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LES VEHICULES A GAZOGENES

Le cours d’automobile que La Vie
Automobile publie chaque année va
étre consacré en 1941 a Vétude des
gazogeénes et des véhicules équipés
avec ces appareils. La question on le
sait est d’actualité.

I nous a paru utile de consaerer
notre Cours aux gazogénes, non setle-
ment parce que, ainsi que nous I’avons
dit, c’est une question d’actualité,
mais encore parce que beaucoup de
conducteurs trés versés dans la con-
duite et V’entretien des wvéhicules a
essence ou a gas oil ignorent tout du
gazogéne et m’ont pas toujours la
possibilité de se documenter d’une
facon suffisante, quoique élémentaire,
dans la littérature qui est consacrée
aux gazogénes.

I1 s’agit donc ici, non pas d’un
savant traité, mais d’un cours pure-
ment élémentaire qui n’a d’autre
ambition que de chercher a4 donner a
un conducteur connaissant déja le
moteur et la voiture, la possibilité de
se débrouiller avec un véhicule a
gazogene et de se tirer d’affaire dans
les circonstances normales ol il peut
se trouver. Ce cours sera donc
éminemment pratique et ne contiendra
aucune spécification d’ordre théo-
rique.

CHAPITRE [er

LE GAZOGENE ET L’UTILISATION
DES COMBUSTIBLES SOLIDES

On a cherché depuis bien longtemps
a utiliser directement des combus-
tibles solides dans les moteurs #a
explosion. Malgré quelques tentatives
heureuses faites ces temps derniers
en Allemagne out 'on a réussi a faire
marcher des moteurs fixes avec du
charbon pulvérisé, on doit avouer que
le probleme est encore trés loin d’étre
résolu pour les moteurs de véhicules

. automobiles.

Et, cependant, le combustible solide
est trés séduisant parce qu’on en
trouve partout dans la nature sous
forme de bois, ou apreés une transfor-
mation facile, le charbon de bois, ou
enfin le charbon minéral.

On a tourné la difficulté en trans-
formant d’abord le combustible solide
en un gaz combustible, c’est ce gaz
qu’on envoie dans le moteur, mélangé
convenablement avec I’air atmosphé-
rique avec lequel il forme un mélange
combustible et on arrive ainsi a
remplacer I’essence.

La transformation du bois ou du
charbon en gaz combustible se fait
dans un appareil qui a recu le nom de
gazogeéne.
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Les gazogeénes existent depuis fort
longtemps et sont utilisés pour 1’ali-
mentation des moteurs fixes. Dans ce
cas, ce sont des appareils importants,
lourds et encombrants qui sont
établis dans des massifs de macon-
nerie et qui sont généralement ali-
mentés par de P’anthracite ou du
charbon maigre.

Les moteurs qu’ils alimentent sont
eux-mémes des moteurs fixes a tres
grosse cylindrée et a faible vitesse de
rotation.

On concoit que le gazogéne pour
automobile doive étre exécuté sous
une forme tres différente, puisqu’il
doit étre installé a bord du véhicule.
Il sera donc aussi 1éger que possible et
peu encombrant. Il devra en outre
étre d’une robustesse suffisante pour
ne pas se détériorer par les chocs de
la route.

Nous verrons tout a I’heure com-
ment le bois ou le charben de bois se
transforment dans un gazogéne. Nous
constaterons que le gaz produit
entraine avec lui a la sortie de I’appa-
reil un assez grand nombre d’impu-
retés, en particulier des cendres. Sous
peine de voir le moteur s’user rapi-
dement si on introduit dans ses
cylindres des particules solides, on
devra nettoyer aussi parfaitement que
possible le gaz du gazogéne et aussi
le refroidir. .

Ces deux opérations se font dans
une série d’appareils auxiliaires,
dépoussiéreur, refroidisseur, filtre, qui
font d’une installation de gazogéne,
une véritable petite usine.

Les combustibles pour gazogénes.

On peut alimenter, avons-nous dit,
un gazogéne avec un grand nombre

d’espéces de combustibles. Mais
Pexpérience a montré que ce qu’il y
avait de plus avantageux pour faire
marcher un gazogéne automobile,
¢’était le bois bien sec, le charbon de
bois sous forme brute ou comprimée,
éventuellement I’anthracite et les
charbons maigres ou le coke.

