avance les personnes que mes explications menues, par-
fois simplistes, pourront peut-étre faire sourire, de bien vouloir se dire
que ces explications sont destinées aux auditeurs complétement pro-
fanes de la question.

Quel est-il ce probléme de la carburation ? Il se résume en quatre
mots : Remplacer 'essence a4 moteurs !

Pourquoi le monde éprouve-t-il ce besoin ? Parce que la consom-
mation des hydrocarbures, des carburants, est vertigineusement crois-
sante, et que l'insuffisance relative des gisements de naphte apparait
de plus en plus comme pouvant provoquer une véritable catastrophe,
tellement ’essence de pétrole pour moteurs est devenue indispensable
4 notre vie économique.

En 1918 déja, la Direction du Service géologique des Etats-Unis
signalait le danger. Ses rapports, extrémements précis, nous démon-
trent que la consommation annuelle du pétrole dans le monde a doublé
en sept ans. Elle atteint aujourd’hui 200 millions de tonnes par an.
Cela représente 600.000 trains de 300 tonnes chacun; soit, annuelle-
ment, un accouplement de vagons suffisant pour faire trois fois le tour
du globe terrestre.

Or, la prospection des mines pétroliféres, poussée trés activement
depuis dix ans, en a déterminé 4 peu prés complétement les ressources
sur la surface du globe. Elles sont évaluées & 10 milliards de tonnes.
Méme en admettant que ’allure de la consommation reste stationnaire,
ces réserves seraient épuisées en 50 ans. Comme ce ne sera pas le
cas, on prévoit que d'ici & 20 ou 30 ans, l'essence de pétrole se
raréfiera & tel point que déja les Etats-Unis limitent trés fortement
I'exportation. Or, ce pays ravitaille environ les trois quarts de I'Eu-
rope en carburant. Voild pourquoi la question prend une acuité de
plus en plus actuelle.

Déja un coup d’ceil rapide sur notre statistique douaniére suisse
prouve ces faits.

La Suisse a importé :
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En 1919, 13 mille tonnes d'essence, valant 12 millions de francs

» 1 920, 34 » ) » » 392 » » »
» 1921 3 23 o> "» » » 17 » » »
» 1922, 39 » » B » 18 » » »
» 1923, 45 » - ¥ » » 22 » » »
» 1924, 48 » » » » 20 » » »
» 192 5 82 » » » > 32 » » »

Notre consommation a plus que doublé en 3 ans. Elle est en rap-
port direct avec I'augmentation de la circulation automobile dans lo
pays. Suivant les statistiques fédérales, la Suisse comptait, & fin 1924 :

22.540 automobiles
8.253 autocamions
13.664 motocycles

soit, au total 44.457 véhicules & moteurs.

En 1923, les autocamions ne comptaient que 6342 voitures, 'aug-
mentation en une seule année est donc de 30 %. Ce développement a
continué en 1925, par suite surtout de I'achat de nombreux wvéhicules
du type léger (camionnettes). A fin 1925, il atteint environ 11.000
piéces. Le nombre des voitures de travail a donc doublé, en Suisse, en
deux ans. Et ce qui est important, c’est que ces voitures, dites poids
lourds, consomment les 5/; de notre importation totale d’essence. Cela
provient du nombre de HP beaucoup plus élevé de ces moteurs, et
aussi du fait que les autocamions ont une c1rcu1at10n plus continuelle
que les autrés: véhicules automobiles.

