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L' e1nploi de la force motrice dans les navires de pêche , 
surtout pris un développement important dans ces dernières 

, 
annees. 

r>ourtant, 1ïntroduction dn moteur à bord de ces bateaux. 
sur le Continent. ne date que a'une trentaine d'années Tandis 
qu' aJors aux Etats-Unis, il était plutot rare de trouver pareiJl es 
unité non pourvues d'un moteur auxiliaire, en Europe, on 

en tenait aux viei11es 1néthodes du voilier. 

L mouvctnent en faveur du moteur marin pnt naissance 
dans les pays scandinaves. 

C' est a u Danemark que revien t 1' honneur d. avoir ouvert la 
oi et de s' être lancé résolument, et a vee succès, dans r usage 

de la force ntotrice auxiliaire pour la pêche. 

fut au printemps 190 1 que Ie premjer « Smack » fut 
pourvu d'un moteur du type « Mollerup, d'Elsberg ». jus­
qu'.: lors cette firme n' avait construit que des moteurs à ~c. z 
:. t G pé role pour lïndustrie et r agriculture. Ce premier essai 
fut < c ueiiJi assez froidement dans Ie monde des pêcheurs 
qui appréhendajent tous les désastres imaginables à son em­
ploi. IJais quand, peu de temps apres on put constater que 
c'" Sn1ack travaillait avec un rendernent supérieur aux anciens 
typ s, les pêcheurs ne tardèrent pas à adapter Ie nouveau 
yst "' rn , en copiant le bateau concurrent type, i bi en, qu ·en 
J 905, un gran de partie de la flotille danoise était pourvue de 

n'\ teurs, la plupart des « Dan ». 
ces début, Ie moteur n'avait qu'une force de 1 1/ 2 HP; 

puis, plus tard, 2 à 2 1/ 2. pour arriver à 4 HP et plus. 

]_ 1 ot ur allégeait le tra''ail et permettait par temp " plat 
d n pas n ttendre la brise pour rejoindre Ie port. On faisai t 
3 à 3 I 2 nceuds. 

es 1nc. dks mesuraient 20 pi ds de long sur 6 d 
ou l c 1 n t en v iron 1:60 et faisai n t la pêche cö tière. 

large. lls 
IJ é .. c ient 



278 IN'l'ERNA TIOi\ u\ L CONGRES VAN DE ZEE 

acquis en comn1un par les pêcheurs eux-mêmes, et non par des 
syndicats ou des sociétés. 

Le Gouvernement danais prêtait à tout groupe solidaire de 
4 pêcheurs les deux tiers du pr1x et la Bangue de rUnion des 
Pêchenrs de Copenhague avançait Ie tiers restan t. 

Le contróle et rinspeetion de la coque et du moteur étaient 
fait par Ie Gouvernementt. 

ers 1905, on passa aux types plus pu1ssants de 43 ton-
neaux gréés de 2 rnäts, pourvus de moteurs Millerup à huile 
lourde. de 8 HP, à 2 cylindr.es faisant 400 tours par minute 
et assurant une vitesse de 5 nceuds. La consommation était de 
450 gramn1es par HP-heure. Le bateau. tout équipé avec voi­
lure et filet, coûtait environ .EI ,000. La machine était à l'ar­
rière; Ie poste d. équipage à I' avant et la cale à poisson au 
1nilieu. 

Disons qu'actuellement la pêche au Danemark occupe plus 
de I 3. 000 personnes, de façon exclusnre et 6, 000 de façon 
intermittente. A ce nombre. il faut ajouter toute la catégorie 
des professions accessoires: constructeurs, fabricants d'engins, 
n1arayeurs, expédi teurs, etc. 

La pêche comprend Ï 5 0 grandes unités à moteur de 1 5 à 
60 tonneaux; 5.000 bateaux à moteur plus petits et I 0.00 ~ 
en1barcations diverses. 

La valeu1 globale de ce n1atertel flottant est de 3 5 millions 
de couronne ; celle des engin~ d e 1 Ï millions. 

