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PRËFACE 

L"u décret récent a imposé aux entn•prcneurs ..le 
'(T\'Îces de transports publics clc remplacer environ 
Jo ~:~ de leurs camions à moteur dimenté par cnm­
bustibles liquides par des c:1mions utili ant le3 carbu­
rants !oresriers : trarlnisez pratiquement : i( camion~ 

<t gazogène ''· Cette prescription, dont il ne faut d 'ail­
leurs pas s'exagérer b port~e, a at tiré une foi-; Je plus 
l':ntemion du public sur les véhicules à gazogène. 

C'en pour cette raison que nous avons cru dcn1ir 
consacrer cet opuscule ù cette question. 

11 s'agit uniquement, précisons bien cc point, de 
quelques renseignements d'ordre essemieUemem 
pratique destiné. non pas tant aux usagers des gazo­
gènes, qui ont déjà renseignés, qu'ù ceux qui cin-i­
,;::~gent leur uti li~ation prochaine. 

L utilisation des carburants solides : boi~, charbon 
de bois, charbon de terre est, du point de vue terh­
niquc, une question relali\·cment simple sinon il 
r~~oudr · complètement, tour au moins :'1 exposer. 
:.\Talhenreuscment on a voulu en f.t irc ces temps der­
niers une question politique ct on 1 a corn pliqué-c 
corn me :\ rlaisir. 
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~nus ne sanrions bien entendu envisager Jet ce 
côté politique du gazogène et nous n0ns mainteno;~s 

stricremcm sur le terrain technique cr surtout pra­
tique. c\prl:~ .woir exposé les caractère~ des diffé­
renrs com bustibks pour g::~zogènes, nous donnons 
une de cription très sommaire de· systèmes de g<~zo­

gèncs actuellement rép:mdus er nous terminons par 
un expn~é de a\·ant:.1gcs ct des inconYénicnts de la 
rracrion par gazc.•gènc. 

/'.\''llltngcs ct inconvéni(:nts di~ons-nnus: cc ~rrait 

en effet birc œunc de mnuvaise foi que de ne p::ts 
mtircr l'nttcntion du public sur cc fait que le gaz(>­
gènc, ·'il permet d~.: réaliser cl<.: économie~ appré­
cütbles de comhustiblc entraîne cert aines complica­
tions dans le fonctionnement des 'éhicules, com­
plications qu i font que, ponr le moment tout au 
moins, les com bu t ibks sdides ne peuvent ri valiser 
avec les cnm bus ti bles liquides. On pourrait je crois, 
résume:r en quelques mots le coté économique de 
l'ur ilisation des gazogènes de lu façon suivante : 

le ,·éhiculc :.l combustible liquide es t ac tuelkment 
d'un usage général justifié par ses qualités et ~a 

cnmmodité d 'cmplni. Comme notre pays a besoin 
d';ugcnr, les combustibles liquides sont fr;,ppés 
d'impôts fort lourds. C'est à cette circomtancc seule 
qu'on doit de pouvoir ré<1 liser des économie~ en uti­
lis::mt le· combustibles solides. 

D'nutrc pnrt, en cas de guerre, les civi ls souHri­
raicnr d'une pé•,urie extrême de combustibles 
liquides ct par suite se:raient réduits à brüler ce gue 
l'nrméc leur laisserait . Il s devraiem donc se conten­
ter de combustible m0ins commode~ tel les ce>m-
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bustibles solid e~ : ceux-ci ser<1icnr un pis-::~ll::r s~l ll 3 

dcllltc, mais gr.ke à une :tdapta tion faire dl:s le 
tt>mps de paix, cc p1s-aller pourmit ê tre acceptab le 
au m oment olt b guerre viendrait. 

c nous dissimulons pa~ toutefois que si, chose. 
imprt\ isi blc, le comhustible solide Jev~Üt remplacer 
complètement le combu~t ihlc liqu ide, il sera it ~ans 

doute frap pé d'impôts pour rr"mplaccr le~ t:n .. c~ gui 
dispa raîtmient pm suite de b non-uri lisation des 
combustibl es liquides . • ous avons 'u cc phénomène 
sc prod uire pour le gasoi l ct le moteur Diesel. .. 011 

é,·entu::~lité n'ct Fas d ' une imminence tr~s proch:1inc 
pour le Cùmbust iblcs solides ct c'est ce qut fait l'in­
térêt actuel de leur utilisation. 

• 
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LES VÉHICULES A GAZOGÈNE 

L'al imentation des moteurs des véhicules 1·outiers 
par le gaz de gazogène est une olution déjà ancienne 
de la locomotion su r rou te. Depuis plusieurs années, 
les pouvoirs public. favori cn t l'extension de l'utili­
sation des gazog~nes, et b première mesure favor::~ble 
prise dans ce sen a été ùc les exempter d'impôts . 
Cette exemption est devenue en quelque sorte natu­
relle, depuis que les impôts direct· sur 1 automobile 
ont été supprimés et rempl:tcés par un accroissement 
des d roits su r les carburants liquides . Les carburants 
solides tels que buis ct charbon de boi sont restés 
exempts de toute taxe. 

Les véhicule it gazogène restent exonéré~ des 
taxes dites au poids et à encombrement. Ce régime 
de faveur a permis un certain développement du 
gazogène, développement que 1 Etat tend à augmen­
ter encore par un décret récent dont nous donnons 
ci-dessous le texte. 

(\ partir du rer juillet 19)9, les sen·ices publics, 
les entreprises ou sociétés de tr;;.nsports publics de 
personnes on de marchandises, qui possèdent au 
moins dix camions ou autres véhicules automobiles 
ne caractère industriel OU Co1mmerci:ll, SOnt tenus 

IRIS - LILLIAD - Université Lille



l. l:S \ J·.lliCUI.ES A CAZoc.d:Nh 

d'utiliser le carhurant forestier sur 10 p. roo au moins 
de lem matériel roulant . 

~ Ce pourcentage pourra être augmenté par décrr.t 
jusgu'à 20 p. 100 dans les départements dont le 
conseil général en mua fait la ùemandC'. 

u La proportion de 10 p. r oo sera déterminée de 
la manière suiYanre : 

((De 10 à 15 unités, la transformation portera 
sur 1 véhicule ; 

u De 16 ;\ 25 unités, la trô'lnsformation portera sur 
2 véhicules ; 

11 De 26 :\ 35 unités, la transformation portera sur 
3 véhicules. 

11 Et ainsi de suite, les véhicules transformés devant 
effectuer un service analogue à celui des autres 
véhicules du trt~nsporteur. 

11 Le ministre des Travaux publics pourra auto­
riser, après avis des conseils généraux des dépar­
tements intéressés, l'emploi d'une autre force motrice 
d'origine nationale, à la place de carburants forestiers. 

•1 Le type des véhicules et des moteurs admis pour 
satisfaire aux prescriptions ci-dessus, ainsi que la 
force motrice utilisée en remplacement des carbu­
rants forest iers devront être préalablement agréés 
par le ministre des Travaux publics, après aYis du 
ministre de l'Agriculture et de la commission cen­
trale des automobiles. 

,, Des dispenses on des délais pourront être accor­
dés par arrêtés du ministre des Travaux publics et 
du ministre de l'Agriculture, après avis de b corn­
Ir 'SSIOn centrale des automobiles. )) 

Voiln donc l'utilisation du gazogène rendue obli-
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gatoire au moins dans cer tains cas. 11 ne faudrait 
d'ailleurs pas s'exagérer la portée de cc décret. 
Quand on se contenu: de le parcourir rapidement, on 
est tenté d'en déduire que dorénavant si, dans un 
dép:~rtement, il y a 10.ooo camions en exploitation, 
r.ooo d'emre eux au moins devront, à partir du 
1 cr juillet 1939, être pourvus d'nn gazogène. Une 
lecture plus approfondie permet de sc rendre compte 
qu'il est loin d'eu étrc ninsi . D'abord, l'obligation 
d'utiliser des carburants f0restiers n'e~t imposée 
qu aux véhicules nppartenant <1 des services publics 
ou à des entreprises ou sociétés de transport publics 
de personnes ou de marchandises, et nullement aux 
camions appartenant à des particuliers, ou effectuant 
des transports non publics. 

Les transports publics, ce sont des transports 
effectués moyennant paiement, pour des tiers, par 
un matériel appartenant au transporteur. 

Voilà donc déjà le clwmp d'application du décret 
très fortement réduit. :Mais considérons, d'autre 
part, qu'il ne frappe que les possesseurs de dix ,·éhi­
cules au moins. Ceux qui utilisent neuf camions par 
exemple ne sont nullement obligés d'employer les 
carburants forestiers. Un recensement offieieux, fait 
dans un département ;,1 densit~ automobile moyenne, 
a permis de const::tter que, dans ce département, le 
décret ne frappait en tout ct pour tout que trois 
exploitations, soit, pour l'applica tion des g<~zogènes, 
un nombre de ,.é!Jicule~ inférieur ô dix. 

Le décret doit donc être considéré plutôt comme 
une indication que comme une presniption à consé­
quences réellL·ment importantes. 11 n'en reste pas moins 
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que l'utilisation du gazogène est :\ l'ordre dn jour. 
Il est permis et il est même nécessaire de se demander 
pourquoi. 

Ce qu'on met généralement en première ligne 
en faveur de l'lltilisation du gazogène, c'est l'éco­
nomie qu'il )'Ctmet de réaliser )';H rapport à l'ali­
mentation en essence ou en gas-oil. Cette économie 
n'est pas ni~ble. Elle peut ~tre nssez importante 
dans certains cas, beaucoup moindre dans d'autre!. : 
c est une question d'espèce. D'ailleurs, il ne f:~t~drait 

pa , pour la chiffrer, sc borner à comp;ouer le prix 
des combustibles en concurrence. ~i on le faisait, en 
effet, on s exposerait à de graves mécomptes car 
comme chacun le sait, le prix du corn bnstiblc n'en trc 
que pour une certaine part dans le budget du véhi­
cule automobile. Il h'lllt comparer tous les frai d'ex­
ploitation, y compris les frais d'entretien et, là, le 
gazogène entraîne nécessairement des dépenses plu 
élevées que le véhicule à moteur Diesel ou it moteur à 
essence. Mais, malgré tout, répétons-le, on constate 
en général, ;"tU bilan, un bénéfice appréciable dans 
l'utilisation du gazogène. 

Il semhlc que, dans ces conditions, il n'y aurait 
pour les '!Jouvoirs publics qu'à laisser faire : tou 
ceux qui utilisent des transports devant être obliga­
toirement intéressés par un moyen plus économique 
d'exploitation. 

Il est vrai que nous ne sommes encore malgré 
plusieurs années d'essais, qu'il la période d'adapta­
tion de cc mode relativement nouvea11 d'?Jimcntn­
tion de:;; moteur . Les gazogènes, tout au moins ceux 
qui ont été exploités :~n clébut, étaient loin d':~ppro-
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cher de ln perfection, présentaient Jcs inconvénients 
certains qui sc traduisaient par une irrégularité de 
scnice, une difficulté et une complication dans 1 ex­
ploitation et aussi, assez fréqu<!mment, par une usure 
prématurée du matériel. TI p<tntît donc naturel que 
J Etat cherche à encourager 1:~ diffusion du gazog(-ne, 
puisque celui-ci ne s'impose pas de lui -mtme d une 
façon absolue. 

On peut J :~illeur sc demander-s'il est réellement 
raisonnable de pousser A l'utilisation du gazogène, 
si cette urili arion n'est pas certainement a\'anta­
gcusc pour l'usager, question qui est encore discutée 
par un assez grand nombre d'urili~ateurs ; mais il y 
n un aspect du problème, qui est généralement laissé 
dans l'ambre et qui, cependant, est prépondérant et, 
pourrait-on dire, constitue ù lui tout seul nne raison 
suffisante pour justifier l'orientation que les pouvoirs 
publics cherchent à imprimer à 1 alimentation par 
les c:1rburants forestiers. Cc côté, c'est le côté mili­
taire. 

e nous dissimulons pas, en effet, que la situation, 
du point de Yuc :~limentation des véhicules auto­
mobiles serait, en cas de guerre, absolument diffé­
rente de ce quelle était lors de la grande guerre 
191.J.-19I8; déjà, ù cette époque ct en particulier en 
1917 on sait que l'mmée faillit manquer d'essence 
ct qu'il fallut l'intervention directe de M. Clemcn­
cenn, alors président du Conseil, auprès du président 
Vv'ilson, pour obtenir des em·ois plus importants du 
combustible qui, seul, pouvait permettre :'1 nos 
armées de tenir d'::t bord, de vaincre ensuite. fais, dans 
la prochaine guerre, le problème du carburant s'nffir-
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mcr.:1 comme beaucoup plus essentiel, car il est 
plus difficile à résoudre. C'est qu'en effet, notre armée 
est à l'heure actuelle complètement motorisée ; cela 
veut dire que les unités combattantes n'ont plus 
maintenant comme moyens de transport que des 
véhicules automobiles, depuis la motocyclette avec 
ou sans side-car, jusqu'au tracteur d'artillerie ou au 
camion de réapprovisionnement. 