Les restrictions des Etats-Unis sur l’essence indigéne se remar-
quent aussi dans notre statistique douaniére de 1925 : En janvier, le
60 % de notre importation provient de ce pays. En décembre, les
Etats-Unis nous envoient le 20 % seulement de nos besoins. La diffé-
rence est alors compensée par le Mexique et la Russie, deux pays & po-
litique particuliérement instable. A cela est venue s’ajouter, récem-
ment, la menace des Etats-Unis de s’en prendre & l'essence et au
pétrole & titre de représailles contre 1’Angleterre (done I'Europe) pour
la, forcer 4 modifier sa politique du trust des caoutchoucs. Ce n’est
donc point se leurrer d’'une fausse illusion que d’entrevoir comme pos-
sible une crise engendrée par le prix élevé et la pénurie de ’essence
de pétrole; le carburant est actuellement devenu un facteur de la vie
économique d'une nation. Qu’on le veuille ou non, le probléme de la
carburation -aura forcément, t6t ou tard, sa répercussion sur l'état
économique de la Suisse. "

Quelle méthode de production du carburant liquide va pouvoir
assouvir les besoins sans cesse grandissants du moteur léger ? Car il
y a diverses méthodes; divers combustibles ou explosifs peuvent par
leur -.combustion raplde dans le moteur, au moment approprié, faire
marcher le piston qui communique son va-et- v1ent a la machme en un
mouvement rotatoire.
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D’abord, qu’est-ce qu'un carburant ? On pourrait dire, avec hu-
mour, que c’est quelque chose qui carbure, qui fait de la carburation;
en fait, c’est un corps a& méme de saturer Uair de vapeurs ou de gaz
d’une substance carbonée susceptible de donner, ainsi, un mélange @
combustion trés rapide, sans étre absolument instantané. A la base de
tout corps carburant, il doit donc y avoir ce qui est & méme de car-
burer, soit de provoquer une combustion, c¢’est-a-dire du carbone !

Un assez grand nombre de corps remplissent cette condition :

L’essence bien connue est un carbure d’hydrogéne, autrement dit
un corps composé de carbone et d’hydrogéne, on dit un hydrocarbure.

L’alcool est un carburant. On y trouve le carbone associé & I'hy-
drogéne, puis & I'hydrogéne et & I'oxygene.

Les huiles lourdes sont des carburants. On entend par 13 un pro-
duit secondaire de la distillation du naphte ou de la houille. Chauffons
4 une température suffisante cette huile, comme toute huile en géné-
ral, elle constituera un mélange explosif avec I'air, soit donc un car-
burant. On peut donc alimenter des moteurs & I’huile lourde. Il y a
ainsi les moteurs.Diesel. Pour les moteurs & essence, on voit déji des
appareils qui chauffent de l'huile par récupération de la chaleur
d’échappement du moteur. Cette huile, portée ainsi & 300 ou 400 degrés,
produit, par 'opération que les pétroliers appellent le « eraking », des
hydrocarbures volatils qui sont immédiatement utilisables. Ainsi,
moyennant certains dispositifs, les huiles sont donec des carburants,
et de bons carburants. Ce sera le mazout ou pétrole brut, I'huile végé-
tale d’arachide; les riches pourraient méme se payer de I’huile d’olive,
et les trés riches de I'huile de noix. Le pétrole n’est pas autre chose
qu'une huile lourde raffinée, et ’on sait qu’il peut faire marcher par-
faitement un moteur & essence aussitot que celui-ci est chaud.

Il y a le bernzol, la benzine, produits de distillation des goudrons
de houille, corps formés eux aussi d’associations de carbone et
d’hydrogéne.

Les carburants ne manquent donc pas. Ce qui manque, c’est leur
abondance dans un domaine de production en dehors de Uorigine du
pétrole; car, renoncer & la consommation de I’essence pour consommer
du pétrole sous une autre forme, cela ne résout pas le probléme; et
les huiles lourdes d’autres provenances, soit végétales ou de distillation
de houille, ont une production tout & fait insuffisante pour alimenter
méme & un faible % les innombrables poids lourds utilisés aujourd’hui.