La production moye nne annuelle est de 90 mtllions de kilo:, 
dont plus de la moitié est exportée à 1' étranger. 

Les Dancis en1ploient surtoul la seine dano1se; Je poisson 
e l livré à I'état frats, Ie p]u souvent Ytvant. 

La orvège fut plus lente à adapter Ie moteur. 

La première application de te de 1903. En 190ï. on comp­
tait 70 bateaux à moteur. L..a co te Ouest con1.porte plusieurs 
rni1lier d' en1.barcation- n1ployées à 1a pêche. qut, au fur et ; 
1ne!)ure. 'uiviren l le n1ouvement et se motorisèrent. Les mo­
teurs se vendaient moitié comptant. Ie olde en 12 mois. 

f.: n J-\ngleterre. ce fut en l C) 9 que des arm a teur ~ de Lo'\-ve­
stoff eurent lïdée de pourvoir un de 1 ur drifte~s d' un n1otcur 
de 30 HJ=> cotnme au .. -xiliaire de propulsion. 'lais le projet ne 
~e réal isa qu' en 190 I. 

Le « Pionee r ') ( L. T. 3 68) fut pourvu d' un n1oteur ainé­
ricain de 35 HP (Globe marine). à 4 cylindre et ; 4 temp"'. 
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tournant à 220 tours et d'un p ids de 4.500 Ibs. L bat au 
pouvait filer 6 1 / 2 n uds par temps <.alme. 

ur ans de sen tee. les frc 1 de réparatiun s' él "\ èrent à 
.b4 0 8 hellings pour une d~p nse de . 5 5 0, soJ l a pc u pr " s. 
p r an. 2 1 2 ~ du capital 1nve tt 

e nnvile donna de bon résultats, néann1oins une certaine 
hésitat:ion e manifestalt pour 1' etnploi des n1oteurs. 

\ 1 er cette epoque, }'industrie de la peche du hareng, :\n 
Eco e, était fortement tomb( e dan le marasme. 

11 y avait en jeu 1 I 000 bateaux. xnontes par 65,L 00 p ê­
cheur . ette flotte valait environ 3 1/ 2 rnillions de livres 
sterlings. ll fallait trou e r un 1 en1è d e à un c situation alarmante I 

Un essai offic.iel fut réah é pa1 le Gouvernement sur un 
« Fifie » de 7 2 pieds de long t 2 I de large, à d eux ltîé:l L , de 
70 tonneaux, auquel on adapta un moteur Dan d e 25 l-I P, 
n1oteur à Inatche lente. massif, pesant 2 1 2 tonnes. 

Le 1noteur, a vee r arbre et l'hehc.e réversible. revenait à 
~3 6 ; n comptait f3 0 pour la mise en place. 

La dépense totale h orai1 e, en con1bu tible et huil e rl grat~-
ag'" revenait à 6 pences. La 1nanreuvre du moteur s' e ffec .. 

tuait par des leviers placés à coté de Ja roue à gouvernel , c insl 
que Ie déplacement de~ ailes de l'hélice pour 1narche avan't ou 
arrièr ~ indiquée sur un cadran par un pointeur à la titnonerie 
et au 1noteur. 

Le p1·incipales objections qui furent formulées i\ eet te 
époque turent plutot des questions de n11se au poinl. 

1otre compatrio te, Ie con1n1andant Bultinck a 1ésumé, 
conln1e suit. les avantages reconnus par r ":oX!périence anglaise : 
( « nquête sur la Pêche n1arit1me Office du Travail » , page 
341, 1909.) 