L'aviation, qui, au début de la guerre, n'existait 
qu';\ l'état embryonnaire ct qui commençait seule­
ment à sc développer d'une façon sérieuse en 1918, 
exigerait maintenant, pour l'alimentation de ses 
moteurs, une quantité d'essence qui est à peu près 
égale à la moitié de celle que l'on consomme ~mnuel­
lement en temps de paix chez nous. 

Il résulte de tout cela que, même en admettant 
que la France puisse continuer à se ravitailler en 
essence au rythme actuel, il ne resterait plus une 
goutte de carburant liquide pour les non combattants. 

Or, comme il est impossible de faire la guerre sans 
que les éléments industriels ct commercif!ux de l'in­
térieur continuent à déployer leur activité, il faut 
pourvoir à leur ::tlimcntation et, poru cela, prévoir 
dès le temps de paix des succédanés aux carburants 
liquides. Ces succédanés, qui som d'ailleurs mul­
tiples, comprennent, aux yeu.>.. de certains rout au 
moins, les carburants forestiers, c est-:\-dire le bois 
ct les produits que l'on peut retirer du boi~, en parti­
culier le charbon. 

Or, on n improvisera pas du jour au lendemain des 
moteurs et des gazogènes qui permettront de sc 
pn ser J'essence. Il faut les prévoir dès le temps de 
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paix, assurer, par un commencement d'cxploit:l­
tion industrielle, leur mise au point dans la clientèle, 
prévoir la distribution du combustible sur tous les 
points du territoire, bref, créer une organisation qui 
à l'heure actuelle, est encore embryonnaire. 

Je crois que ce qu'il faut voir dans les récentes 
mesures prévues par le décret que nous aYons repro­
duit plus haut, c'est plutôt le commencement d'une 
expérience à plus grande échelle faite en exploitation 
qu'une véritable organisation. 

Avant, en effet, d'organiser de:; dépôts de combus­
tibles, n'est-il pas indispensable de savoir quel com­
bustible on devra distribuer ? 

Ne faut-il pas dresser des conducteurs qui sauront 
se servir des camions à gazogènes, qui en connaîtront 
les points faibles et auront appris à y remédier par 
une assez longue expérience. 

Est-ce à dire que les gazogènes constituent la seule 
solution à ce problème du carburant de guerre ? Non 
évidemment ; mais ils sont incontestablement une 
solution gui viendra se placer à côté d'au tres solu­
tions meilleures ou moins bonnes. Disons, si vous 
voulez, qu'ils constitueront un expédient. Er..core, 
sera-t-on peut-être très heureux d'en disposer quand 
on n'aura plus rien d'nutre :i. sa portée. 

ce titre, la question du gazogène nous a paru 
mériter d'être examinée avec quelque détail. 
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L'UTILISATION 

DES COMBUSTIBLES SOLIDES 

A l'heure actuelle, tous les moteurs à explosion ou 
ù combustion sont· alimentés par des combustibles 
liquides ou gazeux ; on peut même dire que rous les 
moteurs ::1 explosion fonctionnent avec des com­
bustibles gazeux même si ces combustibles sc pré­
sentent à l'état liquide en dehors du moteur. Pour 
brûler correctement en effet dans un cylindre, l'es­
sence doit être préalablement vaporisée, ou tout au 
moins réduite à l'éta r de particules tellement fines 
qu'elle constitue un véritable brouillard. A cet égard, 
par conséquent, les moteurs :\. explosio11 peuvent 
être considérés comme des moteurs à gaz. Quoi quïl 
en soit, leur combustible, :tu moment o\.1 l'u agcr 
l'introduit dans le réservoir de sa voiture .se présente 
à l'état liquide. 

l'état liquide aussi sc trouve le g11s-oil des mo­
teurs Diesel. A propos des moteurs Diesel, rappelons 
que Rudolf Diesel, lorsqu'il prit ses premiers brevets 
sur son nouveau moteur, avait prévu la combustion 
directe d'nn corn bus ti ble solide finement p~llvérisé. 

Ce combustible devait être le charbon. Jamais cc 
moteur ne put être mis au point ct de transformations 
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en transformations, il est devenu le moteur Diesel 
industriel à injection d'air et :'t combustible liquide, 
puis lorsqu'on a voulu l'adapter à la locomotion 
routière, le moteur à injection directe. 

Les moteurs a gaz, eux, s'alimentent directement 
avec dn gaz d'écl::ùrage dit gaz riche ou du gaz de 
gazogène dit gaz pauvre. Ce sont exclusivement des 
moteurs fixes ; leur source de combustible, four à gaz 
nu gazogène, occupe en effet un encombrement impor­
tant constituant une véritable usine non transpor­
table et ne peut alimenter par suite que des moteurs 
immobiles ; de même les gros moteurs qu'on alimente 
avec le gaz des fours à coke dans les installa tians 
métallurgiques. 

Comme moteurs utilisant directement des com­
bustibles solides, nous ne trouvons que des réminis­
cences historiques clans le moteur de l'abbé Haute­
feuille qui devait marcher avec de la poudre à canon 
et un autre moteur imaginé un peu plus tard qui 
devait fonctionner avec de la poudre de lycopode. 

Pour pouvoir être utilisés dans un moteur à com­
bustion imernc, les combustibles solides doivent subir 
au préalable une transformation ; cette transfùr­
mation, c est, . oit la distillation en vase clos (gaz 
d'éclairage) soit la corn bust ion partielle dans un nppa­
reil appelé gazogène. D:~n le deux cas, d'ailleurs, ce 
n'est plus le combustible solide à proprement parler 
qui alimente le moteur, mais un prod1JÎt de sa distil­
lation ou de sa combinaison avec d'autres éléments. 

Le gaz de gazogène. - La réaction fondamen­
tale que l'on utilise dans le gazogène est celle qui 
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' 1.' \Ul,EAU 1. - Composition de certlllns gaz 

Constilunnl cnnlen11 ù ons le ;.;:w. en ,-olunw----- · · -~ 
\'nlcur calorifique lnf(·rlcnrr des constlluunl' <l'pa-

rée (I-L en eni. rn'.)- .......................... . 
11, x volume. . . . . . . . . . . . . . . . . . . _ . . . . . ... ·1 
Valeur cnlorifiquc <ln g"z calcuk d'ail"'' til, H>-

lumc) .................... ................. . 
Air néccssnirc :, ln combustion dt•' dlrrrn.'ni> con"-

liluanls L ................................. . 
,\Jo· néccssnirr volunr.. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . 
. \ir nécessaire du tnélnngc gn7r11\. ca lculé d'nprf>s 

J. -.. ,-olume ................................ . 

Conslitunn l en 'olumc ..... _ .................. . 
H, x volume . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ...... _ . 
\"a leur calorifique du mélange gazcu x . . . . . . . . . . . 
.\ir no'ccs.nirc X volume ....... , . , , .. , . . . ...... . 
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0,1 
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2SO 

2.8(j 
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Air nt'ccs!,airc X volume ....... . 
.\ir nécc<>Dirc i1 ln combnslion d·1 nn·h•nl'.•·. . . 

Consl1ln:n1l rn Yohuno ........................ . 
Hu X volunoc .. o • • • • • • • • • • • • • • • ••••••••• o ••••• 

Vohnne ('nlori[iquc du 1nl· lungp ... .. o o • •• 0 0 o 0 • 

t\ir néccssulrc x \' Oiumc ............... ......... . 
,\ir néccs>~•ire il la combustion ................. . 

O.l!l 
:.:t! 

oo:; t 

o.:!s.; 
soo 

0,81.~ 

IRIS - LILLIAD - Université Lille



i.\ '' JIJ . J~,\'1\0\ Il\: :'; 0\ll!l 'SJ'IIll.l ~ SOLl llFC< 15 

pratiques et air nécessaire à la comhuntion. 

Il' 

fntll' ti co/;r. 
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2.360 
1,060 

::!.Sii 
1,28 

•l'éclniraue. 

0 16 
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1 ,:'12 
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0,35 

7.820 
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11,·~ 
•l,O 

C:' ll' 

0,01 

12,n:w 
ii::!O 

11, u~oo eni. m' . 

1 

17,2 
0,6fJ 

1. = 0,2(l m' 

0,2ï 0.01 1 
2,110 129 

H, = 3.620 cal. m'. 
3,03 1 0,1' ï:.! 1 

L = 1,8 ms gnz. 

l.Ü' 

0,03 

0,07 

ti'Clpri!s le.• rcn.,eiynemrnls dr.• romlructeur.> ~/ ln lillérulllrP). 

0,12 
:?:l 

0,31 

0,023 
!80 

0.2()3 

O.J.I 
1 

0,003 1 
3!) 

([, -· 1.030 cul. m ' . 
1 0,0.3 1 

L - 1,2. rn:\ gaY.. 

<iOIIIIée t.l'apr~., les rmseiynemenl.> rlu c·ou.>lrurlrur). 

0 ,1 0,02G 
1 

0,02 
:?:H; 203 

Il, 1.210 eni. m •. 
0,2SB 0,290 

L J.l m~ gn;.r .. 

0,03 

0,0: 

O,:J:l 

O,:iG\1 
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se produit quand on met en pn!scnre du carbone 
incandescent avec une qu:mtité d'oxygène insuffi­
sante pour obtenir la combustion complète. 

Il y a alor5 production d'oxyde de carbone, gaz 
éminemment combustible. 

L::t réaction chimique hien connue s'exprime ::tin,;i 

C2 + 02 = zCO. 

ne autre réacrion a lieu en même temps :au mo­
ment o\.1 1 oxygène arrive au contact ayec le charbon 
incandescent ct se trouve pnr conséquent en excès, 
le charbon brûle complètement en donnant de l':m­
hydride carbonique : 

C2 + z02 = zC02. 

Cet anhydride carboniqne passant sur du charbon 
incandescent sc combine avec lui pour lui céder un 
atome d'oxygène ct donner finalement deux molé­
cules d'oxyde de carbone : 

zC02 + C2 = 4CO, 

cc qui sort du gazogène, c'est donc hn;'llement de 
l'oxyde de carbone. 

, i le combustible qui alimente le gazogèn«> n'est 
pas complètement sec et contient une quantité plus 
ou moins importante d'eau, cette eau se trouve 
décomposée elle aussi, par le charbon incandescent ct 
donne comme produit de décomposition de l'oxyrie 
de carbone ct de l hydrogène : 

l-120 + C = CO + 1-P. 
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Quel gue soit d'ailleurs le combustible employé, il 
contient toujours des traces d'humidité ct, par suite, 
le gaz du gazogène contiendra toujours une certaine 
proportion (parfois très faible) d'hydrogène. 

Quand cette proportion est importante ct que le cam­
bu tiblc urili é est systématiquement utilisé humide, 
le gaz qui sort du gazogène s'appelle du ga7. panvrc. 

TADLEAU Tl 

Éléments des gaz combustibles et quantités d'air nécessaire 
à la combustion d'un mètre cube. 

Quanlitc' 
Pou,·oir d'air Quantite 

Formule cnlorifiquc U1éorique d'nlrréelle 
C.'l l . {m' nécessaire m' {m' 

Ox~·de de c:11'honc .... co 2.800 2,38 2,86 
HYdrog~ne .......... Il. 2.360 .2,38 2,8() 
)lélhone ........... CH ï .8:!0 \!,52 11,1 
Propane ..... . .... . . C3JL8 1!1.!150 23,8 28,ï 
Hulonc .............. C1H,o 2:i.900 31.0 :J7,2 
Ethylrnc. .......... C,H~ 12 .2!l0 11,::1 17,~ 

Bien entendu, on n'alimente jamais un gazogène 
avec de l'oxygène pur. C'est l'air qui vient effectuer 
la corn bustion et, par suite, les gaz de gazogène sont 
loin d'avoir la pureté que laisseraient supposer les 
formules cmmiques que nous avons indiquées plus 
haut. L'air c0ntient, en effet, :'t peu près les quatre 
cinquièmes de son volume ct de son poids d'azote ; 
cet azote reste sans modification après passage dans 
le gazogène et vient, par suite, diluer les gaz sortants 
en diminuant très fortement lem pouvoir calorifique . 

. ous donnons ci-dessous certains renseignements 

PETI1'. - Oti::OIJflll'_ 
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que nous puisons dans un article récent de La Tech­
nique A utomobt'tt et où l'on trouvera le pouvoir calo­
rifique de tous les éléments. contenus dans le~ gaz 
combustibles, en mrmc temps que la quantité d'air 
théorique ct réelle nécessaire pour briller un mètre 
cube du gaz considéré (tableau z> 

TABLEAU III 

Équivalence des divers combustibles. 