Dans la grande crise qui a suivi la
fin des hostilités, la France s’est
trouvée a4 peu prés sans moyens de
transport parce que lessence avait
presque complétement disparu de
notre marché. On s’est donc trouvé
dans cette nécessité urgente : créer
immédiatement des moyens de trans-
port pour ravitailler la population
transporter dans les villes les produits
comestibles tirés des campagnes,
faire circuler dans tout le pays Tes
matériaux de construction et diverses
marchandises.

La solution du gazogéne était
connue depuis plusieurs années déja.

Le combustible le plus immédia-
tement disponible et en grande quan-
tité était le bois. On a donc pensé que,
pressé par les circonstances, on ne
pouvait mieux faire que de créer une
industrie de fabrication de charbon
de bois qui alimenterait les moteurs
des camions.

On estime que la forét francaise
peut fournir a ’automobile de 600.000
4 un million de tonnes de charbon de
bois par an. Les estimations varient
assez largement on le voit. De nom-
breux ateliers d’abattage et de carbo-
nisation sont déja en fonctionnement
dont le nombre et I'activité augmen-
tent tous les jours. On peut donc
compter sur un approvisionnement
et une distribution suffisante de
charbon de bois pour alimenter les
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gazogeénes. Le seul combustible qui
sera distribué officiellement est le
charbon de bois.

Toutefois, les particuliers ou les
sociétés qui possédent des foréts ou
des exploitations de bois, peuvent
préférer utiliser directement le bois
avant carbonisation. Aussi, les gazo-
génes de camions sont-ils actuellement
alimentés soit au bois, soit au charben
de bois.

Il ne faudrait d’ailleurs pas croire
que le méme gazogene peut indiffé-
remment recevoir n’importe quel
combustible.

Les gazogénes a bois doivent étre
congus et étudiés spécialement pour

“le bois ; ils pourraient il est vrai étre

alimentés au. charbon de bois, mais
présenteraient alors une complication
non indispensakble.

-Les gazogenes a charbon de bois
ne peuvent briiler eitx, que du charbon
de bois qui peut éventuellernent étre
méiangé¢ d’un peu d’anthracite. En
aucun cas ils ne peuvent utiliser le bois.

Nous nous bornerons donc dans ce
qui va suivre a I’examen des gazo-
genes a charbon de bois tout en disant
quelques mots des gazogénes a bois
dont on trouve un assez grand nombre
d’applications.

Les caractéres du combustible _
pour gazogeénes.

Un combustible est caractérisé par
certaines qualités qu’il faut connaitre,
ne serait-ce que pour comprendre les
termes employés par les spécialistes.

Une premiére caractéristique est la
densité ou le poids spécifique qui,
dans le systeme métrique s’exprime
par le méme nombre. Le poids spéci-

fique c’est le poids que pése un déci-
metre cube du combustible.

Plus - un combustible est dense,
moins il tient de place pour un méme
poids. Il faut cependant distinguer la
densité réelle de la densité apparente
appelée quelquefois densité de char-
gement. ,

Si nous prenons un morceau de
charbon, que nous déterminions son
volume et que nous le pesions, on aura
sa densité en divisant le poids par le
volume; on constatera par exemple
que le charbon de terre pése a peu
pres 3 kilogrammes au décimetre cube.
Mais si nous empilons un certain
nombre de morceaux de charbon dans
un seau et que nous fassions le quo-
tient du poids du contenu du seau
pour son volume, nous allons obtenir
un nombre inférieur au précédent.
‘En effet, dans le seau il y a du plein
et du vide, et nous n’aurons dans cette
seconde opération que la densité
apparente du contenu ou densité de
chargement.

La densité réelle intéresse la con-
sommation et par conséquent le prix
de revient du fonctionnement du
camion puisqu’on paie le charbon au
poids. La densité de chargement
détermine le poids de charbon qu’on
pourra emporter dans un volume
déterminé, c’est-a-dire le rayon
d’action du véhicule.

Au point de vue utilisation, cer-
taines qualités du charbon vont nous
intéresser. I v a d’abord ce qu’on
appelle la réactivité.

Un charbon est dit réactif quand ies
réactions auxquelles il est soumis
dans 'le gazogéne sont rapides. En
général un charbon sera d’autant plus
réactif qu’il est plus poreux. La:



réactivité est une qualité a recher-
cher dans un charbon.