1 11 facilite le transport rapide du navire sur les lieux de 
pêche et, surtout, i! assure Ie retour au port dans toutes Ie "' 
c irconstances de temps. Le produit de la pêche est débarqué 
dans des conditions de fraîcheur que r emploi exclusif de la 

oile campromet par calm e plat ou par vent debout; 

2 Grace au moteur. les filets peuvent être mis à Ja n1 r 
par caln1 plat, ce qui n·est pas le cas pour Ie bateau tn('t par 
Ja voile seule, puisquïl faut avancer pour pêcher (j'ajouterai 
que Ie rnoteur contreearre Ja d é rive d' un bateau re ndu inerte 
p c r temps cal me) ; 

3° Par mauvais temps, l'action du moteur permet de sou-
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lager la tension du filet; ce tte parlicularité p e rtne t d e pêchcr 
lorsque la m e r st dure et le vent violent; 

4° En cas d ' obstruction du filet. de contact a vee les roehes 
Oll des épaves, }' 1nte1ven bon du moteur permet de sauver des 
e ngins qu1 au trement seraient perdus; 

) c En actionnant le cab estan, le n1.oteur rend tous les ser­
tees que I' on réclatne aujourd'hui du Donkey, dont presque 

tous les navires de pêche sont mun1s ~ 

6° En actionnant les pompes. les chaînes d'ancres et les 
voiles, Ie moteur augmen te la sécurité du batiment; 

7Q L e moteur auxiliaire occupe à 1peine Ie c1nquième de la 
longueur du bateau: une machine a vapeur en prend au con­
traire les deux tiers; les soutes à charbon sont remplacées par 
des caissons en m é tal peu volumineux et adaptés aux formes 
des navires; · 

8o Le moteur auxiliaire est mis en marche à peu près instan­
tanément; avec la machine à vapeur, il faut une mise sous 
pression relativement longue, à tel point que les pêcheurs. 
munis d e cabestans à vapeur. sont obligés, dans certains cas, 
de maintenir la machine sous pression, à r e ffet d être prêts 
à loute éventualité. Cette mesure entraîne des inconvénients 
et des frais; 

9 ° Le moteur est manié- et entretenu par les marins de 
r équipage alors que la machine a vapeur nécessite lïnterven­
tion d ' un mécani~.en 1 d' un r1achiniste et de 2 ou 3 chauffeurs; 

I 0 (1 Le prix du combustible (pétrole) est insignifiant. com .. 
paré à la d épense en charbon du vapeur, si r on tient compte 
de la quantité consommée au cours d~ un voyage de pêche. 

Rappelons que . A. R. le Prince Albert de Belgique. 
installant les reuvres de ribis à Ostende, Ie 6 juillet 1 906. d é­
clara quïl entrait dans ses vues que r éducation professionnelle 
des pupilles fi"tt complétée à bord de bateaux de pêche-écoles. 
et que ces bateaux fussent du type m1xte, avec moteur auxi­
liaire. 

En 1908. notre futur Roi lancait aux chanliers Cockerill le ... 
Pionnier 11, qui suivait les unités mixtes Ibis lil (dandy cutter 
anglais), Ibis IV (cutter danois) et Pionnier I (dandy cutter 
ostendais) qui r avaient précédé. 

Les caractéristiques de la chaloupe type belge à moteur 
pouvaient être déduites de r expérience acquise. 
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Les exploitations industrielies doivent pouvoir s adapter 
aux flu tuations et aux exigences éconorn1ques. sous pe1ne de 
décadence désastreuse. Une période de crise provoque souvent 
Je chano-ement d'un systèn1e ancJen par un système nouveau, 
n1ieux approprjé aux circonstances et aux nécessités du mo­
ment. 

e qui se consla te pour r industrie est aussi "rai pour la 
pêche. Le rendement de son explojtatlon repose surtout sur 
la production, sur la livraison des prodwts dans les condinons 
les plus favorables, sur une rapidité des opérations qui per­
mettent de consacrer Je plus de temps possible à robjet rnême 
de sa raison d ' être, la pêche, et sur la plus grande réductlon 
possible des frais d explo1tation. d' ou augmentabon des prohts. 

i un navire est tenu immobilisé par le calme un jour, deux 
jours, qu'il ait son poisson à bord, le prejud1ce ne se traduit 
pas seulement par une perte de temps, des frais supplémen­
taires en sel ou en glace, ma1s par Ia dépréciation certaine 
de la maTchandise. Pour de petites unltés, la perte d'un jour 
amene la perte de la pêche de la nuit suivante, ce qui rev1enl 
a réduire d' un ti ers le bénéfice espére de la semaine ! 

