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Marschall Pétain iiber die Verwendung von Holz-
gasautomobilen in Frankreich.

(Ubersetzt aus «La Revue Hebdomadaire », Paris, vom 25. April 1936,
von P. Miikle).

Auf Veranlassung des Landwirtschaftsministeriums wurden in letz-
ter Zeit zahlreiche, praktisch angelegte Versuchsfahrten mit Gasgene-
ratorfahrzeugen unternommen; sie wurden sowohl auf ihre Leistung
als auch auf ihre Wirtschaftlichkeit gepriift. Ich habe am 19. Februar
in Versailles einer dieser Vorfiihrungen beigewohnt und dabei fest-
stellen konnen, dass sich die vielen vorgefiihrten Fahrzeuge verschie-
dener Marken ! mit Benzinautomobilen sehr wohl vergleichen lassen.
Die Veranstaltung stand unter der Aufsicht des Automobilklubs und
schien mir mit aller wiinschbaren Griindlichkeit durchgefiihrt zu sein.
So wurde der Beweis erbracht, dass die Technik der Gasgeneratoren *
den Anforderungen der Zeit gewachsen ist. Dieses Ergebnis ist in
Kriegszeiten von grosster Bedeutung; denn die Versorgung des Landes
mit fliissigen Brennstoffen wird im Kriegsfall zu einer der schwierig-
sten Aufgaben.

# % *

Das Benzin ist fiir den Motor, was das Brot fiir den Soldaten,
handle es sich dabei um Flugzeuge, Kampfwagen oder Warentransporte
mit Automobilen. Immerhin kann sich der menschliche Motor {iir
einige Zeit mit einer beschrinkten Verpflegung begniigen. Der mecha-
nische Motor dagegen fordert eine andauernd gleichblcibende Brenn-
stoffzufuhr. Daher ist die Sicherheit dieser Zufuhr eine conditio sine
qua non fiir die moderne Armee.

Man konnte sich sogar fragen, ob die Ungewissheit der geniigen-
den Versorgung mit fliissigen Brennstoffen nicht Grund genug wiire,
das Ausmass der Motorisierung der Landstreitkrifte herabzusetzen
und den Ausbau der Luftwaffe zu verlangsamen. Jedoch erhilt die
Armee einen solchen Zuwachs an Beweglichkeit und Durchschlagskraft
mit der Motorisierung, dass sie nicht vorsitzlich begrenzt werden darf.
Die Gefahr wiire zu gross. Ausscrdem ist cs wohl selbstverstiandlich.

! Marken : Berliet, Latil, Panhard-Levassor, Renault.
2 (Gasgeneratoren : Brandt, Gohin-Poulen¢, Imbert.
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dass den Flugzeugen die Fliigel nicht gestutzt werden sollen. Fiir dic
Kriegszeit muss deshalb die Gewissheit bestehen, dass simtliche Be-
diirfnisse an flissigen Brennstoffen befricdigt werden konnen.

Diese Gewissheit haben wir gegenwiirtig nicht : die Erzeugung
von Brennstoffen in unserem eigenen Lande iibersteigt nicht 100,000
Tonnen. Der ganze Rest, das heisst mehr als fiinf Millionen Tonnen,
muss von Uebersee eingefiithrt werden. In den letzten Jahren wurde
die Einfiihrung der kapitalintensiven Raffinericindustrie durch die vor-
ausschauende Wirtschaftspolitik erméglicht. Diese Industrie beschiftigt
zahlreiche Arbeiter; zudem hat sie eine starke Drosselung der fiir den
Ankauf von raffiniertcn Brennstoffen ins Ausland abgeflossenen Kapi-
talien zur Folge. Diese Politik entspricht ebenfalls den Bediirfnissen
der Marine an Schwertdl. Jedoch kann die Schwerindustrie die ge-
stellte Aufgabe allein nicht losen. Der Grund liegt in der Gefiihr-
dung der Schiffstransporte in Kriegszeiten; die Versorgung mit
flilssigen Brennstoffen hiingt vom Schicksal der Freiheit der Meere ab.
Der Weltkrieg hat gezeigt, dass die stirksten Kriegsflotten diese Frei-
heit nicht garantierten. Selbst England ist sich der Gefahr bewusst,
die seine iiberseeischen Verbindungen im Verlaufe von Feindseligkei-
ten bedroht. Neben eigenen grossen Seeriistungen ergreift es Vor-
sichtsmassnahmen, um dieser Gefahr zu begegnen. In Frankreich ist
die Aufgabe vom militirischen Standpunkt aus gesechen noch zu ldsen,
insofern nicht auf fremde Beihilfe gerechnet werden kann.