La porosité n’est d’ailleurs pas la
seule condition d’une bonne réacti-
vité : le charbon de bois qui est tres
poreux absorbe dans ses pores un
grand volume de gaz ou d’eau suivant
le milieu dans lequel il a été plongé
au moment de sa fabrication. S’il est
chargé de gaz combustible, il va étre
trés réactif. Si au contraire, il est
chargé d’humidité, il le sera fort peu.
Un bon combustible doit donc étre
sec et autant que possible imprégné de
gaz combustible.

L’inflammabilité se définit d’elle-
méme ; ¢’est la facilité d’inflammation
du charbon.

Une bonne inflammabilité permet
des allumages rapides du gazogéne et,
en général, de bonnes reprises apres
le ralenti.

Vient ensuite la combustibilité qui
est la propriété que présente un
charbon de briiler facilement en
produisant de ’anhydride carbonique.

Enfin, une autre qualité du com-
bustible et particulierement du char-
bon de bois c’est la résistance a
P’écrasement : un bon charbon devra
donc ne pas donner trop de poussiére
ni de morceaux treés fins lorsqu’il est
transporté dans un véhicule et soumis
par conséquent a des chocs prolongés.

Nous citerons encore parmi les
qualités du charbon de bois ’homo-
généité ; le charbon doit étre homo-
géne ; c’est-a-dire semblable a lui-
méme dans tous ses morceaux. En
particulier, il ne doit pas contenir de
bois incomplétement carbomnisé, ce
qu’on désigne sous le nom de fume-
rons.

Pour étre utilisé dans un gazogéne,
le charbon de bois doit se présenter
en morceaux de dimensions bien
déterminées. On distingue deux. qua-
lités de charbons de bois : le charbon
fin dont les morceaux ont de 10 2
30 millimeétres dans leur dimension
maximum et le charbon moyen qui va
de 30 a 70 millimetres : la dimension
a utiliser dépend du gazogéne ou le
charbon devra briiler ; le bois est lui-
méme soumis a certaines obligations
du point de vue dimensions. Un gazo-
géne alimenté avec du bois trop gros
brile mal ; le bois s’écoule difficile-
ment dans les trémies et s’accroche
comme on dit, sur les parois, laissant
ainsi éteindre le feu avant que la
trémie ne soit vide.

En trop petits morceaux, le bois
oppose une grande résistance au
passage de Vair et des gaz et brile
mal. Les morceaux de bois doivent
avoir entre 30 et 80 millimetres dans
leurs dimensions moyennes.

LES VEHICULES A GAZOGENES
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|. — Le gazogéne ef Putilisation des combustibles

solides (suite),

Nous ne disons rien des autres
combustibles.

Un mot cependant sur les agglo-
mérés qui sont analogues aux houlets
bien connus pour le chauffage.

Ces bonlets sont faits avee du
charbon de bois. préalablement pulvé-
risé et aggloméré au moyen d'un
liant. Ce liant peut étre du brai extrait
de 1a houille ou des goudrons’ prove-
nant de la distillation du bois. Les
agglomérés présentent sur le charbon
de bois Pavantage d’étre tous de
méme dimension, de ne pas donner de
poussiére pendant le transport et de
prider plus régulierement. Ils coutent

plus cher el leur fabrication ne peul
naturellement se faire qu'avec un
outillage spécial.

Dans certains agglomérés on trouve
une proportion plus ou moins grande
de charbon minéral (anthracite ou
charbon maigre) qui donne au char-
bon un pouvoir calerifique plus élevé,

Nous en avons terminé avee les

_combustibles, bien qu’il v ait sans

doute beaucoup a dire encore sur ce
chapitre, mais répétons-le, nous vou-
lons rester dans le domaine élémen-
taire de Putilisation -courante des
gazegenes  dont  nous aborderons
Pétude dans un prochain chapitre.

Il. — La chimie du gazogene,

-

Le titre de ce chapitre est peut-étre
un peu prétentieux. C’est cependant
¢elui qui nous a paru le mieux résu-
jner ce que nous avons I'intention
de: dire.

Nous allons exposer dans ce qui
v suivre les différentes réactions
(qui se passent a Pintérieur d’un

gazogéne. Autrement dil, connaissanl
ce qu’on met dans le gazogeéne, nous
allons voir d’abord ce qui va en
sortir et ensuite quels sont les pro-
duits quil convient d’éliminer avant
Pacces au moteur et par quels moyens
cette élimination  va pouvoir étre
faite.
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ALIMENTATION DU GAZOGENE

Nous avons, dans le précédent
chapitre, examiné rapidement les
différents combustibles qui pouvaient
alimenter un gazogéne. Rappelons-les
par ordre d’importance du point de
vue utilisation actuelle,

1o Charbon dé& bois

20 Bois sec ou torréfié |

3¢ Charbon minéral.