Quand on commença a munir les petites chaloupes d'un 
moteur auxiliaire, c' était surtout •pour parer à ces Inconvé­
nients qu' on y eut recours. Des tentahves plus audacieuses 
suivirent, mcus il fallait ici ag1r avec plus de prudenee ct vo1r 
si les con1ptes de r exploitation accusaient des avantages nets 
et positiis. 11 fallait traverser la période de tätonnemen t, de 
recherches et d' adaptatlon et procéder par étapes. 

Pour les pêches dJtes nouvel1es, c' est-à-dire sur les bancs 
lointains, nouveaux, inexploités encore, on avalt eu recours à 
la vap ur. A cette époque, on n' avait pas encore la prétention 
de détroner la vapeur par le moteur. L' écart était trop grand. 

Cependant, pour se rendre aux mêmes endroits de pêche. Ia 
relation de dépense étaJt de f 3 5 0 pour un vapeur. de E 13 5 
po ui un voilier de 11 e classe. Cette différence pouvait-elle être 
mis a profit par ~Ie moteur ? Personne n'eut osé se prononeer 
... I 

a cette epoque. 
On pouvait d1re que pour une même capacité de transport 

un apeur coûtait en e~ploitatlon f900 de plus qu'un voilier; 
Ie vapeur devait mesurer environ 15 pieds et plus en longueur 
et n' était plus propre à la navigation a voile. 

Peut ... être r usage combiné de la force motrice et de la voile 
pouvait-il alléger les frais généraux d' exploitation Cette ques-
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tion n' a pourtant guère été approfond1e. 'e t que. pour IC\ 
pêche aux endroits éloign és, la rapidité et la régularité de I" 
navigation sont des facteurs primordiaux. 

Les navires à vapeur comprennent les drifte rs e l les ch c- lu­
ticrs. 

Les ch a lutiers à vapeur peuvent se ranger en 3 c las es : 
Les petits nav1res, de 90 à 1 1 0 pieds, pêchant dan ~ la Ier 

du Nord: 
Les navires moyens, de I I 0 à 130 pieds, a1lant jusqu' en 

lslande · 
Les grandes unités, de 1 3 0 à 1 7 0 pieds. pour les lon gs 

voyages et les campagn es en lslande e t New F ounland, le 
cótes ibér1ques et 1naroca1nes. Ils sont à 1nê n1e cl ' entreprendre 
des voyages de 2 a 3 semaines e t plus. 

• 

En Belgique, malgré les conditi ons dïnfériorite des Ins taJ -
latJons maritimes, les entreprise d e p êch e à vapeur ont d onné 
avant-guerre d es résulta ts très satisfaisants; pourtanl Jes frats 
d' exploitation Jo urnalie rs d' un vapeur moyen revenaienl de 
300 à 385 francs. C' é tait clone la somme rninima à réaltser 
par jour uniquem ent p o ur couvrir les frais d' exploila tion. L e 
dragage intensif des fonds poissonneux par les trawlers a forte­
ment appauvri ceux ... ci. L e poisson s' est retiré dans d es retraites 
plus profondes, ce qui n écessite, pour Ie pêcher, d es engins d e 
plus e n plus puissants. Si r on ch e rch e à remplacer la vapeur 
pa1 Ie moteur à cambustion ce problème est a rdu. 

Pourtant, n écessité fait loi. près guerre, les entreprises d es 
chalutie rs à vapeur se sont trouvées d evant d es situalions fort 
onére uses e t forl difficiles. L es frais d' exploitation avaient 
augm ent.é d ans des proportions te lles que cette industrie fut 
fortement ébranlée. Et p eu à peu le moteur qui p rmettait une 
notable réduction dans les frais cl' exploitation se vit appliquer 
à d es unités de plus en plus grandes, amenant un ch an gement 
radica] dans la composition d e notre flotte de pêch e e t dans 
ses conditions écon om1ques. 