Comhuslibl~ 

Rois ................. . 
Chnrbon de bois ..... . 
Coke de tourbe ....•... 
C..:okc rie lignite ....... . 
Coke cl~ houille ........ . 
.\nlhrncile ............ . 

kilos 

0,01 
0,455 
0,45S 
0,615 
O,.J55 
0,428 

Soit n fois plus que Ir 

:\lé lange 
nlcool-cssence 

n = 3,3i 
1,68 
1,6: 
2,23 
1,68 
1.,58 

G<~s-oil 

11 ~ -1,2 
2. 1 
2,1 
2,8 
2,1 
1,!18 

Le tableau I donne la composition de certains gaz 
pratiques : le gaz de four à coke, le gaz d'éclairage, 
le gaz de gazogène alimenté au bois et le gaz de gazo­
gène alimenté au charbon de bois. 

Enfin, le tableau 3 indique l'équivalence du point 
de vue pouvoir calorifique entre les combustibles sus­
ceptibles d'alimenter les gazogènes, l'essence nlcoo­
liséc et le gas-oil. 
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1nus ùonncrons plus loin nne description des pri n­
cipaux systèmes de gazogènes actuellement utilisés 
sur les véh icules routiers. ous nous contentons d'en 
indiquer ici l'agencement général. 

Un gazogène est génér alement constitué p<~r un 
cylindre à ax.:: YCrtical rétréci à s::t partie inlérieure. 
Une ouverture placée à la pnrtie supérieure du cylindre 
permet d'y introduire le combustible. A l'extré­
mité inférieure du cylindre sc trouve la sortie du 
gaz; la combustion se fa it, par conséquent , du haut en 
bas, et c'est pourquoi ces gazogènes sont dits du type 
renversé, par oppositio!l aux systèmes à combustion 
directe, comme celle qui esr réalisée dans les foyers 
ou les poêles domest iques . 

On dispose le combustible dans le gazogène. Une 
ouvc:-rture conven<=~ble, en relation avec ratmosphère, 
permet à l'air d'mriver jusqu'nu foyer. On allume, 
en créant une aspiration dans le tuyau de sort ie, ce 
qui oblige l'air à affluer au contact du combustible 
dans lequel on a au préalable introduit une torche 
incandescente. L'air arrive c:ur le charbon en train de 
brûler, provoque la format ion d'oxyde de carbone 
qui s'échappe par ln partie inférieure et sort par le 
tuyrlll di r de ga7.. 

IRIS - LILLIAD - Université Lille



!,:} 

Le gaz ain~i formé L'SL luin d'Lu·c pur. 11 contient 
en effet des produits dont on ne peut le débarrasser 
dans le gm_ogènc, ct qui ~ont d'a bord des cendres 
ft l'état de fines pous~ière~ ct de:- goudron;; prO\·enant 
de la combustion incompll:te du combustible. 

T.'import:mcc des goudrc•m ct de~ cendres dé~'cnd 
essentiellement de la nature du combustible. Quand 
on utilise du charbon de bois, il n\ ::1 pratiquement 
pas de goudrons. 1\u contraire. ceu -;-ci prennent une 
proportion assez im port an te quand le gazogène est 
nlimeuté au boi::; 011 ù l':mtl.racite: c'est l'une de. 
raisons pour lesquelles on prrn·oque la combustion 
renyersée. Lcf. goudmns sont, en effet, obligés de 
passer après leur formation dans la partie la plus 
chaude du fover otl ils su bissent une corn bustion 
aussi corn piète que possible. 

Quoi qu'on fasse d'ailleurs, goudrons et cendres 
subsistent pour une certaine parr dans le gaz qui 
sort du gawgènc. Il est essentiel d'empêcher gue ces 
produits étrangers ne pénètrent dans les cylindres 
du moteur : les cendres venant se mélanger à l'huile 
de graissage proYDqueraient une usure rapide des 
organes du moteur, et en particulier des pistons, des 
segments et des cylindres. Quant aux goudrons, en 
sc condensant plus ou moins complètement sur le 
organes de la cham brc de combustion, ils encras­
seraient cette chambre provoqucr<~ient le collage 
des soupapes, bref, empêcheraient le moteur de fonc­
tionner convenablement nu bout d'un temps assez 
court. 

Pour sc débarrasser de ces produits gênants. on 
Jait pa~ser le gaz dans une série d'épurateur~. 
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Les épurateurs . - Différents systèmes d épu­
rateurs peuvent être utilisés et sont effectivement 
utilisés pour débarrasser le gaz de ses impuretés, 

ous décrirons les systèmes d'épurateurs préconisés 
par chacun des constructeurs ; disons simplement 
ici gue les épumteurs som constitués, soit par des 
filtres, soit par des laveurs ct, très généralement, par 
les deux appareils réunis . Fn faisant pnsser les ,~;a;r 

dilns un liquide, on les débarrasse cie b majeure 
pnrtie de leur poussière ct aussi d'une partie de leurs 
goudrons. Ces gaz sont ensuite filtrés sur des filrrcs 
en tis~u ou en feutre, traversent des enceintes rem­
plies de morceaux plus ou moins gros de coke. de 
sciure de boi' ou tel autre produit solide qui les débar­
rasse de leurs dernières traces d'impuretés. Ce n'est 
qu'ensuitr qu'ils sont admis d<tns les mot<'nrs. 
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ANATOMIE GËNËRALE DU VËHICULE 
ORGANES ACCESSOIRES 

Nous pouvons Jès lor: concevoir la disposition 
générale des org:mes d'aliment.:ttion du moteur sur 
un véhicule à gazogène. 

1ous aurons d'abord le gazogène proprement dit, 
avec son admission d'air, sa porte d'entrée du com­
bustible, la sortie du gaz ct éventuellement les 
organes de réglage de la combustion. Le gazogène est 
généralement placé, soit sur un côté du véhicule 
(cas des véhicules à marchandises), soit à l'arrière, 
pour les véhicules de transport de personnel. 

Symétriquement au gazogène dans les camions, 
esr placé l'épurateur qui se présente très fréquem­
ment sous une forme extérieure analogue à celle du 
gazogène, soit un cylindre ù axe vertical. Des cana­
lisations réunissent l'épurateur au gazogène, et il 
est assez fréquent que, dans ces canalisa ti ons, situées 
sous le plancher du camion, on trouve également des 
éléments d'épura rion. 

L'épura te ur comporte des portes de visite per­
mettant le nettoyage périodique ; sortant de l'épu· 
rateur, un tuyau vient conduire le gaz à proximité des 
cylindres dans un appareil dit mélangeur. Cet appa-
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reil, qu'on peut assimiler grossièrement a un robinet 
ù trois voies, permet de doser la proportion d'air 
nécessaire q ll'il faut ajouter aux gaz pour former 
un mélange combustible. Cette proportion d'air est 
fixée, soir à la main par le conducteur, soit auto­
matiquement par un dispositif convenablement amé­
nagé. Du mélangeur, une canalisation amène le gaz 
combustible aux cylindres. 

Reste :'1 prévoir un dispositif d'allumage du gazo­
gène, ct éventuellement un système perme-ttant aux 
camions de se déplacer sans que le gazogène soir 
allumé, par exemple pour des manœuvres de garage. 

Pour allumer le gazogène, on peut disposer sur 
la tuyauterie d'aspiration un ventilate1.1r qui aspire 
1 air dans le gazogène ct refoule le gaz vers le 
moteur. 

Ce ventilateur peut être commandé à bras, ou plus 
gén~ralement p::tr un moteur électrique. 

On peut aussi, et c'est là une sa'lurion qui est très 
fréquemment adoptée, monter, sur Je mélangeur, 
un petit carburateur à essence. La loi autorise en 
effet, sur les véhicules à gazogène, la présence d'un 
réservoir d'essence de petite capacité : 5 litres pour 
les cr:mions jusqu'à 5 tonnes de charge utile, 10 litres 
pour les gros camions. 

Le carburateur, qui est toujours de faible dimen­
sion, peut alimenter le moteur grâce au jeu d'une 
vanne qui ferme à ce moment l'arrivée des gaz venant 
du gHzogène. Lorsque le moteur est lancé à l'essence, 
il suffit d'ouvrir plus ou moins la vanne d'arrivée 
de gaz pour créer, dans tout l'ensemble de l'épura­
teur, de.> canillisations et du gazogène, un courant 
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d'air assez. fort pour provoquer l'allumage ct la mise 
en feu du gazogène. 

Pour certaines raisons gui seront expliquées plus 
loin, un moteur étudié pour la marche au gaz ne peut 
pas fonctionner correctement à pleine admission avec 
de l'essence. C'est pourquoi le carburateur est tou· 
jours de dimension réduite et ne permet d'alimenter 
les cylindres que très incomplètement. 

JI est cependant suffisant pour que 1e moteur 
alimenté uniquement en essence, :tit une puissance 
assez grande pour déplacer le camion, lorsque, par 
exemple. on veut eflectucr une manœtJvre oe garage 
san,; avoir 2 al lnmer le gazogèn<:. 
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LE CHOIX DES COMBUSTIBLES 

On peut alimenter les gazogènes avec des com­
bustibles assez différents ; le bois le charbon de bois, 
le semi-coke, l'anthracite, sans parler des agglo­
mérés de charbon de bois avec du br;Ü ct des élé­
ments d'anthracite : en matière d agglomérés, d ail­
leurs, la composition vmie avec les producteurs. 

Le choix du combustible ne peut pas être indiqué 
d'une façon précise, parce que, dans l'état somme 
toute assez embryonnaire où se trouve encore l'exploi­
ta ti on du Yéhiculc à gazogène, les constructeurs 
de ces appareils sont loin d'être complètement d'accord 
sur le meilleur combustible. 

1 ous allons exposer aussi impartialement ct 
objectivement que possible, les avantages et les incon­
vénients de chacun des combustibles, et nous serons 
amenés à conclure que le choix du combustible 
dépend essentiellement des moyens de réapprovision­
nement dont on dispose dans la région de l'exploi­
tation et du prix de chacun des combustibles dans la 
dite région. 

Le bois. - Quand les premiers gazogènes à bois 
ont fait leur apparition, on a pensé qu'un jour pro-
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chain arriverait où le combustible nécessaire pour 
faire marcher un véhicule automobile ne coûterait 
littéralement que la peine de sc baisser pour le ramas­
ser. On espérait, en effer, pouvoir produire du gaz 
avec des débris de bois de toute espèce, de branches 
d'arbres ou de buissons sèches ou vertes, des débris 
de sarments de vignes, des bruyères, des feuilles, de 
la sciure de bois, bref tous les déchets dont pratique­
ment on ne tire aucun parti dans la plupart des régions 
agricoles et surtout forestières. 

Malheureusement après plusieurs années d'études 
et d'essais, on n'est pas arrivé encore à cc résultat. 
Le bois que l'on peut utiliser pratiquement pour 
l'alimentation d'un gazogène devant marcher régu­
lièrement, doit être du bois dur, sec, entendez par là 
non pas du bois privé complètement d'humidité (il 
n'en existe d'ailleurs pas), mais ce qu'on est convenu 
d'appeler en menuiserie du bois sec, c'est-à-dire du 
bois coupé depuis plusieurs mois et maintenu à l'abri. 
Ce bois doit être préalablement coupé en menus mor­
ceaux, de façon à couler dans le gazogène sans former 
voûte au-dessus du foyer. 

Les essences de bois qui paraissent préféra bles 
sont, nous l'avons dit, Je bois dur : hêtre, orme, 
chêne, etc. Un excellent combustible est constitué 
par des déchets de menuiserie ou de carrosserie, 
étant entendu que ces déchets ont été préalablement 
coupés en menus morceaux. 

Certains fabricants de gazogènes revendiquent 
la possibilité d'alimenter leurs appareils avec des 
bois résineux. Des essais d';:~illems insuffisants ont 
été faits dans cet ordre d'idées. (Circuit des Landes). 
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Le bois, nous l'a\uns Jit, contient toujours une 
assez forte proportion d'humidité, même lorsqu'il 
cs t ré pu té sec. 

Le gaz du gazogène alimenté :~u bois contiendra 
donc une t:ertaine proportion d hydrogène, ainsi 
qtle nous l'avons indiqué ci-dessus. 1ais cc n'est 
pas là un inconvénient. 