A ce jour, trois solutions essentielles, sérieuses, dignes d’attention,
sont en présence pour se procurer de l'essence, que j'appellerai arti-
ficielle, par opposition & celle provenant de la distillation du mazout
ou du naphte des gisements pétroliféres. '

Le procédé du chimiste allemand Bergius, appliqué déja en 1913
en Allemagne, puis considérablement développé par le célébre indus-
triel Stinnes, obtient des essences légéres en partant d’huiles lourdes
ou d’huiles de goudron. D’autre part, il obtient ces mémes hydrocar-



bures par hydrogénation ou liquéfaction de la houille. Pour les huiles
lourdes des goudrons de distillation, le procédé est au point. Il pro-
duit en Allemagne une quantité importante d’hydrocarbures légers qui
couvrent une partie déja trés sensible de la consommation totale de ce
pays. Les usines sont & proximité immédiate de la production des
huiles ou des houilles, condition sine qua non d'une production éco-
nomigue.

La deuxiéme solution est celle du D" Mailhe qui produit un pétrole
de synthése en partant des huiles végétales et animales, en utilisant le
chlorure de magnésium comme catalyseur. D'une tonne d’huile, ce sa-
vant tire environ 650 kg d’essence légére aprés avoir obtenu 700 kg de
pétrole synthétique. La fabrication industrielle ne présente aucune dif-
ficulté. Par contre, le c6té économique de la question demande la pro-
duction d’une grande quantité d’huiles végétales & trés bon marché,
chose irréalisable pour le moment. Il vient de se constituer, & Paris,
une société des « Hydrocarbures et dérivés » pour appliquer le pro-
cédé Mailhe. Aux prix actuels des marchandises, des matériaux et de
la main d’ceuvre, cette société envisage la production d’essence dans
les colonies seulement, la production en Europe étant économiquement
exclue pour le moment. |

Enfin, la troisiéme solution, partiellement industrialisée, est celle
de MM. Bourgeois et Olivier, qui part de deux matiéres premiéres fort
simples, le carbone et 'eau. Par le gaz de combustion, on obtient un
mélange gazeux de CO, H, et CH, qui, traité électriquement, fournit
de 'acétyléne, Les appareils spéciaux du procédé et un agent cataly-
seur fournissent un pétrole de synthése qui, ultérieurement hydrogéné,
donne finalement environ 80 kg d’essence par tonne de charbon em-
ployée. Le procédé part, pour cette fabrication, trés volontiers du char-
bon de bois, et d’'un gaz & I'eau tiré de ce charbon.

Que sortira-t-il de tout cela ? Nous ne pouvons le dire. Cepen-
dant, & part les hydrocarbures obtenus par le procédé Bergius, les
prix des autres carburants synthétiques sont encore inconnus ou mal
définis. De plus, en présence des besoins formidables du monde en
carburant liquide, aucune de ces méthodes (ni les trols réunies) ne
pourrait assumer avec économie la fabrication méme partielle de la
masse formidable des hydrocarbures nécessaire aux moteurs légers a la
surface du globe. Elles apporteront probablement un certain concours
au probléme de la carburation, peut-étre d’autres avec elles, mais elles
ne sauraient suffire. Au demeurant, les savants et les économistes les
plus autorisés prévoient bien que le probléme de la ecarburation
se résoudra par plusieurs, peut-étre méme par de nombreux
procédés. Et puis, enfin, tant que les puissantes compagnies miniéres
seront & méme de livrer de l’essence naturelle, il est assez probable
que ces diverses industries, & production de pétrole synthétique, et
d’essences artificielles, ne prendront pas le développement qu’on pour-
rait leur souhaiter.
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Je m’excuse d'étre entré dans ce développement un peu général pour
ceux qui attendent de cet exposé des faits précis et des résultats obte-
nus par le gaz des foréts, et je m’empresse d’ajouter qu’a cdté du
carburant liquide, le moteur & explosions peut aussi s’alimenter au
moyen d'un carburant gazeux. La seule différence est que le liguide
est entrainé dans la chambre i explosions sous la forme pulvérisée,
disons d’un brouillard extrémement fin, d'une vapeur mélangée & lair,
tandis que le gaz est utilisé comme tel dans ce mélange.