Es gibt drei Losungen :

Die Entdeckung von natiirlichem Roho6l auf nationalem Gebiet.

Die Einfuhr und Lagerung von Brennstoffen auslindischer Her-
kunft.

Die Herstellung von Ersatzbrennstoffen.

Jede dieser Losungen ist beachtenswert und bedeutungsvoll. Des-
halb miissen die Anstrengungen zur Auffindung von natiirlichem Rohol
vergrossert und Vorridte von einem bestimmten Ausmass in vorsorg-
licher Weise angelegt werden. Dazu tritt die Vorbereitung der Einfuhr
in Kriegszeiten und endlich die Erzeugung von Ersatzbrennstroffen.

Es soll hier weder auf die beiden ersten Losungen eingegangen,
noch die ganze Frage der Ersatzbrennstoffc behandelt werden. Es ist
bekannt, dass diesbeziiglich mehrere interessante Herstellungsverfahren
ausgebildet wurden, unter anderen das Hydrierverfahren der Stein-
kohle. Dieses Verfahren liefert einen Brennstoff, der fiir die Flug-
zeugmotoren besonders geeignet ist. Wir besitzen in Béthune eine gut
ausgebaute Steinkohle-Hydrieranlage. die befriedigend arbeitet und
der in nichster Zeit eine andere Fabrik in Liévin zur Seite gestellt
wird. Da die Vorrite an Kohle in Deutschland und England uner-
messlich sind, wird die Hydrierung in diesen Lindern auf breitester
Grundlage betrieben. Frankreich aber konnte iiber eine gewisse Grenze
hinaus dieses Verfahren, das zur Einfuhr von Kohle an Stelle von
Rohol fiihren wiirde, nicht entwickeln. Zudem wiirde damit allein das
angestrebte Ziel nicht erreicht.
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Ein anderes Verfahren besteht in der Destillation von erdpech-
haltigen Schiefern, bzw. Braunkohle. In Frankreich kommen michtige
Lager dieses Materials vor. Aber das Ergebnis der Destillation war bis
jetzt nicht befriedigend: 5—10 Prozent der behandelten Masse. Uberdies
verlangt die Behandlung der Schiefer und Braunkohle kostspielige Ein-
richtungen. Dieses Verfahren ist jedoch nicht ausser acht zu lassen,
besonders wenn der Ausbeutungsgrad erhoht werden kann.

Ausser der Destillation von oOlhaltigen Gesteinen fillt auch die
Verwendung von Alkohol in Betracht, der aber in Kriegszeiten voll-
stiindig fiir die Herstellung von Pulver beansprucht wird. Ein anderes
wichtiges Verfahren besteht in der Verbrennung von Holz oder Holz-
kohle in Gasgeneratoren, die auf den Fahrzeugen eingebaut werden.
Die Verbrennung liefert ein Gas, das in bezug auf seine Verwendung
und sein Verhalten in Explosionsmotoren dem Benzingas sehr &dhnlich
ist. Der Nutzen dieses Verfahrens, das auf den verbreiteten und iiberall
vorhandenen Rohstoff Holz aufgebaut ist, liegt auf der Hand. Zudem
verlangt das Verfahren keine miichtigen, industriellen Anlagen.