Lors de sa combustion dans le gazogène le bois 
donne naissance à une quantité asse?. importante 
de goudrons et de produits pyroligneux qui viennent, 
si l'on n'y prend garde, salir le gaz. Aussi, les gazo­
gènes à bois sont-ils spécialement agencés et cons­
truits pour que le gaz traverse une zone de combus­
tion vive avant d'aller à l'épurateur. C'est dans cette 
zone que les produits pyroligneux se décomposent et 
brûlent à leur tour, débarrassant ainsi le gaz de ces 
impuretés particulièrement fâcheuses. 

En raison de sa teneur importante en eau, le bois 
a un pouvoir calorifique assez faible : son pouvoir 
calorifique est d'ailleurs variable suivant l'essence 
considérée. On estime qu'un kilogramme de bois 
peut produire 2 .400 calories sous forme gazeuse. Rap­
pelons, pour mémoire, qu'un litre d'essence produit 
tout près de 8.ooo calories. 

De cc faible pouvoir calorifique ct de la densité 
relativement réduite du bois résulte l'encombrement 
assez considérable de l'approvisionnement, si le 
véhicule doit avoir un rayon cl action assez grand. 

Par contre, le bois est un corn bus ti ble parfaite­
ment propre, facile :\ manutentionner, non fragile, 
d'est-il-dire ne se réduisant pag en poussière sous 
1 'action de trépidations. 
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Il rest nettement meilleur marché à poids égal 
que Je charbon de bois ; on pourra donc avoir 
intérêt à l'employer quand on disposera d'une qua­
lité de bois répondant aux caractérisriqueg que 
nous avons énoncées, sans ~tre obligé de consa­
crer une main-d'œuvre trop importante à sa pré­
paration. 

Le charbon de bois. - Le charbon de bois 
peut être préparé soit dans les forêts mêmes où l'on 
exploite le bois et, dans ce cas, on le fa brique géné­
ralement dans des meules suivant l'antique procédé 
du charbonnier. Depuis quelque temps, on utilise 
également des fours à carbonisation dont le rende­
ment est très supérieur à celui des meules. D'autre 
part, le bois carbonisé à basse température donne, 
pour l'alimentation des moteurs, un charbon meil­
leur que le charbon de meule. 

Un kilogramme de charbon de bois peut produire 
4.8oo calories sous forme gazeuse ; son pouvoir calo­
ri figue est donc exactement le clou ble, pour l'objet 
qui nous occupe, de celui du bois. Il ne faudrait 
pas en conclure que l'encombrement, à calories 
égales, est réduit de moitié ; le charbon de 
bois est en effet moins dense que le bois et par 
conséquent occupe, à poids égal, un volume plus 
grand . 

Pour convenir é\ l'alimentation des gazogènes, le 
charbon de bois doit être convenablement concassé 
en petits fragments aussi égaux ct contenant aussi 
peu de poussière que possible. a combustion danR 
les gazogènes donne un g:17. très propre exempt de 
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goudrons et pouvant ne contenir que très peu de 
cendres. L'épuration du gaz est donc relativement 
facile . 

Le charbon de bois est, par contre, d'une manu­
tention assez désagréable ; il est fragile, c'est-à-dire 
qu'il se détériore a la suite des trépidations, en pro­
duisant de la poussière. Enfin, il n'est pas toujours 
aisé de trouver un approvisionnement facile dans la 
qualité que l'on désire pour l'alimentation du gazo­
gène. 

Anthracite. - Les charbons de terre orcünaires, 
dits charbons flambants, ne conviennent absolument 
pas pour l'alimentation des gazogènes. Ils contien­
nent en effet des produits gazeux et des goudrons 
qui, lorsqu'on les chauffe, produisent un boursoufle­
ment important du charbon, lequel s'agglomère en 
grosse masse et vient bloquer le gazogène ; aussi, 
n'emploie-t-on dans les gazogènes que les an thra­
cites et des charbons maigres. 

L anthracite a un pouvoir calorifique élevé 
(5.100 calories sous forme gazeuse par kilogramme 
d'anthracite) : sa densité également élevée fait qu'il 
n occupe qu'un faible volume. Il s'écoule parfaite­
ment dans les gazogènes. Il donne un gaz qui est 
beaucoup moins propre que celui du charbon de 
bois et qui contient en par ticulier plus de cendre~ 

ct quelques goudrons. 
Tl est rarement utilisé pur dans les gnogènes de 

camions. On le mélange très fréquemment en pro­
portion plus 01.1 moins forte, soit directement avec 
le charbon de bois, soit que plus généralement on le 
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fasse entrer clm1s ln composit ion des agglomérés 
dont la partie principale est constituée par du char­
bon de bois. 

Semi-coke. Rappelons qu on appelle .cmJ-
col{e le résidu de la distillation du charbon à basse 
température (aux environs de 500 degrés au lieu de 
pousser vers J.ooo degrés comme dans la fabrica­
tion du gaz). 

Le semi-coke contient dnvantage de produits 
\·obtils que le cokt: ct renferme encore une quan­
tité assez imponante de goudrom dits goudrons 
seconda ires. 

Le Sf!mi-coke est très comparable à l'anthracite, 
du point de vue pouvoir calorifique. Il est produit 
en quantité assez importante par les mines de Bruay, 
dans le Pas-de-Calais . Lui aussi est pintât employé 
mélangé au charbon de bois que seul. 

Lignites. - On pourrait également utiliser, dans 
les gazogènes, Je lignite naturel, ~ condition qu'il soit 
préalablement desséché. On préfère en général u ti­
liser le coke provenant du lignite, dont le pom·oir 
c:.~lorifique est d'environ 3.6oo calories au lieu de 
+.Soo calories pour le coke de houille . Le lignite est 
d ailleurs sur tour utilisé en Allemagne. 

Agglomérés. - Les combustibles n::~turels se pr( ... 
sentent en général sous ln forme de fragments plus 
ou moins irréguliers, ct qui exception faite pour l'an­
thracite, risquent de s':.~ccrocher dans les gazogènes ; 
d'mltre p:1rt leur transporr .ct leur manutent ion ne 
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vont pas sans clift1culté en raison de leur fragilité 
relative. En fin, ils occupent, pour un nombre de calo­
rie déterminé, nn vol urnP assez comiclérablc. C'est 
pour toutes ces raisons que certains industriels pré­
parent de :~gglomérés fabriqués avec de la ~oudre 

de charbon de bois ct un agglomérant qui e t sou­
Yent du brai ou certa ins goudrons :\Uxquels on 
:tdjoint très fréquemment une certaine proportion de 
charbon minéral en général de 1 nnthracite. Ces com­
primés sont vendus . ou des noms très varié. par 
leur fabricants. Leur qualité, du point de vue ali­
mentation du gazogène, est évidemment fonction de 
leur composition ; leur principal av:tntage, c'est de 
se présenter sous forme de grains de dimensions ct de 
forme absolument régulières qui coulent sans accro­
chage dans les gazogènes. 

Leur densité assez élevée permet un emmagasinage 
facile. En fin, ils résistent parfaitement aux chocs ct 
peuvent par suite être transportés sans danger. Leur 
prix est d ailleurs plus élevé que celui de leurs com­
posants. 

Adaptation du combustible et du gazogène. 
- Avant de quitter le chapitre des combustibles, il 
convient de faire remarquer qu'on ne peut pas en 
général employer n importe quei combustible dans 
n'importe quel gazogène. Un gazogène, fait pour brû­
ler de 1 anthracite par exemple, ne pourra pas être 
alimenté au bois, ni même au charbon de bois, ou tout 
au moins ne donnera dans ces condition gue des 
résultats peu satisfaisants. 

Et c'est cette raison gui fait que le choix du corn-

PETIT. - f.11:ogt'tw. 
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bus ti ble cons ti Luc un poim assez délic::u lorsqu'on 
veut s'équiper en gazogène. On est obJjgé, en effet 
de choisir son gnzogènc suivant le combustible que 
l'on sc propose d'utiliser. 

Nous ne pouvons naturellement donner d'indica­
tion précise sur le choix du combustible. Disons sim­
plement qu'on aura toujours intérêt à sc documen­
ter auprès des fabricants de gazogènes, en leur indi­
quant la région ol.1 les véhicules devront être exploi­
tés avec les ressources en combustible dont on dis­
pose, et aussi le service qu'on entend faire de ces 
véhicules. 

Il y aur<t lieu bien souvent de ne pas prendre à ln 
lettre les affirmations de certains vendeurs concer­
nant les inconvénients ou les qualités de certains 
combustibles particuliers : le jugement de l'utilisateur 
doit ki joncr son rôle. 
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LA TRANSFORMATION OU MATÉRIEL 

A COMBUSTIBLE LIQUIDE 

POUR L'ALIMENTATION PAR GAZOGËNE 

11 existe chez un osse;{. grand nombre de cons­
tructeu rs de Yéhicules de poids lour,h de t)pes 
étudiés spécialement pour la marche au gazogène . 

• i l 'on sc propos;;: d acheter un matériel neu( 
on nura toujours et bien évidemment intérêt A 
prendre un matéri el de cc genre. Le constructeur a, 
en effet, prévu la fo rme ct la di men sion qui con­
viennent le mieux pour les organes du moteur ; par 
exem ple, il a déterm iné la cylindrée de celui-ci pour 
que le véhicule puisse por ter sa charge dans de bonnes 
cond itions ... bref, il a établi "Lill mntériel spécial étu­
d ié en rous points pour l'aliment:Hion qu'on lui 
des t ine. 

Ialheureusement le problème se présente fré­
quemment sous une autre for me ii ccnx qu i désirent 
u riliser des gazogènes . Ils possèdent déjù des véhi­
cules poun·us, soit dun moteur à essence, soit d'un 
moteur Diesel, et ils désirent faire transformer ces 
vé hin1les ponr la marche AU gazogl.nc. 

Cene transformation est tou jours délicate ct ne 
doit '-tre confiée qu'à des spécia listes jusqu'ici assez 
peu nombreux, mais qui connnisscn t les inconvé-
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nienrs de la marche au gazogène, ct qui, surtout, 
savent que, si l'on sc contente de placer le gnogène 
ct ses épurateurs sur un véhi .ulc étudié pour mar­
cher à l'essence sans apporter aucune modification 
ù ses organes mécaniques, on s'expose à des déboires 
ccrtl'lins. 

La perte de puissance. - Si l'on veut bien sc 
reporter au tableau que nous avons publié nu début 
Je cette étude (pages If et I S), on verra que, lors­
qu'on substitue au mélange d air el des ence un 
mélange d'air el de gaz pauvre, de volume égal, il y a 
une chute de puissance considérable dans Je moteur. 

C'est ainsi par exemple (\·air 'Irvhniqur AI!tomo­

bile, n° 8o) qu'un moteur Diesel de camion à six 
cylindres, de lOS d'alésage, qo de course, tournant 
ù 1.8oo tours-minute, et donnant une puissance de 
90 CV lorsqu'on l'alimente :lU gas-oil ne donne plus 
avec le gaz de gazogène à charbon de bois, que 6o CV 
enYiron, avec un taux de compression de 8 : b perte 
de puissance est, dans ce cas, on le voit, de 33 p. 100. 

i donc on effectue cette transformation sans 
toucher au moteur, la perte de puiss:mce sern impor­
tante. Elle le sera moins, si on adapte le taux de com­
pression du moteur au combustible utilisé; point 
paniculièrement intéressant pour les moteurs :\ 
essence dont le taux de compression dans les moteurs 
de cnmions dépasse rarP.ment s,s, alors qu avec k 
gaz de gnogènc, on peut monter le taux: de compres­
sion jusqu'à 8 ou même davantage. 

Ici une remarque nous paraît s'imposer: on pour­
rnit ê• re tenté d'élever be:mcoup plus haut le taux 
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de cam pression, en \ uc d'a \·oir un meilleur rende­
ment thermique, ct par suite une con 'ommation 
moindre, et aussi une puissance plus élc\'.:e. Les gaz 
de gazogène permettent, surtout s'ils ne con­
tiennent que de tr;;tces d'hydrogène, des taux de 
compression qui peuvent aller jusqu':t 10 ou 12; 

mais il y a lieu de remarquer qu'rli1 a en général inté­
rêt à 'en tenir à des taux de compression plus faibles, 
de l'ordre de 8 par exem plc. i, en effet, on exa­
mine la courbe qui donne la valeur du rendement 
thermique en fonction au taux de compression, on 
constate que cette courbe monte nssez rapidement 
jusque vers la valeur S ou 9 du taux de compression, 
ct ensuite, qu'elle se rapproche doucement de l'hori­
zontale. En allant au delà de ce taux de 8, on ne 
gagne donc que très peu sur le rendement thermique 
Mais ce qu'on oublie très généralement, d'autre 
part, c'est qu'on perd sur le rendement mécanique, 
de telle sorte qn':i partir d'un certain taux de com­
pression, le gain de rendement thermique se trouve 
largement compensé ct parfois au delà par la perte 
de rendement mécanique, c est-à-dire l'augmentation 
des frottements internes du moteur. 