Or, la marche d’'un moteur est d’autant meilleure que le carburant
est mélangé d'une manieére plus homogéne et plus intime & son véhi-
cule ou comburant, soit & I'air. A ce point de vue, le carburant gazeux
ou gazéfié sera, & calories égales, toujours supérieur au carburant
liquide ou pulvérisé. Il y aura, pour le premier, combustion plus par-
faite et moindres résidus d’encrassement qu’avec le second.

Une des solutions de la carburation consistera donc & alimenter
le moteur léger au moyen d'un appareil producteur de gaz pour en
assurer la marche. Fixons les idées : montons sur un camion un appa-
reil & gaz de dimensions trés réduites, et I'alimentation du moteur
sera ainsi assurée par le gaz de l'appareil au lieu de I'étre par 1'essence
pulvérisée dans le carburateur. Cet appareil, c’est le gazogéene trans-
portable. Et c'est 14 le point qui intéresse la production forestiére,
car, depuis deux ans, la politique de la carburation évolue d'une ma-
niére extrémement rapide de ce cdté-la, par l'alimentation des gazo-
génes au moyen du charbon de bois et méme du bois.

Chose importante a retenir, ce charbon de bois est un produit
distillé, duquel la distillation a enlevé une importante quantité de pro-
duits nocifs pour un moteur, tels que goudrons et acides. Ce charbon
ne saurait avantageusement se remplacer par du combustible minéral
non distillé, & cause justement de la quantité de ces sous-produits de
distillation que les charbons de terre contiennent beaucoup plus abon-
damment.

Que se passe-t-il dans un gazogéne ? L’air, riche en oxygéne,
arrive au foyer, sous laspiration du moteur. Il en briile le carbone
contenu suivant la formule chimique :

C + 2.0 + Az = C0: + Az + des calories.

I’oxigéne tout combiné, I'anhydride carbonique qu'il aura pro-
duit se trouvera alors, dans la seconde moitié du foyer, en présence
d’un surplus de carbone, qui le réduira comme suit :

COy + Az + C = 2C0 4 Az — des calories.

Ce mélange, dans lequel entre donc pour les deux tiers un véhi-
cule inerte, I'azote, part au moteur. Auparavant, il devra encore se
mélanger 4 une quantité d’air déterminée pour former avec elle,
comme la vapeur d’essence, le mélange explosif. En résumé, c’est le
fonctionnement du poéle qui tire mal, ou I'anhydride carbonique et
I'excés de carbone (soit le manque d’air) forment 'oxyde délétére qui
asphyxie. Il en résulte que lorsque I'oxyde ne sera pas employé &
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I’explosion, et pourra, par exemple, du gazogéne encore allumé se
dégager dans un local fermé, il y aura certaines précautions élémen-
taires & prendre.

Un appareil qui a fait beaucoup parler de lui ces deux derniéres
années est I'appareil Imbert, acheté par la maison Berliet qui I’a trans-
formé en un nouveau mo-
deéle de gazogéne dénommé
le « Berliet-Imbert »,

Son originalité, et le pro-
grés qu'il réalise, consistent
en deux points qui ont valn
4 leur inventeur les brevets
spéciaux accordés & cet ap-
pareil. C'est tout d’abord unes
combustion horizontale, de
zone trés réduite, ou Il'air
pénétre a trés grande vitesse
par un tuyére; ce qui fait
que la température devient
trés eélevée dans un foyer res-
treint, mais travaillant tou-
jours & plein rendement et
produisant ainsi le maximum
d’oxyde de carbone. Puis,
une qualité de ce dispositif
réside dans le fait que c’est
le combustible lui-méme qui
sert d’enveloppe isolante pour
la protection des parois de

A Cuve fu Cosogénn, - B Charbon de bois € duppe de hargeiment;
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trouve ainsi supprimée. Il en
résulte une simplification et
une économie ftrés sérieuses
dans la construction.

Cet appareil qui a, voici trois ans, réalisé une amélioration trés
importante sur ses concurrents connus i ce moment-13, a été adapté
par les établissements Berliet qui lui ont ajouté une trémie de charge-
ment et un systéme épurateur comprenant un cyclone et une boite a

suie. Enfin, un robinet & trois voies a permis une marche alternative a
I’essence ou au gaz.