Es sollen hier die Vor- und Nachteile dieses Verfahrens gepriift
werden. Seine Ausbreitung wiirde das Problem der Ersatzbrennstoffe
einer zwar teilweisen, aber doch durchfiihrbaren und nachhaltigen
Losung zufiihren.

e
: «

Die Verwendung von Holz als Brennstoff bietet in Frankreich zabl-
reiche Vor- und nur einige Nachteile. Diese verschwinden iibrigens
nach und nach.

Vor allem sind Holz und sein Derivat, die Holzkohle, nationale
Brennstoffe. Der franzosiseche Wald liefert jihrlich 30 Millionen Ster
Holz, von denen heute 11 Millionen Ster nicht verwertet werden kon-
nen. Damit ist dargetan, dass der Verbrauch dieses Uberschusses keine
Entwaldung zur Folge hitte. Im Gegenteil wiirde dadurch der Wert
des Waldes gesteigert. Die Bodenbesitzer wiirden veranlasst, dic un-
bebauten Lindereien aufzuforsten; eine unserer éltesten Industrien, die
Holzindustrie, wiirde eine neue Belebung erfahren. Diese elf Millionen
Ster Holz entsprechen 500.000 Tonnen Benzin, d. h. dem jihrlichen
mittleren Verbrauch von 70.000 Wagen. Im Kriegsfall konnte diese
Holzmenge durch Herabsetzen der Umtriebszeit der Niederwiilder ohne
Nachteil verdreifacht werden. Zehn Jahre nach dem Waffenstillstand
hiitte der franzosische Wald die durch den Krieg verursachten, schwe-
ren Verluste wiederum ersetzt. In unsern Wildern sind fiir die Frie-
denszeit grosse Vorridte an Brennstoff aufgespeichert; fiir die Kriegs-
zeit bilden sie eine kostbare Reserve motorischer Triebkraft. Die Tat-
sache, dass sie fast iiberall in Frankreich vorkommen, ist ebenfalls zu
beriicksichtigen. In Friedenszeiten erleichtert dieser Umstand die Trans-
porte und die einheitliche Preisgestaltung. In Kriegszeiten dagegen ist
das Holz nicht mit dem Schicksal eines feindlichen Uberfalls verbunden.
Die Holzvorrite konnen nicht so leicht verbrannt werden wie die Ben-
zinlager. Das Holz stellt einen nahezu unverletzbaren Brennstoff dar.
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Die technischen Untersuchungen ergeben, dass die Verwendung
von Holz als Brennstoff wirtschaftlich ist. Folgende Mengen verschie-
dener Brennstoffe entsprechen einander :

1 Liter Benzin
1,050 Liter Schwerdl
1,500 kg Holzkohle
3 kg Holz.

Die 1935 mit Gasgeneratoren neuester Konstruktion gemachten
Versuche erlaubten festzustellen, .dass auf die ganze Kilometertonne
(Gewicht des unbeladenen Wagens plus Nuizlast) ein Verbrauch von
120 bis 150 gr Holz oder 75 gr Holzkohle entfdllt. Werden die Preise
vom Juni 1935 (650 franz. Franken die Tonne Holzkohle) beriicksich-

tigt, so kommt der Gestehungspreis des verbrauchten Brennstoffes per
Kilometertonne (Gesamtgewicht) auf :

Benzin . . . 0,0800 franz. Franken
Holzkohle . 0,0425 » >
Holz . e 0,0360 » »

Diese letzten Preise scheinen Maxima zu sein. Man kann deshaib
allgemein feststellen, dass die Verwendung von Holz und seiner Deri-
vate fiir die Automobilisten eine Ersparnis von 50 Prozent gegeniiber
dem Benzin ergibt.

Und nun die Nachteile.