Lorsqu'on fait effectuer la transformation d'un 
moteur à essence en moteur à gaz, il faut tenir compte 
aussi de l'excès de fatigue thermique ct de fatigue 
mécanique que Je moteur sera amené à supporter, 
8i on augmente crop fortement le raux de compres­
sion. N'oublions pas, en effet, que les organes du 
moteur :l essence ont été déterminés pour résister 
sans usure excessive aux efforts pro\'oqué~ par la 
combustion de l'air carburé sous une pression détcr-
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minée. Si ces etions sc trou vent dép:1~sés trop lar­
gemenr, le moteur en souffre ct s'use plus Yitc : il 
peut même être exposé é\·entuellemcnt :\ des acci­
dents mécaniques. Le cas n'est plus du tout le même 
pour les moteurs Diesel, dans lesquels les organes som 
très largement prévus en raison des très fortes pres­
sions que leur impose le taux de compression très 
élevé du cycle Diesel (ce tanx de compression atteint, 
comme on sait, dans ces moteurs, une \·alcur com­
prise entre q ct 18) . 

Mais la transformation ciu moteur Diesel en moteur 
.\ gazogène. si elle est peut-ê tre p<1rfois justifié.­
par des considérations d'ordre économique ou com­
mercial, apparaît dn pur point de vue rechniquc 
comme une véritable hérésie. Le moteur Diesel est 
en efFet inutilement robuste pour le fonctionnement 
au gaz de gazogène. Autrement dit, on a p<~yé un sup­
plément de prix important par rapport au moteur :\ 
essence, pour avoir un moteur Die~el c::~pable de 
fonctionner avec une fat igue thermique ct une f::nigul~ 
mécanique élevées qu'il ne subira pas ou ne subira 
que dans une bible mesure s'il est alimenté avec un 
gazogène. C'est donc, somme toute, une dépense au 
mc..ins partiellement inutilement qu'on ;mra ainsi subie. 

Ln perte de puissance qu' il est ù peu près impos­
sible d'eviter dans les condiric,ns que nous ,·enons de 
dire, peut présenter ou non des incom·énients (]Ui ln 
rendent inacceptable. ï Je matériel ù transformer 
est utilisé dans un pays plat ou très peu accidenté ct 
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ne fonctionne qu'exceptionnellement ·Ù pleine charge, 
son conducteur n'éprouvera, en général aucun 
inconv~nicn t lorsque l'alimenta ti on par le gaz de 
gazogène aura été substituée à 1 alimentation en 
essence. Il se trouve en effet que, dans les circons­
tances où nous \'enons de nous placer, ce matériel 
n'était que très exceptionnellemenc- utilisé ~u maxi­
mum de la puissance du moteur er que, par suite, 
la perte de puis ance n'aura que des inconvénients 
""énér:llement acceptables. Il n'en est pas de même 
guand le matériel est utilisé à pleine charge et sur­
tout en pays de montagne ; il faudra alors faire un 
usage beaucoup plus fréquent du changement de 
vitesse ct, dans certains cas, on sera amené à modi­
fier la démultiplic<ltion du pont <lrrière pour avoir 
un couple plus élevé aux roues motrices. Ce sont 
là d'abord des fr<1is de transformation dont il faut 
tenir compte ct, ensuite, une perte dans l'exploita­
tion qui doit également entrer en ligne, lorsqu'on 
veut établir le bilan des avllnt<lgcs ct des inconvénients 
de la transformAîion. 

En résumé, on peut aclmc ttrc: qu un véhicule à 
gazogène devrn, il charge ct conditions d'exploita­
tions égales, ê tre muni d'un moteur cl'une cylindrée 
plus éleyée que le même Yéhicule alimenté à l'essence. 
En cas de simple transformation, il faudra consentir 
à une chute de puissance ct cxnminer an préalable 
si cette perte de puissance est acceptable, eu égard 
::lUx conditions d'exploitation que le camion doit 
assurer, 
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Pour complétt:r cette étude, nous ne saunons 
mieux faire, pensons-nous, t] uc de donner une des­
cription détaillée de chacun des types de gazogène 
actuellement en usage. 

ous ne pouvons, bien entendu, les décrire tous . 
Aussi, nous contenterons-nm1s de parler, soit des 
plus répandus, soit des plus caractéristiques quant 
à leur fonctionnement. 

Comme chaque fabricant de gazogènes a étudié, 
en mèmc temps que l'appareil où s'élabore le gaz 
combustible, tous les appareils de refroidissement 
et d'épuration, il nous paraît nécessaire, avant 
d'aborder la monographie des gazogènes, de dire 
en quelques mots pourquoi et comment on cherche 
à refroidir les gaz de gazogènes et à les purifier. 

Refroidissement. - En sortant du gazogène, 
le gaz qui est formé, comme ou sait, d'un mélange 
d'oxyde de carbone, d'hydrogène ct d'azote inerte, 
se trouve à une température assez élevée ; il vient 
en effet de traverser une couche plus ou moins 
épaisse de charbon incandescent. ï on l'admettait 
à cette température dans le moteur, il s'ensuivrait 
une très forte dilatat ion de la charge combus­
t ible ct, par suite, les gaz absorbés pour chaque 
cylindrée du moteur auraient une masse relativement 
faible . 

Comme déjà on constate, lorsqu on substitue les 
gal. de gazogènes à l'essence, une certaine perte de 
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puiss:mcc du moteur, on a intérêt ù réduin.: le plus 
possible cette perte de puissance ct, par su ite à por­
ter au maximum la masse des gaz dont le moteur 
absorbe toujours le même volume. D'où cette pre­
mière nécessité de refroidir les gaz le plus qu'on peut. 
Nous trouvons là tm problème tout à fait analogue ù 
celui qui se présente dans l'alimentation des moteurs 
ù essence, pourvus de compresseurs : on sait qu'on a 
toujours intérêt, avec ces moteurs, -i refroidir l'air 
carburé qui s est réchauffé dans l'appareil de sura li­
melltation. 

Une autre raison fait que le refroidissement des 
gaz est avantageux ; c'est que leur nettoyage s'effec­
tue plus aisément lorsque leur température est moins 
élevée. 

Enfin, les gaz sortam dtl gazogène contiennent 
toujours une certaine proportion de vapeur d eau. 
Cette proportion est même fort élevée quand les gazo­
gènes sont alimentés avec du bois. i le moteur à 
explosion fonctionne dans de bonnes conditions du 
point de vue rendement lorsque le gaz qui l'alimente 
est humide, sa puissance spécifiqne se trouve néan­
moins diminuée, puisque la vapeur d'eau contenue 
dans le gaz occupe une certaine partie de la masse des 
gaz combustibles et ne participe pas elle-même à la 
corn bustion . 

Pendant le refroidissement, une partie de cette 
vapeur d'eau va pouvoir se condenser et on cher­
chera à la séparer sous forme de liquide du gaz au 
sein duquel elle s'est formée. 

Le refroidissement du gaz a lieu en général, dès 
lu sortie même du gazogène, dans des canalisations 
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que l'on dispose généralement au niveau du cadre 
du véhicule qui transporte les appareils. e sont 
tantôt de simples tuyaux avec ailettes extérieures 
pour dissiper la chaleur dans 1 atmosphère, tantôt 
des canalisations très larges pourvues de tôles per­
forées, disposées en chicane qui obligent les gaz à se 
détendre. 

Épuration. - Si le fonctionnement du gazogène 
est correct, les gaz ne doivent contenir ni goudrons 
ni produits pyroligneux. Ils ~ont cependant assez 
fortement chargés de poussières et d'humidité. Ce 
sont ces poussières et cette humidité dont on va cher­
cher à les débarrasser le plus possible avant leur accès 
au mélangeur. 

Les poussières qui existent dans le gaz sont for­
mées par les cendres du combustible qui alimente le 
gazogène. Ces poussières sont en général de nature 
siliceuse très dure, ct par conséquent très abrasives. 
Leur présence dans le moteur aurait une influence 
néfaste sur la durée de ses organes. C'est, pour unè 
bonne part, l'épuration insuffisante des gaz de gazo­
gènes dans les premiers véhicules qu'on a équipés 
avec ces appareils qui a jeté le discrédit ur leur uti­
lisation : les moteurs, sous 1 effet des poussières, 
s'usaient en effet rapidement : en par ticulier, pis­
tons ct cylindres étaient soumis à un rodage constant 
ct s'en trouvaient fort mal. 

L'épuration peut se faire, soit par voie humide, 
soit par Yoie sèche : dans l'épuration par voie humide, 
on fait passer le gaz à dépoussiérer, soit à la sur­
face d'une cavité contenant de l eau, soit, plus 
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~énéralcment, sur une paroi humide et de forme 
irrégulière : cette paroi est souvent constituée par 
la surface extérieure de petits cylindres annulaires, 
dits anneaux Raschig, qui sont empilés dans une 
colonne. L'cau de condensa rion sc dépose sur ces 
anneaux et les poussière~ viennent ù leur tour sc 
déposer dans cette cau . 

Il y a d'autres moyens de dépoussiérage 'par voie 
humide · mais seul, celui-ci est employé dans les 
gazogène portatifs de camions. 

Pour dépoussiérer à sec, on cherche à réaliser, 
dans Je trajet des gaz, de brusques changements de 
vitesse, ct en particulier des chutes de vitesse par 
un élargissement brusque de la section de la canali­
sation qui transporte les gaz. Les grains de poussière 
sc déposent aux endroits élargis. 

En général, et peut-on dire, toujours, le dépous­
siérage final s'effectue en faisant passer les gaz dans 
des filtres . Ces ffltres peuvent être constitués, soit 
par des tissus en coton plus ou moins pelucheux, 
soir en tissu métallique, ou bien, comme dans les 
gazogènes Gohin-PGulenc, par des poudres entassées 
dans un cylindre que le gaz est obligé de traverser. 

L'origin::tlité des systèmes d'épuration de chaque 
con tructeur réside d'abord dans la disposit ion des 
éléments d'épuration et plus encore dans le procédé 
de nettoyage de ces éléments. Nous verrons, en décri­
vant les différents systèmes, qu on a prévu, pour cer­
tains d'entre eux, un nettoyage automatique des 
filtres qui oblige les impuretés à tomber périodique-· 
ment all fond de 1 appareil. 
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ET APPAREILS D'ÉPURATION 

GAZOGÈNE A BOIS 

Nous allons décrire, dans cc qui va suivre, un gazo­
gène à bois, le gazogène Imbert, le seul dont l'usage 
soit à peu près courant, ct un certain nombre de 
gazogènes à char bon de bois ou à agglomérés. 

Parmi ces derniers, nous décrirons deux classes, 
ù savoir les gazogènes à alimentation convergente 
de l'air et les gazogènes à tuyères. 

Gazogène Imbert - Berliet. Le gazogène 
l m ber t-Berliet est 1 un des plus anciens qui soit 
encore actuellement en usage. Ile t utili épar la firme 
Bcrliet et par la firme Renault. Celui que nous allons 
décrire est le gazogène type Berliet. 

Comme tous les gazogènes utilisés sur les véhi­
cules, il est à combustion renversée, c'est-à-dire que 
l'a ir arrive dans la masse de combustible à la partie 
supérieure de la zone de combustion, les gaz sor tant 
par la par tie inférieure. 

Le gazogène est tout en acier et ne comporte 
aucun revêtement réfractnirc : notons, en passant, 
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qu'on cherche autant que possible :i supprimer les 
revêtement réfractaires dans les ga:wgènes porta­
tifs, d'abord pour en diminuer le poids, ct cmuitc ct 
surtout pour qu'ils soient moins fragiles. 

Le gazogène comporte un cylindre vertical en tôle 
dans lequel on emplie la provisic;n de combustible : 
une brge porte placée it la partie supérieure permet 
l'introduction de morceaux de bois qui doivent être 
coupés uivant d'assez petites dimensions (de 5 ù 
7 centimètres de long) ; à sa partie inférieure, ce 
cylindre sc continue par un tronc de cône raccordé 
lui-méme avec un deuxième cylindre vertical de 
diamètre plus petit. 

Autour de cc deuxième cylindre est disposé un 
espace annulaire dans lequel arri,·e l'air atmosphé­
rique qui s'introduit par un opercule garni d'un cla­
pet bnttant. L'air, après s'ètre réchauffé au con­
tact de la paroi du cylindre intéreiur, pénètre dans 
celui-ci par une série d ouvertures radiales, percées 
sur son pourtour, alimentant ainsi la combustion 
du bois. Le cylindre inférieur sc termine vers le bas 
p:1r un double tronc de cône formé de deux éléments 
raccordé- par leur peti tc base, ccci pour faciliter 
l'écoulement du combustible ct de cendres. 