Cet appareil a attiré l'attention de I'Etat-Major de l'armée fran-
caise qui, en 1923, en équipait une trentaine de camions de ses
colonnes de train. Dés lors, ces voitures ont travaillé constamment;
toutes prirent part aux grandes manceuvres de I'Est, en automne 1924,

Fig. 1. Gazogéne Imbert.



Fig. 2. S_chéma du gazogéne Berliet-Imbert, de I'armée francaise

1 = Capacité de chargement. 9 = Colonne de 2e épuration.

9 — Porte de chargement. 10 = Boite de condensation.

3 — Tuyére d'aspiration. 11 et 12 = Papillons d’admission.
3—5 — Foyer horizontal. 13 = Carburateur.

4 et 7= Portes de vidange. 14 = Robinet & 3 voies.

6 — Boite & suie. 16 = Ventilateur de mise en marche.
8 = Cyclone Berliet, de 1re épuration.

la plupart en colonnes d’artillerie mobile. A une colonne il a été de-
mandé un effort spécial par un parcours de 600 km, en quatre jours.

On s’est borné a dire que les résultats furent absolument con-
cluants en faveur du gazogéne Berliet. A défaut de renseignements
préeis, puisqu’il s’agit d'une question militaire, les faits ont pleine-
ment confirmé la chose, car au printemps 1925, au concours-exposition
du charbon de bois, en France, quatre des camions militaires mis au
gaz pauvre étaient exposés dont 'un, muni du premier dispositif d’épu-

Fig. 8. Batterie francaise de 75 sur camions équipés au gaz de bois
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ration, totalisait 18.000 km et les autres, avec un dispositif d’épuration
amélioré et modifié, atteignaient un parcours total moyen de 15.000
km par voiture.

Enfin, la maison Berliet exposait elle-méme sa voiture de tou-
risme totalisant 12.000 km dont la mise en marche, & froid, était as-
surée au gaz, sans essence, dans un temps variant de 3 & 5 minutes,
cela grice au systéme de ventilation permettant l'arrivée d’air & pro-
fusion et & grande vitesse sur un point donné du foyer.

Entre le foyer produisant un gaz de combustion et le moteur qui
utilise ce gaz, il est indispensable d’adapter des appareils d’épuration
suffisants pour que ni poussiére, ni goudron, ne puissent atteindre le
moteur et y provoquer une usure prématurée. L’appareil Berliet-Imbert
de P'armée francaise, dont nous donnons ici le schéma, épure le gaz
& sec dans quatre colonnes d’épuration, munies chacune d’une boite

Fig. 4
(tazogéne (tépéa

A = Générateur.

B = Cendrier.

C = Trémie de charge-
ment.

G = Récupérateur de
chaleur.

F == Bouilleur.

L = Tuyau refroidis-
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Fiy. 81, k Schéma du garegine Gepen, Gt Geena ) 0 - Obturation du s
tilateur.
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destinée & recueillir les eaux éventuelles de condensation, et compre-
nant le passage du gaz au travers de tournures métalliques enduites
d'un corps gras. Ce systéme d’épuration s’est révélé parfaitement
suffisant. )
Tandis que Berliet a réalisé la production du gaz pauvre simple,
mais & grand rendement par une arrivée condensée de l'air sur un
point du foyer porté ainsi & environ 1500 degrés, I'appareil « GEPEA »
produit un enrichissement de ce gaz, soit de I'oxyde de carbone simple,
au moyen de vapeur d’eau apportée sur le foyer incandescent. C’est le
gaz enrichi, ou gaz d’eau. L’air chaud, chargé d'une légére quantité
de vapeur d’eau, arrive donc sur le foyer. A son contact, cette va-
peur d’eau se dissocie en H et O. L'hydrogéne est un gaz inflammable
qui augmente surtout la rapidité de la combustion dans le cylindre.
L’oxygéne s’ajoute & celui de la teneur habituelle de l'air. Il y a ainsi
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surproduction d’oxyde de carbone et présence d’hydrogéne, done en-
richissement du gaz, soit meilleur rendement du moteur, par ce gaz
d’eau ou gaz riche. Suivant la température et l’enrichissement du gaz
4 T'eau, la composition des gaz obtenus dans le gazogéne atteint, en
pratique, les moyennes suivantes :