Das Holz stellt eine relativ schwache Wiirmequelle dar. Fiir Uber-
landfahrten miissen deshalb auf den Fahrzeugen schwere und sperrige
Vorrite mitgenommen werden. Vor allem ist die Form, in der Holz wie
Holzkohle zum Verbrauch auf Gasgeneratorfahrzeuge gelangen, zu ver-
bessern. Man darf annehmen, dass die Schwierigkeiten in nichster Zeit
iiberwunden werden. Dieser Brennstoff ist in geeigneter praktischer und
weniger Platz beanspruchenden Form in den Handel zu bringen.

Das Holzgas enthiilt schwer zu beseitigende, schiidliche Bestand-
teile (vor allem Teer). Diese Stoffe sind um so reichlicher, je feuchter
das Holz ist. Bei geniigend trockenem Holz aber werden sie durch die
Filter der neueren Gasgeneratoren zum grossen Teil zuriickgehalten.

Zusammenfassend kann festgesteilt werden, dass das Holz ein
nationaler, unverletzbarer und wirtschaftlicher Brennstoff ist. Verbes-
serungsbediirftic ist die Verkaufsform fiir den Betrieb von Motorfahr-
zeugen. )

£ s ES

Es geniigt nicht, dass das Holz oder scine Derivate einen ausge-
zeichneten Ersatzbrennstoff liefern. Die Holzgas-Motorfahrzeuge miis-
sen eine Leistung aufweisen, die mit derjenigen von Benzinantomobilen
vergleichbar ist.

~ Die Erbauer von Motorfahrzcugen, die mit Schwachgasen betrieben
werden (wie sie die Verbrennung von Holz, Holzkohle oder minera-
lischen Brennstoffen liefert), schlagen gegenwiirtig zwei Wege ein.

Das erste Verfahren beruht auf der Konstruktion von Fahrzeugen,
die mit einem zusammengehorigen Aggregat Motor-Gasgenerator ausge-
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riistet sind; sie werden im Hinblick auf den Betrieb mit Schwachgasen
besonders gebaut.

Dies ist das bessere Verfahren. In der Tat lehrt die Erfahrung.
dass der mit Schwachgasen betriebene Benzinmotor im Mittel 50 %
seiner Leistung verliert. Zudem ist er Storungen unterworfen. Damit
ein Schwachgasmotor regelmiissie Liuft, ist es unerlisslich, dass seine
Drehzahl geringer ist als diejenige eines Benzinmotors; dagegen miis-
sen Verdichtungsverhiltnis und Zylinderinhalt (bei gleicher Leistung)
betrichtlich grosser sein. Die Entziindung erfolgt erst bei hoherer Tempe-
ratur. Die Verbindung von Motor mit Gasgencrator muss deshalb be-
sonders im Hinblick auf ihre Verwendungsmoglichkeiten studiert
werden.

Das zweite Verfahren beruht auf der zweckmiissigen Umstellung
vorhandener Benzinmotorfahrzeuge auf den Betrieb mit Schwachgas
durch den Einbau von Gasgeneratoren.

Die Erfahrung lehrt, dass die Motorenleistung der umgestellten
Fahrzeuge um 30 % abnimmt. Diese Abnahme bedingt ein Sinken der
zuliissigen Belastung um ungefihr 50 % ; denn es ist nicht moglich, das
Leergewicht des Fahrzeuges, das iibrigens noch vergrossert wird durch
das Gewicht des Generators, zu vermindern. Der Motor selbst arbeitet
unter anormalen Verhiltnissen und liuft Gefahr, friihzeitiz abgeniitzt
zu werden. Dieses Verfahren ist also technisch ungeniigend.

Beim gegenwiirtigen Stand der Technik weisen selbst Fahrzeuge
mit den besten Gasgeneratoren immer noch einige Betriebsschwierig-
keiten auf. Die Inbetriebsetzung geht langsamer vor sich als bei einem
Benzin-Motorfahrzeug, die Versorgung und dic Aufnahme von Brenn-
stoff sind weniger praktisch und der Unterhalt viel schwieriger. Diese
Unannehmlichkeiten werden sicher verschwinden, sobald sich die An-
strengungen der Konstrukteure mit mehr Ausdauer der Vervollkomm-
nung dieser Fahrzeuge zuwenden. )

Aus den zahlreichen Erfahrungen der letzten Jahre, die hauptsich-
lich an Automobilpriifungsfahrten gemacht wurden. geht allgemein
hervor :

1. Motorfahrzeuge, die im Hinblick auf den Betrieb mit Schwach-
gasen gebaut wurden, sind geniigend durchkonstruiert, um ihre tech-
nischen und praktischen Ergebnisse mit den Leistungen von Benzin-
motoren vergleichen zu koénnen.