En 1905, la Belgique comptait 1. 980 pêcheurs ( enro lés), 
donl 2 70 a bord d es chalutie rs à vapeur e t I, 71 0 à bord de 
voilie rs. Il y avait 329 entreprises de p êch e a rmant 42 6 unit és. 
d ont 24 vapeurs de 40 à 120 tonneaux e t 397 ch a ]o upes à 
voile de 5 à 5 3 tonneaux. 

La p êch e donnait annuellement à la minque d'Os tende 
8 à 9 millions d e kilos d e poisson dont 62 % amenés par les 
chalutiers. L e recense m ent complet d e tous les p êch eurs ren .. 
seignait 2,336 personnes. En comparant les chiffres. n ous 
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trouvons que les Danots foutntssatent une production presque 
double de celle des pêcheurs belges. sott une moyenne de 
ï.OOO kg. annuellement, par têle, conlre envtron 4 ,000 kg. 

Parmi nos pêcheurs. 340 avatent fait leur apprenttssage 
dans une ecole de pêche; les 6 ' 7 re<>tan t a vatent reçu un 
apprentissage purement tradtttonnel. La moyenne d' un équi­
page de chalutier à vapeur cotnprenait 1 I homtnes 

ll est assez étonnant qu'à cette époque, il n existait aucun 
chantier important su.r Ie littoral belge. 11 y avalt seulement 
quelques établissements qu1 conslrutsatent des ch aloupes; leur 
production annuelle moyenne <>e limitaient à une douzaine de 
grandes chaloupes, solide<> constructton en bois. part quel­
ques unités, les chalullers à vapeur furent co1nn1andés à 
l'étranger. Faute decale seche. les lravaux de v1s~ te et de 
réparallon devaient s' exécuter dans d'autres ports. Llne glande 
partie de profits échappaiE"nt à rindustrie natt f)n a le. j' a i pu 
1-ersonnelletnent éprouver lïndtfférence et mên1e l'hostilité 
des capitalistes belges à la réahsation de ces deux grandes 
nécessités d' un port de pêche : un chan tier na val bi en outillé et 
l'installation de cales de carènage. Oepuis. ces installations ont 
, , , , 
ete creees. 

os ports de pêche étaient clone loin d' être outillés comme 
ils auraien t dû r être. 

Il n' est pas étonn~nt que, dans ces conditicns. notre pro­
gression fut lente dans r appropriatlon d es procédés moderne-, 
)U~à }' étra:nger on appliquaÎt SUl' une grande échelle. 

En nous reportant au recensement de J 932, la situation de 
la flotte belge de pêche 1naritime s' établissait comme suit : 

Chalutiers à vapeur : 3 1 unités. 
Chaloupes à voile : 5 unitês. 
Bateaux à moteur ; 446 unités. 
Batin1ents découverts ou demi-pontés, la plupart pourvus 

de tnoteur : l 02. 
Parmi Jes chalutiers. 22 avaient é té construits entre 1918 et 

1923 .. ucune nouvelle con1mande n'a dépassé 1923. A cette 
date. apparaissent les chaloupes à moteur dont la puissance 
varie de I 5 HP à 5 5 0 HP. 144 chaloupes sont peurvues d e 
n1oteurs développant 100 HP ct au delà. Le n1oteur de 240-
2 5 0 HP devien t un type courant a vee la eh a] oupe de 2 6 à 
2 7 tnètres de longueur. La plupart de ces moteut·s son t de 
provenances étrangères. très peu de construction beige. Les 
constructeurs belges auraient pu. en suivan t 1' évolution du 
moteu:r marin et son application progressive aux unitês de 
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pêche, se spécialiser dans cette construction, tout auss1 bien 
que les fournisseurs actuels qui, depu1s 190 5, se sont consacrés 
aux motcurs à cernbustion interne. Néanmoins, nous nous 
somm es laissé distancer. · 

Le renversement de march e s' obtient soit par une réverst­
bilité directe pour une certaine puissance ( 1 5 0 HP); pour 
des moteurs moins puissants et non réversibles directement 
par un m écanisme de changement de marche par engrenages 

systèmes Brevo, Isfort, etc. OU par r emploi d thélices à 
pales réversibles. 