Les cendres tombent au fond d<; l'appareil où une 
ouverture fermée p:~r un rampan permet de les éva­
cuer. Le gnz formé par le passage de 1 air dans le 
foyer monte nutour du cylindre central dans la paroi 
annulaire formée par un cylindre plus grand qui forme 
le corps extérieur du gazogène. A la partie supé­
rieure est placée la sortie du gnz qui sc rend vers les 
épurateurs. 
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Cette disposition du gazogène permet, comme nous 
l':1vons dit, à l'air froid de sc réchauffer en léchant les 
parois de la chambre de combustion, cc qui :1cÜYc 
la vivacité de celle-ci · les gaz très chauds sortant 
du foyer cèdent une parric de leur chaleur au cylindre 
intérieur ct de là nu bois que celui-ci contient. Le bois 
subit donc une dessiccation assez complète ct même 
un commencement de carbonisation avant cl arriYcr 
dans le foyer ; en même temps, les gaz sc trou ven r 
quelque peu refroidi-. 

En sortant du gazogène, les gaz traversent un cer­
tnin nombre d'éléments refroidisseurs de très forte 
section, an milieu desquels sc trouvent disposées 
des tôles en chicane : Je gaz circule dans ces grandes 
boîtes plates, se débarrasse par choc de ses plus 
grosses poussières ct de l'eau de condensation ; celle-ci 
est évacuée par un tube collecteur vers l'extérieur. 

Après refroidissement, lair pénètre dans l'épu­
rateur qui présente extérieurement une forme ana­
logue à celle du gazogène : on le dépose génér;J]e­
ment sur le Yéhicule symétriquement par rapport 
au plan axial. 

Le gaz entre dans l'épurateur par b partie infé­
rieure où il dépose une partie de ses poussières ct 
de l'cau qu'il a pu entraîner; il traverse ensuite 
deux couches successives d'anneaux Raschig qui 
>unt disposés dans un cylindre, au-dessus de grilles 
d'appui ; l'cau de condensation finit de se déposer 
sur ces anneaux, retombe vers la partie inférieure en 
entraînant les cendres ct les poussières. En fin, les 
gaz sortent par la panie supérieure, pour sc rendre 
dans le mélnn?cur qui est monté sur le moteur. Des 
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portes de VISite permettent d'effectuer les vidanges 
ct le nettoynge de 1 épurateur. 

FIG. 8. - Coupe du gnog/>nc :\bois lmberl-Berlicl. 

Le mélangeur est constitué par un robinet à trois 
voies monté sur la tuyauterie d'aspiration du moteur. 
L'Accélérateur de lrt voiture commande un papillon 
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qui règle l'admission du mélange de l'air ct du gaz ; 
l'admission d'air pur dans le mélangeur est comman­
dée par un papillon en relation avec une manette dis­
posée à côté du conducteur. 

Le mélangeur peut, ou :non, comporter un carbu­
rateur à essence. Lorsque le moteur comporte un car­
burateur, la mise en route s'effectue sur l'essence, de 
même que l'allumage du gazogène. L'aspiration du 
moteur est en effet suffisante pour provoquer, dans 
1 ensemble de l'épurateur, du refroidisseur et du gazo­
gène, un afflux d'air frais sur le foyer. En introdui­
sant une torche par un des orifices d'arrivée d'air, 
on provoque l'allumage, et la mise en feu du gazogène 
s'effectue très rapidement. 

Lorsque le mélangeur ne comporte pas de carbu­
rateur, un ventilateur est disposé sur la tuyauterie 
d'aspiration et provoque le courant d'air nécessaire 
pour permettre l'allumage du gazogène. Ce venti­
lateur peut être commandé à bras ou au moyen d'un 
moteur électrique alimenté par la batterie d'accu­
mulateurs. 

Un tuyau d'évacuation est branché sur la sortie 
du ventilateur, dirigeant les gaz :i. l'extérieur. Lors­
qu'on constate, en approchant une torche enflammée 
de cet orifice, que ces gaz peuvent prendre feu, il 
suffit de fermer leur évacuation à 1 atmosphère et 
d'agir sur le moteur pour le mettre en route. 

l'ETTT. - Orr:not'ur. 
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ous di tinguerons, avons-nous dit, dans cc gazo­
gènes, ceux qui comportent une :urivée d'air radiale 
ct les gazogène à tuyères. 

Gazogène Panhard. - Le gazogène Panhard 
est un gazogène avec tuyère auxiliaire pour le ralenti. 
Il est formé par un cylindre en tôle ù axe vertical 
qui reçoit la provision de combustible, charbon de bois 
ou comprimé de charbon de bois . 

A la partie inférieure, dans un cylindre un peu plus 
petit concentrique au premier est disposée une gar­
niture en carborundum dont l'intérieur affecte la 
forme de deux troncs de cônes accolés par leur grande 
base. 

L'air arrive dans le gazogène dans 1 espace annu­
bire situé entre les deux cylindres ; il monte vers le 
haut et pénètre dnn le foyer par l'ouverture mrme 
qui donne accès nu combustible. La combustion n 
lieu dans le doubh: reYrtement de carborundum ; une 
grille est placée :i la pnrtic inférieure pour retenir 
le combustible. Le gaz sort de l'appareil par b 
partie inférieure ct pénètre dans le refroidisseur. 
Celui-ci est constitué par plusieurs rangées de tubes 
monté('s en pnrnllèle ct qui mettent en commu 

IRIS - LILLIAD - Université Lille



I.I:S C: i\ZOGI~NE~ A C IIA!tnOl\ IH. ll015 51 

nication le gazogène nvcc 1'<5puratcur ces deux 
::~ppareils étant placés de part ct d'autre du véhicule. 

L'épurateur est contenu dans un cylindre en tôle 
à axe vertical. A la partie inférieure sc trouve une 
grille au-des us de laquelle est placée une couche 
épaisse de coke. Le gn arrive en dessous de la grille 
ct commence, par conséquent, à traverser cette couche 
de coke oi1 il dépose la majeure partie de ses grosses 
pou sières. Continuant son trGjct ascendant, jJ 

rcnconuc \"ers le haut un filtre en toile de coton 
pelucheux. Après pa sage dans le filtre, il peut être 
con idéré comme propre. Il redescend par un tube 
concentrique au cylindre ct sort latérnlcment pour 
se rendre au mélangeur. 

Celui-ci ne présente aucun caractère particulier : 
la proportion d'air est réglée par un boisseau en rela­
tion avec une manette placée à proximité du con­
ducteur. 

L'accélérateur agit sm l'admission du mélange. 
Pour l'allumage du gazogène, un ventilateur a été 

prévu. Contrairement à cc qui passe pour le ven­
tilateur du gazogène Berliet qui aspire 1 air dans le 
gazogène, dans le système Panhard, le ventilateur 
a pire l'air dans l'atmosphère ct le refoule dans le 
gazogène : pendant l'allumage celui -ci sc trouve 
donc sous pression. 

Dispositif de ralenti. - Lorsque le moteur fonc­
tionne au ralenti et ne consomme, pnr suite, qu une 
pc ite qunntit~ de g:n, l'air qui passe dans le foyer n n 
qu'une crès faible vites e ct la combustion se trouve 
pn r suite très fortement ralentie ct ne sc fait plus qu'ù 
température nssez has_c, Il çn rt-~uhe qu'nu moment 
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FIG. !l. Gnzogènc Ponhord t\ chnrbon de bois. 
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de la reprise oi1 le moteur demande subitement une 
masse considérable de gaz, celui-ci ne sc trouve pas 
immédiatement disponible, et toute reprise brusque 
sc trouve impossible. 

Pour parer ù cet inconvénient, la ociété Panhard 
a disposé dans son gazogène une busc qui constitue 
un véritable gicleur de ralenti . Cette buse puise l'a ir 
dans l'atmosphère et pénèt re dans le cylindre du 
galogène en débouchant exactement dans l'axe ct 
à hauteur de l'étranglement oit commence la com­
bustion. 

Le débit d air au moment du ralenti demeure tel 
que la vitesse de l'air dans la buse conserve une 
valeur considérable. Il en résulte qu'au débouché de 
cette bu e, la combustion reste vive e se fait à haute 
température. Autrement dit, au lieu d avoir une 
corn bustion à basse tcm péra ture, répartie sous un 
grand volume, on a un noyau à haute température 
concentré en un volume réduit au voisinage de l'extré­
mité de la tuyère. 

Un dispositif de clapet a utomatique empêche l'air 
d'arriver par les orifices ordinaires, lorsque la dépres­
sion dans la tuyauterie est insuffisante, c'est-à-dire 
lorsque le moteur tourne au ralenti . 

La busc c t suffisamment refroidie par le com­
bustible dans lequel elle plonge, pour ne pas être 
détériorée par les hautes températures. 

Gazogène Gohin-Poulenc. Le gazogène 
Gohin-Poulenc est du type à tuyère et fonctionne à 
haute température. Sa caractéristique est d'avoir 
une tuyère refroidie par circulation d'eau . Quand, 
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en effet, les tuyères plongent, comme c'est le c~s pour 
le gazogène Gohin-Poulenc, au sein de la masse 
incandescente, elles su bissent constamment l'action 
des températures élevées, ct leur durée sc trouve 
singulièrement abrégée si des dispositions spéciales 
n'ont pas été prévues pour leur refroidissement. 

Les tuyères Gohin-Poulenc sont à double paroi 
ct il y circule constamment de l'cau qui est dérivée 
de la circulation d'cau du moteur. 

Le gazogène sc présente extérieurement sous l'as­
pect d'un cylindre Ycrtical qui contient le combus­
tible. Cc combustible peut être du charbon de bois, 
des agglomérés ou un mélange de charbon de bois 
ct de charbon minéral (anthracite ou scmi-coke). I.e 
fond du cylindre est en acier et comporte une grille 
ct un cendrier. 

La tuyère arrive à peu près au quan de la hauteur 
générale de l'appareil (premier sixième à partir du 
bas) . Les gaz. sortent par un orifice placé tout à fait 
à la partie inférieure, orifice protégé par une grille 
ou une plaque perforée légèrement inclinée. 

La combustion est très vive à b sortie de la tuyère, 
et le gaz se forme depuis ce point jusqu'à la grille 
placée devant la sortie. La plaque qui protège la 
sortie des gaz s'oppose à l'entrainement du combus­
tible et des mâchefers. 

La tuyère est en cuivre : elle est suffisamment 
refroidie pour ne jamais être portée à une tempéra­
ture dangereuse. 

En sortant du gazogène, le gaz passe par un épu­
rateur centrifuge oit il abandonne une partie de ses 
poussières et s'engage ensuite dans de très longs tubes 
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disposés au-dessous du châssis ct qui servent de 
refroidisseurs. Il arrive ensuite ~i ùl'épur:-~tcur dans 
lequ 1 il pénètre par b p:1nie inférieure. 

Cet épur<~teur fonctionne par filtrage ::i sec. A la 
partie inférieure ct coiffant l'entrée du gaz, sc trouve 
une sorte de seau en forme de tronc de cône rempli 
de pons ièrc de liège, poussière q uc doit d a bord tra ­
verser le gaz quand il pénètre dans l'épur<Hcur. En 
sortanL de la poussière de liège le gaz rencontre vers • 
la partie supérieure de l'épurateur des élémenrs fil­
trants en coton . Ce gaz s'est chargé de poussières de 
liège de grosse dimension, qui viennent sc coller ù 
l'extérieur de la toile de coton qui cons ti tue le t1ltrc. 
Quand la couche ainsi déposée atteint une certaine 
épaisseur, et par suite un certain poids, les trépida­
tions de la marche du véhicule sont Stlffisantes pour 
faire rom ber ces poussières dans la partie inférieure de 
l'épurateur. Il y a donc un nettoyage automatique 
et continu du filtre qu i, ainsi, ne pen t se col· 
mater. 

Enfin, le gaz sort de l'épurateur en traversant un 
filtre pare-f]am me. Le rôle de ce parc-flamme est 
de s'opposer, lors d'un arrêt brusqu·e du moteur, au 
retour de flamme à l 'intérieur de l'épura tcur. 

Le gazogène Gohin-Poulcnc est à l'heure actuelle 
le plus rép;mdu chez les constructeurs qui livrent 
couramment: des véhicules marchant au combus­
tible liquide. On en trouve, en effet, en particu­
lier sur des véhicules Latil, nic, Delahaye, etc. Il a 
donc la consécration d'une pratique étendue. 
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Gazogène Gazauto. I.e gazogène Libault, 
connu sous le nom de 11 Gazauto >>, est monté en 
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particulier sur les camions Rochet 'chneider : c'est, 
lui aussi, un gazogène à tuyère. 