2. Die zu erwartenden Betriebsersparnisse betragen rund 50 %.

3. Die Konstrukteure von Motor-Generatoraggregaten miissen ihre
Aufmerksamkeit der Beseitigung der angefiihrten Unannehmlichkeiten
zuwenden.

4. Die Abinderung, bzw. Umstellung von Benzinmotoren auf den
Betrieb mit Schwachgasen ist ein Verfahren, das nicht befriedigt und
deshalb ausser Betracht fiillt. Seine weitere Verwertung wiirde nur
gegen die unternommenen Anstrengungen fiir die Verbrcitung der Gas-

generatoren wirken.
£ £
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Deutschland und Italien haben grosse Anstrengungen gemacht, um
das Holz ihrer Wilder als Breunnstoff beniitzen zu konnen. In Italien
schreibt ein Erlass allen genossenschaftlichen Transportunternehmun-
gen die ausschliessliche Verwendung von Gasgenerator-Motorfahrzeu-
gen oder den Betrieb mit rsatzbrennstoffen vor. Die Deutschen haben
vom 19. August bis zum 12. Oktober 1935 sehr gut angelegte Ver-
suchsfahrten ausgefiihrt, an denen einige 40 Fahrzeuge mit Gasgenera-
toren und zahlreiche Ingenieure und Fachlcute teilgenommen haben.

In diesen beiden Lindern begiinstigen Primien die Besitzer von
Holzgastahrzeugen.

Ist der Augenblick nicht gckommen, um in Frankreich Anstren-
gungen im gleichen Sinne zu unternehmen ? Der Gasgenerator als
franzosische Erfindung muss seinen Platz in der nationalen Industrie
erobern; ihm fillt die Aufgabe zu, die Schwierigkeiten der Brennstoff-
versorgung innerhalb der gegebenen Moglichkeiten zu beseitigen.

Aber diese Anstrengung soll mit Vorbedacht und Klugheit unter-
nommen werden und mit Beriicksichtigung wirksamer und praktischer
Mittel das gesteckte Ziel erreichen lassen.

Mit allem Nachdruck muss gegen die falsche und leider stark ver-
breitete Ansicht angekidmpft werden, dass es im Kriegsfall geniigen
wiirde, auf den beschlagnahmten Benzinmotorfahrzeugen Gasgenerato-
ren einzubauen. Ein solcher Ausweg kann nicht befriedigen. Diese
Losung, die auf das gute Gliick abstellt, darf nicht erwogen werden.

In Friedenszeiten sollen die Bediirfnisse der Militirverwaltung an
Kraftwagen ganz, in Kriegszeiten teilweise mit Gasgenerator-Motor-
fahrzeugen befriedigt werden. Diese Massnahme erginzend, muss die
Zahl der mit Ersatzbrennstoffen betriebenen Automobile der Zivilbe-
volkerung vervielfacht werden. Wihrend des Krieges werden diese
sowohl an der Front, als auch im Innern des Landes benotigt.

Was wurde in diesem Sinne getan ? Was bleibt zu tun ?