Sans doute, Ie moteur a évolué notablement. La mise au 
point, l' amélioration des détails, le choix des matériaux, etc., 
ont fait I' ob jet .de recherches et de soins assidus. Les types 
du début, avec leurs inconvénients, ont fait place aux types 
nouveaux perfectionnés et présentant de multiples avantages 
sur leurs prédécesseurs. 

Deva nt la série nombre use de n1oteurs qui lui étaient offerts, 
Ie pêcheur se trouvait embarassé. Sollicité de maints cotés à la 
fois, il cherchait a être guidé et conseillé, eneare se deman­
dait-iC a vee méfiance, « ne cherche-t-on pas à me re faire ? » 
le i, comme ailleurs, il y eut des déboires cuisants et ruineux t 

Emus de cette situation, les eentres de pêche, entre autres 
Lorient, Dieppe, la Rochelle, organisèrent des concours. 
Ostende les imita et, en 1930 et en 193 1, organisa des expo­
sitions-concours .internationaux, sous les auspices de sa 
Chambre de Commerce. 

Le but était surtout de sïnspirer des nécessités locales et 
d'y correspondre, de recevoir les ,pêcheurs et de leur faire 
connaître les moteurs, de connaître leurs desideratas. 

L es moteurs é taient classés en deux groupes : les Diesel à 
4 et à 2 temps; les Semi-Diesel à 4 et à 2 temps. 

L' examen du jury devait porter sur les divers points usuels : 
graissage, balayage, combustible: facilités dïnstallation; dé­
montages et remontages ; essais de mise en marche; consom­
m ation; essais d' utilisation; marche au ral en ti; appareils de 
changement de marche; essais de treuils et de cabestans . , 
actJonnes par moteur, etc. 

Les résultat de ces concours furent intéressants; malheu­
reusemen t, on n e les organisa que ces deux années.- là. Depuis, 
I' expérience des pêcheurs s' est acquise et s' est déve]oppée et 
notre flotille de pêche lu1 offre un champ suffisamment large 
pour leurs investigations et les connaissances u ti les qu ïls peu­
ven t en retirer à leur pro fit. 
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Tout comn1e cela s' est passé pour Ja vapeur, Ie n1oteu1 , 
d'organe auxiliaire quïl éta1t, est venu remplacer la oile. ll 
est evident que les tormes du navtre ont dû etre appropriées 
au nouveau genre de propulston, pour en obtenir Ie 1naxtmun1 
d' efficacité. Le gain d' espace tant précontsé par 1' emploi du 
moteur ne sen1ble pas avotr été utilisé à son max1mum. Un 
bateau de 2 6 tnetres présente une cale à poissons et à glace 
d' environ 6 à 6 m. 5 0 de longueur d' une capacité de 60 a 
65 tnètres cubes. c· est peu pour r ensemble; e t une plus 
grande capacité utile assureralt un meilleur rendement et 
pourrait être trouvée pour Ie même tonnage. 

Le petit moteur auxiliaire de 5 à ) 0 chevaux est très ut1le 
à bord. IJ p ut assurer une séne de services. tels que manceuvre 
du treuii, cabestan. relevage d es ancres, éclairage électr1que. 
po1npes de bo~d, charge des accus de T. S. F., actionnement 
du con1presseur d' air pour les houteilles de dérnarrage. etc. 
Ces questions offrenl aux petlts constructeurs le champ de 
non1breuses applications utiles et inléressantes. Pour répondre 
Ie n1ieux a tous ces usages, iJ faudrait s'en tenir aux produc­
tions en série. a vee types stan dards, ce q ui permetirait évi­
demnlent une réduction notabie des prix et commodité des 
pièce de rechange. 

e qu' j} fa ut pour Je 010teur de propulsion, c' est de r avotr 
con1pact avec encombrement réduit. Ie bati d'un modèle fermé 

vee des rcgards de surveillance; accessibilité aisée de tous 
les organes; démontage atse du p1ston et de l'arbre à mani­
velles sans devoir toucher d' aulres organes ou canabsations; 
·ulasses avec grande chan1bre d' eau; refroidissement par eau 
lrès anrple; graissage aulotnahque ~ lancement à froid sans 
préparatif. instantané; démarra~e rapide; utilisa tion immédiate 
du cotnbustible; réglage précis et automatique à toute varia­
tion de charge· capacité de surcharge assez longue; marche au 
ral nti ou à vide; économie de consomma ti on: réversibilité 
directe si possible. controle précis pour éviter toute fausse ma­
n uv1·e; équi1ibrage parfait pour réduire complètement les 
vibrations. 