La tuyère se refroidit grâce à la circulation de 
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l'air qui s'cffc<.:tuc dans $<t Jouhk paroi : l'air, en 
effet, avant d'arriver dans la chambre de combus­
tion, doit parcourir un itinéraire en chicane à l'inté­
rieur de la tuyère, emportant ainsi une bonne partie 
des calories qui sont cédées à celle-ci par le charbon 
en combustion. 

Comme tous les gazogènes de véhicules, le cc Ga­
zauto l l est à combustion renversée : arri,-éc de l'air 
ù la partie supérieure du foyer, sortie des gaz par 
la partie inférieure. 

Après nettoyage, le gaz pénètre dans un nettoyeur 
à dépoussiérage automatique : le filtrage des gaz se 
fait sur des toiles qui entrent en vibration sous 
l'action de la dépression provoquée par leur encras­
sement. La vibration de ces toiles provoque la chute 
des poussières, d'où nettoyage automatique. 

Le gaz arrive ensuite dans un mélangeur à réglage 
d air automatique : l'admission des gaz au moteur 
s'effectue grâce à la manœuvre de l'accélérateur 
ordin:~ire. 

Gazogène Sabatier-Decauville. - Le gazogène 
Sa batier-Decauvillc est encore un appareil à uyère 
refroidie par l'air (tuyère multiple ct convergente). 

L'épurateur présente des particularités intéres­
santes : le dépussiérage ct le refroidissement se font 
ù la partie supérieure dans de gros tubes hori7.ontaux. 
Le gaz arrive ensuite dans la partie inférieure de l'appa­
reil où il rencontre une série de filtres · nprès les 
avoir traversés, il se rend au moteur. 

La particuhtrité du dépoussiérage, c'est qu'en 
manœuvrant une poignée qui sort de l'::tpparcil, on 
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racle la surface de ' filtre$, fnisa nL ainsi tomber toutes 
les poussières à la partie infér ieure. 
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Il existe évidemment un assez grand nombre 
d'autres types de gazogènes ct d'épurateurs. ous 
pensons en avoir suffisamment dit sur ces appareils, 
pour que le lecteur même peu initié ait pu sc rendre 

IRIS - LILLIAD - Université Lille



compte Jcs principaux dispositifs utilisés pour fabri­
quer le gaz, le refroidir et l'épurer. Au fond, on 
retrouve toujours à peu près les mêmes éléments sur les 
différents types d'appareils et les dispositifs de détail 
seuls diffèrent : dispositifs de refroidissement des 
tuyères, systèmes de dépoussiérage, et surtout de 
nettoyage des filtres . 

Cc que recherchent les constructeurs de gazogènes, 
on le voir, c'est d'établir des appareils dont la mani­
pulation ct l'entretien soient aussi faciles que pos­
sible. 
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EXAMEN CRI TIQUE DU VËHICULE 
A GAZOG ËNE 

Dans la description que nous avons donnée du 
fonctionnement du gazogène et des épurateurs, on 
a pu remarquer que les cendres viennent se déposer 
à la partie inférieure du gazogène et que la poussière 
. 'accumule dans les appareils de refroidissement ct 
~urtout dans les épurateurs. 

Il cs, par suite, indispensnble d' pérer des net­
toyages périodiques de ces organes ct de les débarras­
ser des éléments étrangers qui, s'accumulant en trop 
grande quantité, viendraient s'opposer à leur fonc­
tionnement correct. 

Les fabricants de gazogènes indiquent en général 
que le nettoyage doit se faire tous ]es 2.000 kilo­
mètres environ · au surplus, ils délivrent tous ù leur 
clientèle des notices d'entretien très complètes ct 
très riches en détai ls, notices que l'usager devra ~Ùltta­
cher ù connaître ct à observer. 

Après cet examen rapide ct nécessairement som­
maire des types de gazogènes les plus rép;mdus, nous 
c~timons qu un C'>posé d'ordre essentiellement p ra­
tique d'uti lisation des gazogènes pour les v~hicules 

routier~ est ~ussi ntcrssnirc. 
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Qu'on veuille bien considérer que nous ne sommes 
tJ priori ni pour ni contre le gazogène ; l'utilisation 
des gazogènes comme tout problème technique, 
comporte une solution qui est dictée par la logique 
et qui est imposée par les circonstances économiques. 
Malheureusement, cette conclusion logique n'appa­
raît pas d'une façon évidente dans les périodes de 
début ou de transition et il est incontestable, qu'en 
ma6ère de véhicules à gawgènes, nous sommes encore 
dans la période de début. 

Les gazogènes ont des partisans et ont aussi des 
adversaires irréductibles à tel point qu'on a voulu 
et qu'on est même arrivé dans une certaine mesure 
à faire de la question de l'utilisation des combus­
tibles solides une question politique. Nous n'avons, 
bien entendu pas à entrer dans des considérations de 
cet ordre et comme nous nous efforçons de le faire 
panour, nous entendons rester dans le domaine de 
la technique et de la pratique. 

Ce préambule était, pensons-nous, nécessaire : 
il ne faut pas en effet que l'on prenne en mauvaise 
part les objections que nous allons exposer contre 
l'utilisation des gazogènes dans certaines circons­
tances : non estimons que cc serait être le pire ennemi 
de la cause des gazogènes que de passer ces objec­
tions sous silence ou de mésestimer leur valeur. 

Transformations ou achat d'un matérielneuf.­
La première question qui se pose à l'usager éventuel 
d'un gazogène est de savoir s il a intérêt à faire trans­
former un camion à essence ou à gaz oil pour la marche 
au gazogène ou bien à acheter un matériel corn-

PETIT. - GtUogènr. 5 
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piètement neuf étudié dès l'origine pour le fonction­
nement aux corn bus ti bles solides. 

Posée de la sorte, la question ne comporte pas de 
solution précise : tout dépend en effet des circons­
tances, des conditions d'utilisation, du nombre de 
véhicules à utiliser, et d'une foule d'autres facteurs. 

Si l'on fait abstraction de certaines contingences, 
il est incontestable qu'on a toujours intérêt à ut-i­
liser un matériel étudié pour la marche au gazogène 
plutôt que de faire transformer un matériel conçu 
pour la marche à 1 essence ou au gaz oil. 

Dans la première partie de cette petite étude, nous 
avons montré que quand on substitue un gazogène 
à l'alimentation en combustible liquide, le moteur 
perd toujours une part importante de sa puissance. 
On améliore un peu la situation en transformant le 
moteur et en particulier en augmentant son taux de 
compression. 

Quand 1 équipage mobile du moteur est suf­
samment bien équilibré et est assez rigide, on a éga­
lement avantage à faire tourner le moteur plus vite 
en changeant la démultiplication du pont moteur. 

Il est des cas d'ailleurs, où cette diminution de 
puissance pourra être accepta ble : c'est ce qui se 
passe en particulier dans Je cas d'une exploita ti on 
en pays plat où les véhicules fonctionnent rarement 
à pleine puissance. Mais il ne faut pas oublier que 
dans la substitution des combustibles solides aux 
combustibles liquides, tout n'est pas bénéfice : il 
faut compter en effet avec l'achat des appareils nou­
veaux, le prix de leur installation, et aussi, chose non 
négligeable, avec la djminution de charge et de capa-
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cité utiles du camion qui doit, dès lors, transporter son 
g~7.ogènc . 

Dans le matériel, spécinlcment établi pour la marche 
au gaz. pauvre, on a tenu cumptc de la plus faible puis­
s!lncc 5récifique du moteur, en prévoyant pour des. 
comlirions d'exploitation donnée~, un moteur de cylin­
drée plus grande. On a ménagt! un emplacement dispo­
nible pour le gazogène ct les épurateurs. Bref, on a conçu 
de routes pièces, un véhicule spécial pour gnzogène. 

Donc, chaguc fois que cda sera possible écono­
miquement on pr~fèrcra l'achat d'u11 matériel neuf 
a la transformation d'un matérid à essence. 

On a pensé, dans certains ca:;, faire une bonne opé­
ration en effecruan t b tr<Insformation d'un camion à 

·~1 essence plus ou moins fatigué, se dis::lllt qu'il est 
bien assez bon pour la marche au gazogène. C'est 
là é\·idem ment une gr a \'c erreur. Le frais de trans­
formation sont les mêmes, qu'il s'agisse d'un maté­
rid neuf ou d'un matériel usagé et jamais un mntérid 
fatigué ne rendrn les m&mes services qu'un matériel 
en bon état . 

L'ne autre question que l'on denait se poser avant 
toute autre est de sa\·oir si l'utilisation de véhicules 
:\ gazogènes quels qu 'ils soient, neufs ou transformés 
sera iméressantc dans les conditions d'exploitation 
oh ils Yont sc trou\·cr. 

Pour répondre ù cerre question, il est indispen­
sable de connaître les inconvénients que présente 
la marche d'un véhicule à gazogène, ce qui permcttr:~ 
de juger si les économies réalisées sm le combustible. 
compensent ou non ces incon vénicnts. 

I'Wl'l'l'. 
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Les inconvénients du gazogène. - Les mcon-
vénients peuvent sc diviser en trois classes : 

1° Frais entraînés par le gazogène : 
2° I nconvénients à la remise ; 
3° Incom·énicnts en marche. 

Frais d'installation. - Nous yenons d'en dire un 
mot. En regard de l'économie de combustible sur 
laquelle on table, il faut faire figurer les frais d'instal­
lation de- appareils ou, en cas d'achat du matériel 
neuf. La plus-value du prix de cc matériel, l'amor­
tissement de cette somme devra être réparti sur 
une durée suffisante, mais cependant pas trop exa­
gttée. 

On devra également faire entrer en ligne de compte 
les salaires artribués au personnel chargé de conduire 
ct d'entretenir les camion,; . 

Les partisans les plus com•aincu~ du gazogènd con­
viennent eux-mêmes qu'un ,-éhiculc à gazogène 
néces-ite tout de même un peu plus de soins d'emre­
tien qu'un Yéhiculc ù essence. 

Le gazogène ct les épurateurs doivent être nettoyés 
périodiquement, ·vidangés, entretenus en bon état. 
Pour un nombre égal d'heures de présence, le con­
ducteur, s il c t chargé lui-même de ces soins d'en­
tretien, fournira donc un travail utilt: de moindre 
durée que sur un véhicule à essence d'où un ren­
dement moins bon ct par suite des frais d'utilisa­
tion plus élevés. 

Tenir compte aussi de la petite difficultédc trou­
ver une main-d'œuvre .suffisamment avertie pour 
l'Utilisation du véhicule ::\ gazogène : le conducteur 
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d 'un v~hiculc de cc genre devra avoir subi un appren· 
ri· age spécial ct devra surtout préscn ter de sérieL ses 
garanties du point de vue aptitudes professionnelles 
ct nussi du point de vue moral. 

Difficultés à la remise. - Lù auss1, il faut 
penser que l'entretien d un ,·éhiculc nt être comme 
nous l'avons dir un peu plus long ct plus compli~ 
llué et par suite, on devra prévoir un emplacement 
suffisant pour q uc les soins puis cm être Jonnés il 
b flotte à gazogène avec tout le matériel et lou­
tillage qui pourrom se révéler nécessaires. 

La mise en route du yéhicule ù gazogène peut se 
faire comme nous l'avons yu, soit à l'aide du car­
burateur à essence auxiliaire soit, s'il n'y a pas de 
carburateur, après allumage préalable du gazogène 
avec l'aide du \'Cntilateur. Dans le premier cas, il 
faut compter que le démarrage du camion pourra 
s'effectuer au bout d'un instant très court après la 
mise en marche, mais wurcfois, après l'interven­
tion du conducteur qui devra allumer le gazogène. 

Dan s le .econd cas, la mise en feu du gazogène 
devra etre faire complètement avant le démarrage 
du moteur, ce qui exigera quelques minures . 

. \ 1 arrivée, il era prudent de faire une inspec­
rion du véhicule pour ~\·iter des émanations de ga7. 
oxyde de carbone à l'intérieur du garage et aus.i, 
pom se prémunir contre les risques possibles d'in­
cendie. Il ne faut pas d'ailleurs s exagérer ces risque., 
qui restent faibles, '1 la · un·eillance esl suffi­
~anlc. 

On a conseillé de ne pas mettre dans le même 
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~arage le véhicules :\ gazogènes ct les Yéhicules à 
ssence à cause précisément des risques d'incendie 

pos iblcs. Il est évident que l'allumage du gazogène 
même si le moteur possède un carburateur, exige 
l'emploi d'une flamme nue. Le camion :\ gazogène 

cvra donc au minimum être suffisamment isolé du 
camion à essence pour ne p;~s con tituer pour lui un 
<.hnger. 