Fiir die Verbesserung und Verbreitung der Gasgeneratoren hat
das Kriegsministerium von 1927 bis 1934 rund 45 Millionen franzosische
Franken ausgegeben. Aus diesen Krediten wurden Apparate oder
vollstindig ausgeriistete Fahrzeuge angekauft und Primien aus-
gesetzt. Vorgesehen ist der periodische Ersatz der im Dienstc
stehenden Gasgeneratorfahrzeuge durch solche neuerer Konstruk-
tion. Das Kriegsministerinm hat ‘an Priifungsfahrten und Veran-
staltungen teilgenommen, die zum Studium der Gasgeneratoren durch-
gefiihrt wurden : 1935 internationale Automobilpriifungsfahrt Rom—
Paris, Priifungsfahrt der Cevcnnen, Forsttage der Landes und der
Gironde. Die Ausbildung in der Armee macht das Militir des Trains,
wie auch der meisten andern motorisierten Einhciten mit dem Unter-
halt und der Fiihrung von Gasgeneratorfahrzeugen vertraut. Man ist
selbst auf den gliicklichen Gedanken gekommen, ein Spezialbrevet zu
schaffen, durch das die erworbenen Kenntnisse ausgcwiesen werden.
Der unternommene Propagandafeldzug des Landwirtschaftsministe-
riums hatte bis jetzt noch nicht den gewiinschten Erfolg. Freilich zah-
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len die Halter von Gasgeneratorfahrzeugen weder die Gewichts- noch
die Verkehrsgebiihr, die sich ungefihr auf 1700 franz. Franken je
Wagen belaufen. Jedoch sind dic frither an Halter von Gasgenerator-
fahrzeugen gewihrten Primien seit dem 1. Januar 1935 abgeschafft.
- Die erzielten Ergebnisse waren bis anhin ungeniigend. Das Ziel ist
noch ferne.

Um dieses Ziel zu erreichen, muss die Armee die Ausbildung der
motorisierten Einheiten so an die Hand nehmen, dass jeder Fahrer
eines Benzinwagens ein Gasgeneratorfahrzeug fiihren kann. Die Be-
diirfnisse der Bevolkerung nach sachkundiger Bedienung werden auf
diese Weise rasch zufriedengestellt. Ausserdem wird das Kriegsmini-
sterium nicht die Herstellung von zusitzlichen Gasgeneratoren unter-
stiitzen, die in technischer Hinsicht nicht beflricdigen, sondern es wird
durch vermehrten Ankauf die eigentlichen Gasgeneratorfahrzeuge
fordern.

Das Beispiel des Kriegsministeriums sollte durch alle ministeriel-
len Abteilungen, die grossere Automobiltransporte ausfiihren lassen,
befolgt werden. Bei allen Auftrigen wire cin Teil den Gasgenerator-
Motorfahrzeugen vorzubehalten.

Unter Beriicksichtigung der neusten Erfahrungen wire es selbst
moglich, in einzelnen Fillen das Holzgas als Antriebsmittel fiir die
Schiene zu verwenden. Es konnte auf den grossen Netzen das Benzin
der Triebwagen ersetzen.

Um die gewiinschte Verbreitung der Gasgeneratoren unter der
Zivilbevolkerung zu errcichen, muss der Staat wenigstens fiir den
Anfang finanzielle Opfer bringen. Wie angefiihrt wurde, kann der Be-
sitzer eines Gasgeneratorfahrzeuges eine Lrsparnis von 50 % erzielen.
Jedoch zogert der Kiufer, weil gegenwiirtiz das Gasgeneratorfahrzeug
noch ein wenig teurer ist als das Benzinautomobil; er darf aber durch
diese Tatsache nicht abgeschreckt werden. Der Preisunterschied der
beiden Wagentypen in der Hohe von einigen 1000 franz. Franken
muss durch Primien ausgeglichen werden. Ferner kommt ein Steuer-
erlass fiir die Holzgasfahrzeuge oder auch ein staatlicher Schutz fiir
die Gasgeneratormotoren in Betracht.