La 1)resque totalité de~ 1noteurs 1narins à cotnbustion in­
tern sont du type Diesel. 

e n1oteur fut inventé par ]Ïngénieur Rudolf Diesel et vit 
Ie jour n. 1907. Sen évolution fut rapide. 11 se répandit immé­
diatem nt grace à sa supériorité thermique sur les autres ma­
chines tnotrices : 33 à 35 % pour 1e Diesel, 13 % pour la 
vap uL IJ offrait de plus une souree de force à bon compt 
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e sûre. Ces n1oteu1 s utili 
prix très bas, huil ~ leurd 
huiles de chiste, te. 

DE ZEE 

ai nt de~ combu~tib l ~ liquides à 
. huiles b1·ute . huil:. de goud1 on. 

La cambustion pro oqué auton1atiquen1 nt par n1pre -
si on d' un mélang de liquide combu tib]e t d' ai1· dans un 
cylindre ouvert d. un co é pour la transn1i~~ion du n1ouv 1n nt 
du piston. fertné au-de u par une piè de f'"t ( ppelé 
cu]as e et portanl I s di er soupapes d f n tionn m -nt -
développ un hau t :.mpérature et une p1·e ion. tte p -
sion agit par dét nte sur le piston donl 1 tn uvem nt 1 cti .. 
Jigne alternatif e t transfor1né par bielle t 1naniv 11 -n un 
moment rotatif continu. 

Le Diesel compr nd un c r Ie de 4 opt:ration : I n J' aspira­
tion d" air, a vee lïntroduction du liquide; 2 la tnpression 
du mélange jusqu'à inflatnmation (500 ' 550° . ) : otnpr s-­
sion de 30 kg. t plus: 3° ombustion t xplosion. détent 
du mélange; 4 x pulsion des gaz brûlés, I al yage à r ait . 

Ces opéralions p uvent e faire ur 4 tour d Innnivell , 
donc deux a11 r t retou1 du piston. ur s quatr course . il 
n'y a qu'une seule d ' utilisation motric (c IJ •narqué c u 3°). 

'est I type à 4 t mps. 
L' autre type. pour un aller et ret ur du piston, eff tue c s 

quatre opération par tour complet de maniv 11 , il , a don 
utilisation motrice pour un tour compl I. ' st I typ à 
2 temps. Plus sin1pl . n1oins lourd. il coi'tt n1oin her que le 
4 temps de 1 0 a I 5 o/l . 

La con trove1 s qui s' est ngagée ent re l s d ux syst 'rn s ::, 
d part t d, autr , des partisans con aincus. l""out dépend pour 
pou,roir a ancer qu' un type dans t 1 cas a plus d' a vantag 
que d. autTe ou n pouvons songer i ei ; n tr r dans des 
considéralion t chniques pour discut r c tte question. 

L s p rfectionn ments apportés dans tous les cl 'te: ils de 
deux classes d n1ol ur nous ont conduits à des m .. chin s qui 
ont fait] urs preu e t qui nous donnent la plus enti'r satis­
faction. emi-Di ::.se). machine d~ un cycl ~ rnoin parfait. est 
restée n arri 'r : rnains é onomique. son mploi s,. raréfie. 

e qu'il faut au pêch ur, c' st un moteur soupl . simp) , régu­
lier, d·entreti n pr sque nu) , 'conomique t r ]ativem nt pcu 
her. c· e t ]a bas de son gagne-pain. n' t pas Ja théorie 

qui Je guidera, n1ais la pratique. Jes faits, I s preuv s t les 
garanties J 