L’¢lément actif de tous ¢es combus-
libles ¢’est le carbone qui entre pour
une part trés importante dans la
constitution de chacun d’eux et en
particulier dans celle du charbon de
bois. ;

Le carbone n’est d’ailleurs pas le
seul constituant du' combustible du
gazogene ; on y rencontre également
de Veau soit sous forme d’humidité,
soit sous forme d’élément de consti-
tution ; le charbon de bois qui sort
du four de carbonisation ne contient
pratiquement pas d’eau. Mais il
suffit qu’il ait été exposé quelque
temps dans une atmosphere humide
pour s’en imprégner.

Le bois dit sec (c¢'est-a-dire coupé
depuis un an ‘au moins) contient
encore environ 30 p. 100 de son poids
d’eau.

Enfin les combustibies contiennent
¢galement des éléments minéraux,
silice, chaux, etc., que I'on retrou-
vera sous forme solide a la sortie,
c’est-a-dire sous forme de cendre.

Dans le générateur, le combustible
porté a TPincandescence est mis en
présence de Pair almosphérique.
Celui-ci  contient comme on sait
1/5 d’oxygéne et 4/5 d’azote et de
gaz inertes, plus une quantité non
négligeable de vapeur d’eau. Dans

certains gazogenes d’ailleurs, on intre-
duit systématiquement en plus, de
Iair, de la vapeur d’eau. o

(Yest donc un élément dont nous
devrons tenir compte.

On s’arrange pour que loxygene
de I'air n’arrive sur le charbon qu’en
proportion insutfisante pour le briler
completement. Dans ces conditions,
le charbon va s’allier a l'oxygeéne
en donnant comme produit de Poxyde
de carbone suivant la réaction chi-
mique bien connue :

G @22 60

Quoiqu’on fasse et si bien réglé
soit le gazogene, il y aura toujours,
au voisinage immédiat de la zone ol
Pair arrive, un excés d’oxygeéne. Par
suite, dans cette région, ce n’est plus
de 'oxyde de carbone qui se formera,
mais de I'anhydride carbonique sui-
vant la réaction

G220 M= C02

Cet anhydride carbonique entrainé
sur du charbon incandescent va se
réduire, c’est-a-dire céder une -partie
de son oxygeéne au carbone, se trans-
formant ainsi en oxyde de carbone
suivant la réaction

2 G0~ @2 = 4C0;

La vapeur d’eau qui passe sur ie
charbon incandescent va perdre son
oxygene au profit de celui-ci en lib¢-
rant de ’hydrogéne avec de T'oxyde
de carbone produit de la combustion
suivant la réaction :

2 HEO S SCE D F 2 L D ()

II se dégagera donc finalement
du gazogene les gaz combustibles
oxyde de carbone (CO) et hydro-
gene (H?).

Bien entendu, comme on n'intro-
duit pas, dans le gazogene, de 'oxy-
géne pur mais de l'air qui contient
de l’azote, celui-ci va passer sans
modification dans le gazogene et se
retrouver a la sortie. Les gaz combus-
libles vont donc se trouver largement
dilués dans de P'azote inerte.

Telles sont les réactions principales.
Mais elles ne sont pas les seules.

Au voisinage du foyer du gazogéne
ou régne une température élevée, il y
a une zone moins chaude ot le com-
bustible (surtout le bois) va subir
un conmmmencement de distillation.
Or, le bois en distillant laisse dégager
de la vapeur d’eau des goudrons,
de l'acide acétique, de I’alcool méthy-
lique et divers autres produits. Les
gazogenes a bois sont disposés comme
nous le verrons plus tard, de telle
facon que les produits de la distilla-
tion du bois sont obligés de traverser
la zone incandescente du foyer ou
ces produits se décomposent a leur
tour, plus ou moins complétement.

<n particulier des goudrons brilent,
en donnant naissance a de l'oxyde
de carbone. La vapeur d’eau agit
comme nous I’avons vu plus haut ;
d’autres produits passent plus ou
moins complétement sans modifica-
tion et vont se retrouver dans le gaz
a la sortie.