Gaz pauvre ouGgizrlg’lz:m
co . . . . . . ... 209 31 %
H . = ¢ s s « = & s : B 11 9
Calories au m . . . . . 1000 1200
Calories au m?® de cylindrée 560 580
et en fonction de la température dans le foyer générateur :
- 1500 degrés CO =385 % 002 = 0,301 %
1000 » CO=33% CO: = 0,002 %
900 » CO=329 CO:= 05 %
800 » CO=299% CO:= 246 %
700 » CO=239% CO:= 6, %
600 » CO =12 9 CO.=1253 %

Fig. 5.

Grazogtne de Vierzon
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Combustion renversée.
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Cela est trés important, car, par 'emploi du gaz de charbon, un
moteur construit pour I'essence perdra, par alimentation simple au
gaz pauvre, une partie de sa puissance, proportionnée au rendement
calorifique du carburant. (Essence — 10.000 & 11.000 calories au kg,
charbon de bois — 7000 calories au kg.)

On s’efforce donc de parer & cette perte. C'est ce que le Berliet-
Imbert a obtenu, en partie, par tension de l'aspiration sur un point
donné du foyer (température élevée) et ce que « Gepea » réalise au
mieux par le gaz d’eau. Déja la perte de puissance, sur moteur i es-
sence, est beaucoup moins sensible par I'un et I'autre de ces deux
moyens. :

On obtiendrait sans doute un rendement supérieur en associant le
systéme de la vive aspiration & celui du gaz d’eau. Ce serait, en somme,
le Berliet-Imbert alimenté non plus par lair froid extérieur, mais par
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de l’air chaud chargé de vapeur. Nous ne connaissons pas, pour le
moment, un apparell qui réunisse ces deux qualités.

Il est néanmoins certain que le gazogéne Gepea a obtenu, entre
autres, de bons résultats en France. Nous avons eu l'occasion de le
voir fonctionner, de controler sa consommation d’essence, et voici, sur
deux références. demandées au hasard, les renseignements qui nous sont
parvenus & son sujet :

@) des Etablissements Derosiers, constructions métalliques, & Bou-
logne :

«... Nous avons utilisé, sur camion Saurer, un gazogéne Gepea,
le mieux étudié et le mieux construit.

Nous avons grande économie sur notre consommation d’essence,
qui est d’environ 60 %. L’entretien en est trés facile.

Au sujet de la perte de force, il est certain qu’il y a lieu de
prévoir 12 & 15 %, pas plus, mais, comme la plupart des camions &
large excédent de force, cela ne saurait avoir grand inconvénient.

De plus, dans les cdtes, les reprises sont infiniment plus souples
quavec les camions a essence.

Il est certain que nous avons utilisé notre appareil dans la ré-
gion parisienne seulement, mais ol, cependant, les montées, les cotes
et les descentes sont assez nombreuses. |

Lorsqu’on arrive au bas d’'une rampe assez longue, il est certain
que si, de temps & autre, on ne donne pas un léger moment d’aspi-
ration sur le gazogeéne (quitte & en couper l'allumage si c¢’est néces-
saire), le foyer peut baisser et donner quelque diminution de reprise
dans la cdte qui pourrait suivre.

Le premier départ est aisément réalisé, et n’excéde pas 4 d’heure
4 20 minutes, lorsqu’on doit se donner la peine d’allumer le gazo-
géne complétement avant le départ, mais lorsque le camion sert tous
les jours, ont peut laisser le soir le gazogeéne en veilleuse, en ayant
bien soin de ne pas le laisser dans un garage clos, & cause du dégage-
ment de I'oxyde de carbone, et le lendemain il suffit de donner un
léger coup de ventilateur, et en 5 minutes on est reparti.»

b) Et de la maison d’Exploitations forestieres P. Chambriard, &
Brioude, en Haute-Loire :

« Je m’empresse de répondre au questlonnalre que vous m’avez
adressé au sujet de l'installation du gazogéne « G.E.P.E. A» sur
les camions Saurer.