Sur la route. - n véhicule :\ gazogène fonc­
tionnera d'autant mieux que la charge du moteur 
variera peu si et elle varie, variera lentement. L'idéal 
pour 1 utilisation du gazogène, c'est donc la circula­
l:ion en pays plat, sur des étapes assez longue . Par 
contre, si le service du véhicule exige des arrêts trè' 
fréquents, comme cela a lieu par exemple pour un 
service de li\'raison de colis le gazogène sera nette­
ment contre-indiqué. Pour peu que l'arrêt e pro­
longe en effet, la remise en marche du moteur devient 
plus difficile ct urtout, le démarrage du véhicule 
demande quelques instants. 

Si le profil sur lequel sc déplacent les véhicules est 
très accidenté, les défauts du gazogène sc manifes-
1:cront un maximum. Tl pourra c faire d'abord que 
.dans l'ascension de côtes, le moteur manque quelque 
peu de puissance. Quand le gazogène marche ù 
pleine clu!Ige, les épurateurs atteignent une tem­
pérature relativement élevée, les gaz qui arrivent 
.au moteur sont chauds et dilatés et par suite, la puis­
sance du moteur se trouve diminuée d'autant . 

Pendant les descentes consécutives où le moteur 
marche à admission fermée, le gazogène est forcé-
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ment mis en veilleuse ct peut même risquer d<· 
s'éteindre en ca~ de long-ue descente. 

Dans tous les cas, il sc trouve dan~ des condi ~ 

tions peu fa\'orablcs pour une remi c en ptti ·sann.: 
immédiate. Au bas d'une côte qui suit une descentl', 
on ,;cra en général obligé de faire quelque~ appels 
en emballant le moteur à vide pour proYOl]UCr une 
combustion assez vi\'e au gazogène, de manière ù 
;Jvoir en quantité u(fisante le g<~z pau\'re nécc snin.: 
pour alimenter le moteur en charge. 

Le moteur ali men té par gazogène mAnque, on Il: 
,·oit, de souplesse : le conducteur de\'ra donc èlll' 

as e7. habitué à son fonctionnement pour pou\·oir 
tirer tout de même un parti suffisant du camion. 

On voit mal par exemple un convoi de véhicule~ 
à gazogènes marchant sur une route quelque l'l'l' 

<'ncom brée ou accidentée. 

Il es t éYidemmem difficile, pour un transporreur 
qu i sc pose b question de J'utilisation event uelle 
<ln gazogène, de peser il l'ava nce tous les avamagc" 
-el incoll\'én ien rs que représente cc mode d'alimen­
ta tion, aussi, c t-il trè. conseillablc, avant de prendrl' 
une détermination, d essayer s' il est possible un 
véhicule à gazogène su r le parcours où l'on sc pro­
pose de l'utiliser. i le constructcur-fomnis eur lk 
véhicules de ce genre, c sent asscz sû r du ~uccès, 

il n'hésitera pas il offrir de lui-même ce t essai ::1 • 011 
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client évenLUel, ct celui-ci pourra ainsi sc décider~ 

en route connaissance de cause. 
Le gazogène présente des avant::~gcs certains pour 

la locomotion routière. Ces avantages sonr accmn­
pagnés d'un certain nombre d'inconvénients : il 
appartient à chacun d'en faire la juste balanec aY:tnt 

de prendre LJn parti. 
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ET LE MOTEUR DE BATEAU 

Il est par contre un domaine où le gazogène n·est 
pr;niqucmcnt pas employé et où ~cs inconvénienrs 
semient réduits nbsolument au minimum : c'est pour 
l"urilisation du moteur sur un bateau er en particu­
lier Ju moteur de péniche. Un très gr:1nd nombre de 
ces bateaux sont actuellement poun us de moteurs 
générnlement du type Diesel qui consomment par 
conséquent du gas ail. 

Ces moteurs fonctionnent nu voisinage de b pleine 
charge pendant de nès longues heures sans yaria­
tion de régime et ::tvec très peu d'arrêts. Il paraîtrait 
donc tout indiqué d'utiliser le gaz pnunc pour lem 
alimentation. D autant plus que le poids et l'encom­
brement du gnzogène seraienr sans inconvénient 
d'ordre pratique pour un bateau de transport de 
marchandises ott 1 on dispose en général d'une plaœ 
suffisante. 

Il est assez surprenant de voir que la question soir 
si peu avancée dans cette branche du moteur :\ com­
bustion inrerne. 

IRIS - LILLIAD - Université Lille



TABLE DES MATIÈRES 

l'réfAC('........................................... Ill 

L'utilisation des combustibles liquidas. . . . . . . . . . . . . . . . . . 10 

Le r:nz de p;nzoF:i'nc ....... . 1:! 

Le gazogène . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1 ~1 

Le• épurateur, . . ....................................... . 

Anatomie générale du vébicule. - Organes accessoires... :.!:1 

Le choix du com.bustible ..... 

Lr· hui, ............................. ." .............. ······ 
I.e charbon cl<· !Job ...................................... . 

Anthrncitc ........................................ · · · · · · · 
Scmi-col<c ............................................. . 
Lignilcs ............................... . ............... . 
~"- gglon1érés ................................ .. .......... . 

\tlnptalion du combustible rt dn gnzo:>;ènc . . .............. . 

:!7 
:~u 

:l;.! 
:;;} 

La transformat ion du matériel à combustible liquide 
pour l'alimentation p ar gazogène.................... :3;; 

Ln llCI tc tl' pllissuncc . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . :lG 
Hcfroidb~cnwnl . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . lU 
Epurnli()n............................................... I:l 

IRIS - LILLIAD - Université Lille



TABLE DES MATIÈRES 75 

GAZOGENES ET APPAREILS D'EPURATION 

Gazogène à bois. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . Il 

Gn7.ogênc Tmber·t-Bel'lic l.. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4 1 

Les gazogenes à ehar~n de bois.. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 50 

Clnzogène Panhard.... . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 50 

Dispo~ilit de rulcnli................................... 51 
Gnzogènc Goh in Poulenc .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .;3 
Gazogène Gnzau lo . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . GO 

Gazogène Sabatier Dccnn\' i]Je........ ............ ... .... ... Gl 

Ex!Unen critique du véhicule à gazogène. . . . . . . . . . . . . . . . . G t 

Tronsformution ou achulll'nn mntét·iel neuf . . . . . . . . . . . . . . . . G5 

Les inconvénients du guzop;rno.. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . GS 
Frais d'instnllalion . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . GS 
Difficulté• ù ln remise . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . G\1 
Sur l n roule. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 70 

Le gazogène et le moteur de bateau . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 73 

Iu1prbne t:.1 firanr.:c llar n. DunH:-;ié cl t,;ic, Paris-:'\Ltlulmfl. 

IRIS - LILLIAD - Université Lille



LE MOTEUR DIESEL 
D'AUTOMOBILES 

PAR 

H. PETIT 
Ancien élève de l'Ecole Polyteclmique 

Rédacteur en chef de 
" La Technique automobile et aérienne " 

YIII-ro5 pages_ 12 x r8, avec 28 fig. 1937. Br. 21 fr. 

ÉTUDE 
DES 

GAZOGÈNES PORTATIFS 
PAR 

G. ROUYER 
Colonel d'Artillerie en retraite 

Ancien vice-président de la commission 
d'expérimentation du matériel automobile de\ ÏJ1CC1lltes 

\'II-76 pages IJ X 2I, avec 6 fig. 1938. Br. ... 21 fr. 

92, rue ionaparl~ lh DDu:t~®ID 11 Edileur, Parts S") 

Imprimé en Fmn"' par G. Dumssié el Cie, Pnris-lllnlakoff. 

IRIS - LILLIAD - Université Lille



2 0 DËC. 1940 

IRIS - LILLIAD - Université Lille



DU NOD, Êdlteur, 92, rue Bonaparte, PARIS(VI 8 ) 

" COLLECTION DE LA BIBLIOTHtQUE du CHAUFFEUR " 
Choix, dépenses, conduite d'une voiture automobile, pnr P. Pré­

vost, ancien élève de rEcole Polytechnique. vm-312 pages 12 x 18, 
nvec 30 figures. 1025. (Rel. ·10 tr.). Br. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 30 fr. 

Le chauffeur au garage, par P. Prévost, nnclon élève de l'Ecole 
Polytecbnlque. 
Tome J. - Oroanisalion de l'atcller du oaraae privé, entretien de la 

voilure, so. mise au point, recherche des nannc~. nu-281 pages 12 x 18, 
avec ·t3 !l~urcs. 1926. (Rel. 15 fr.). llrochè............... 26 fr. 

'l'Olne 1!. - Le.• réparations qui .<ont d la portée du chauflwr, ronlrl}lc 
d~.~ réparations {alles u l'e:rléricur. vtJI-281 pngcs 12 x 18, avec 
70 figures. 1926. (Rel. •15 rr.). lJroché................... 20 rr. 

Le Inoteur, par JI. Petit, ancien élève do l'Ecolo Polylechnlqul', 
rédacteur en cher do ln • 'l'cchniquo .\utomobilc ct Aédcune • el 
G. Mohr, ingénicw·. O• édition, 2 volumes ................. . 
Tome I. - 238 pages 12 x 18, nvec 123 figures. 1040...... 26 Cr. 
Tome II.- 2i6 pnl'(es 12 X 18, avec 129 ligures. 19-10 ..... , 26 fr. 

L'équipement électriquo dos voitures autcnnobiles, pnr P. l'•·évost, 
ancien clève de l'Ecole Polytechnique. 
Toma J. - Générateurs de courant. Eclairage. D.!murrauc. E<jllipe­

menls électriques di ~~Us. Jv-182 pages 12 x 18, avec 57 lignrcs, 1032. 
. . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . • . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 21 [r, 

Tome Il. - Allurnuue, vn-ll!J pages 12 x 18, ll\'CC 50 ligures. 1933. 
. . . . ... . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 23 Cr. 

La carburation, les carburateurs, par "~' BcrnaL'd, proCe seur O. 
l'Ewle pratique de Bayonne. vu-126 puges 12 x 18, nvcc 90 !lgures. 
1936. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . • . . . . . . . . . . . . . . . • . . 23 rr. 

Le moteur Diesel d'automobiles, par H. PeUl, aucieu élève d11l'Ecoie 
Polytechniquo, rédacteur en chef de ln • 'l'cchnique Automobile l't 
Aérienne'· nn-105 pages 12 x 18, avec 2 fig. 1937....... 21 rr. 

Cominent acheter, comment vendre une voiture auton10blle, 
neuve ou d'occasion, pru· A.-~1. Touvy, r dacteur en chef d' • .tulu­
uoll t. Préface do M. Lombard, président de la Cbrunbrc syndicale 
des Experts en automobiles de 1· nmcc. vm-176 pages 12 X 18, avce 
20 figures. 1935....................................... 23 fr. 

CoDliDent établir une assu:ra.nce automobile. Le choix d'une poUce 
d'assurance, les risques couverts, cel.IX qui ne le sont pas, par 
A.-1\f. Toury, rédacteur en chnf d' • Auto-voll •- ''ln-147 pages 12 X 18, 
avec 3 figures. 1930.................................... 21 fr. 

Accidents d'automobiles, par A. :Magnoux, expert-arbitre. vm-
32 pages 12,5 X 10, nvcc 5 figure~. 1937.................. 12 fr. 

Si vous voulez faire da la vitesse, par R.·\V. Shcrmnn. Préface 
du cupilninc E.-V. Rlckenbnckcr. 'l'radult de l'anglais par G. F. -
Dobrny. Vl-163 pnges 12 x 18. 1937. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 21 fr. 

Cnrnat du bon automobiliste. Le liure du conducteur prudent, par 
P. D<"'clnnx, président de l' Aulomobllc-Clnb de ln Presse ct dt>s Lellfl''· 
rv-131 png.,, 12 18. 1938............................ 18 fr. 

Agcuda Dunod : Automobile (Adopté pur la Socii!lé des Inuénieur., 
de l'"tutomohilc pour le trarmil de ses commissions), à l'usuye dt•s com­
lrurtcnrs d'autvmobilcs, !le moteurs d'uuions, inuénit•urs, praticiens Pl 
chefs d'ateliers, pnr G. \lohr, tngéniL·nr. cxnn-180 pages 10 x 15, 
nvcc 35·1 figures. 28• édition. 1910. Re li~ simili-cuir . . . . • . . . 21llr. 

Imprimé en France par Durassié et C••, Paris-Malakoff. 

IRIS - LILLIAD - Université Lille


	Couverture
	Page de titre
	Préface
	L'utilisation des combustibles solides
	Le gazogène
	Anatomie générale du véhicule. organes accessoires
	Le choix des combustibles
	La transformation du matériel à combustible liquide pour l'alimentation par gazogène
	Gazogènes et appareils d'épuration
	Gazogène à bois
	Les gazogènes à charbon de bois
	Examen critique du véhicule à gazogène
	Le gazogène et le moteur de bateau
	Table des matières