Vielerorts herrscht die Ansicht, dass der Verkehrsteilungsplan
Schiene—=Strasse Massnahmen vorsieht, dic der Entwicklung der
schweren Fahrzeuge hinderlich sind. Vielleicht konnte die Abschaffung
oder Verminderung der Abgaben zugunsten eines bestimmten Typs der
Gasgenerator-Motorfahrzeuge ins Auge gefasst werden. Voraussetzung
wiire eine diesbeziigliche Ubereinkunft des Kriegsministers mit dem
Minister fiir offentliche Arbeiten.

Ohne Zweifel wird es notig sein, dass der Staat eine erfolgver-
sprechende Propaganda zugunsten der Gasgenerator-Motorfahrzeuge
unternimmt.

In Verbindung damit miissen durch Priifungsfahrten die noch
vorhandenen Mingel festgestellt werden. Der Staat wird in seinen
Waldungen Verkohlungsstationen anlegen und die Bedingungen fest-
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setzen, unter denen Lastwagen eines bestimmten Ladevermogens nicht
mehr zum Verkehr zugelassen werden, ohne mit Gasgeneratoren aus-
geriistet zu sein. Diese Massnahme wird einen durchschlagenden KEr-
folg haben.

Gegenwiirtig beklagt sich die franzosische Automobilindustrie iiber
den schlechten Absatz der schweren Wagen; als Ursache wird die
heutige wirtschaftliche Krise und der Gestchungspreis der Kilometer-
tonne fiir Benzinmotoren angegeben. Hier 6ffnet sich ein neues Betii-
tigungsfeld : da Holz und Holzkohle in grossen Mengen leicht vor-
ritig gehalten werden konnen, scheint der Verwendung von Gasgene-
ratoren auf allen Fahrzeugen, besonders aber auf Lastwagen und Auto-
bussen, nichts im Wege zu stehen. Vor allem (trifft dies fiir solche
Fahrzeuge zu, die waldreiche Gebiete befahren oder in solchen regcl-
missig Rundfahrten ausfiihren.

I

Heute ist Frankreich gegen die todliche Gefahr des Brennstoff-
mangels fiir den Kriegsfall nicht geniigend gewappnet. Ausserdem be-
dingt die Versorgung mit fliissigen Brennstoffen eine betrichtliche
Abwanderung von Kapitalien; eine kleine Verminderung erfihrt der
Geldabfluss durch die Raffinerie im eigenen Lande. Den Nachteilen
dieser Politik stehen die Einnahmen des Staates gegeniiber; die Ein-
fuhrzolle belaufen sich jahrlich auf iiber vier Milliarden franz. Franken.

Gerade in dieser Hinsicht trigt die industriclle Herstellung von
Holzgas ihrerseits dazu bei, die franzosische Wirtschaft durch die Auf-
wertung eines wichtigen Teiles der nationalen Giiter zu beleben.

Jedenfalls erweist sich die rationelle Verwendung des Holzgases
als ein sofort wirksamer und unschiitzbarer Beitrag zur nationalen Ver-
teidigung.

Den Behorden fillt die Pflicht zu, fiir seine Ausbreitung im Volke
besorgt zu sein.

Uber die Ertragsbestimmung im Plenterwald.

In Wildern, die alle zehn Jahre durchgehend kluppiert werden.
bereitet die Bestimmung des Hiebsatzes keine Schwierigkeiten. Ist der
Vorrat seit der letzten Aufnahme gestiegen und hat sich der allgemeine
Waldzustand verbessert, so kann die bisherige Nutzung weiterbezogen
oder sogar schrittweise erhoht werden. Ist das Umgekehrte der Fall,
so wird die Nutzung eingeschrinkt werden miissen. Die regelmiissige
Kontrolle des Holzverrates schiitzt vor groben Fehlern und gestattet
gleichzeitig, den angestrebten Waldzustand auf dem kiirzesten Weg
zu erreichen.

Schwieriger ist die Hiebsatzbestimmung, wenn wir die bisherigen
Nutzungen und die Entwicklung des Holzvorrates nicht kennen und
nur auf die Ergebnisse einer cinzigen Aufnahme abstellen miissen.

In diesem Fall kann eine von der forstlichen Versuchsanstalt
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