Seul, le haut du gazogéne dépasse le plateau, tous les autres
appareils, épurateurs, tuyauterie, se trouvent sous le plateau et ne
génent en rien pour le chargement du camion.

Le rendement est sensiblement inférieur; il est, cependant, suf-
fisant pour mener, facilement, en plaine et en prise directe, le ca-
mion et sa remorque chargés em tout jusquw'a 10 tommes. La perte
de force peut étre évaluée i environ une vitesse. Comme on conserve
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la possibilité, dans les cotes trés dures, de marcher & l'essence, cette
diminution de force est remédiée en partie. -

Je n’ai pas modifié les moteurs de mes « Saurer »; j’ai simple-
ment donné plus d’avance & I'allumage. Mes camions travaillent dans
une région trés montagneuse, ot les rampes de 7 & 8 % sont fré-
quentes.

Le premier départ a toujours lieu & I’essence; on passe ensuite
progressivement a la marche au gaz. Au bas des cotes, il y a souvent,
quelques ratés, si I'on repart brusquement sur le gaz; il suffit de
laisser le moteur sur l'essence, et une fois I'aspiration rétablie, la
marche est normale.

L’entretien du gazogéne demande & &tre fait soigneusement; il
faut laver & grande eau, tous les matins, les épurateurs.

Mes camions, avant l'installation du gazogéne, consommaient 60
litres d’essence aux 100 kilométres; actuellement, avec le gaz, ils
consomment de 20 & 25 litres d’essence aux 100 kilomeétres. La dé-
pense en charbon de bois est d’environ 600 grammes au kilométre.»
- Avec les données de ce cas particulier, ce gazogéne permettrait,

en Suisse, une économie d’environ 15 fr. aux 100 kilomeétres, au moyen
de la carburation par le charbon de bois. Il ne faut pas oublier du
reste qu'il s’agit ici de transports de 10 tonnes, ou de moteurs de 45 HP.
Pour un camion de 5 tonnes, sans remorque, I’économie serait certaine-
ment p].U.S élevée. (A SUITI‘O)

Sur lutilité des haies dans nos campagnes.

La contrée qui nous a servi de base pour ’étude de cette question
est la plaine de la Broye, entre Avenches et Estavayer et entre la
ligne de la Broye et le lac de Neuchatel. C’est-une contrée essentielle-
ment agricole et aussi une des plus pauvres en foréts de toute la Suisse.
Nos observations ne concernent que les communes fribourgeoises de cette
région de la Broye. Les foréts sont situées sur les bords de quelques
ravins et appartiennent en général aux communes. Tout fait croire qu’il
en a 6té ainsi depuis longtemps; les particuliers, pour parer un peu
4 la pénurie de bois, ont conservé soigneusement les haies vives et les
arbres isolés que leurs ancétres ont laissé croitre sur les limites des
propriétés ou sur les nombreux tertres et sur les bords des ruisseaux.
Dans la plaine, souvent inondée par la Petite Glane et la Broye, ils
ont planté des saules, des peupliers et des frénes, qu’ils peuvent tondre
tous les 4—5 ans. Ces haies, ces peupliers, chénes et les nombreux
tétards de saules donnent & cette contrée un caractére et un- cachet
pariiculiers. Il en fut ainsi jusqu’au moment ot ’on a commencé partout
de grands travaux d’assainissement, la correction des cours d’eaux et
les remaniements parcellaires. Avant d’entreprendre ces travaux, toutes
les haies, tous les arbres et buissons devaient &tre extirpés; ou ouvrait
le passage -aux vents desséchants, on enlevait ces abris aux cultures,
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