REFROIDISSEMENT
ET PURIFICATION DU GAZ

Bien entendu, pendant la combus-
lion, le gaz s’est fortement échauffé ;
il va donc sortir du gazogéne des
paz trées chauds a 6 ou 700 degrés

(el meéme parfois davantage), gaz
composés des éléments suivants
azote, oxvde de carbone, hydrogene,
vapeur d’eau, acide acétique, quelques
¢léments de goudron ; un peu d’acide
carbonique el d’oxygéne : ces gaz
entrainent avec eux des éléments
solides a I’état pulvérulent et en parti-
culier des cendres. On ne saurait
naturellement admettre dans le mo-
teur un mélange aussi complexe
dont certains éléments auraient un
effet immédiatement nuisible sur les
organes des cylindres et des pistons.

D’autre part, on a intérét comme
nous le verrons plus tard, pour obtenir
du moteur la plus grande puissance
possible, a y faire pénétrer les gaz
a température aussi basse qu’on le
peut. Un double probléme va donc
se poser : refroidir les gaz et les puri-
fier. Pendant le refroidissement, la
température va baisser et les produits
condensables tels que la vapeur
d’eau et quelques goudrons vont se
liquéfier, partiellement tout au moins
L’acide acétique restera en disso-
lution dans I'eau et se déposera égale-
ment. Le refroidissement va donc
se compliquer du phénomeéne de puri-
fication, puisqu’il permettra aux él¢-
ments peu volatils de disparaitre
en assez grande quantité.

Les gaz refroidis contiennenl encore
une proportion non négligeable de
cendres d’humidité et de goudrons
(ce dernier produit étant important
surtout quand le combustible ulilise
est le bois ou le charbon mindéral),
On va purifier ces gaz de fagon i
leur enlever tous les éléments solides
ou liquides,
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Cette purification va se faire dans
une série d’épurateurs et de filtres
et ce n’est qu’apres avoir traversé

cet appareil que les gaz arriveront
finalement dans 1’aspiration du mo-
teur.

lll. — Anatomie d’une installation d’un gazogéne

De ce que nous venons de dire
on peut déduire 'agencement géndéral
d’une installation de gazogéne a bord
d’un véhicule. Nous aurons d’abord
le réservoir a combustible, puis le
générateur proprement dit ot vont
se faire les réactions dont nous avons
parlé plus haut. Trés généralement,
réservoir a combustible et foyer se
trouvant réunis dans un seul organe
qu'on appelle gazogéne proprement
dit ou générateur. Le combustible
est emmagasiné a la partie supérieure
du générateur qui a trés fréquem-
ment la forme d’un cylindre a axe
vertical et a la partie inférieure duquel
se trouve le foyer. Le combustible
descend par son propre poids, aidé
par les trépidations du véhicule pour
alimenter le foyer. L’air pénetre dans
le gazogéne et arrive au foyer soit
par en-dessus (gazogene a combus-
tion renversée), soit par en-dessous
(gazogéne a combustion directe), il
peut pénétrer dans le foyer par une
zone périphérique ou il est conduit
par des tuyaux de faible longueur
appelés tuyeres.

En dessous du foyer, est généra-
lement placée une grille au-dessous

de laquelle se déposent les cendres.
Le générateur porte une ouverture
a la partie supérieure cqui sert au
chargement. A la partie inférieure et
a la hauteur du foyer ou plutét en
dessous de celui-ci se trouve une porte
de visite et de nettoyage.

Les gaz sortent du générateur par
une tuyauterie appropriée et arrivent
dans les appareils laveurs et refroi-
disseurs.

Les refroidisseurs sont placés sur
le camion en un endroit largement
balayé par l'air extérieur, soit treés
fréquemment sous le chassis, soit
uelquefois au-dessus de la carros-
serie.

Dans les laveurs qui offrent tou-
jours aux gaz une tres large section
de passage, ces gaz perdent de leur
vitesse et laissent par suite déposer
les particules solides les plus grosses
qu’ils ont entrainées ; ce dépot est
facilité par le fait qu’on dispose géné-
ralement dans le refroidisseur des
chicanes qui obligent les gaz a changer
plusieurs fois de direction et a frapper
chaque fois une surface solide sur
laquelle viennent se déposer les impu-
relkess

LES VEHICULES A GAZOGENES

lll. — Anatomie d’une installation d’un gazogéne (suite)

Sortant du refroidisseur, les gaz
pénetrent dans P’épurateur. Les épu-
rateurs ne sont somme toute autre
chose que des filtres disposés et
agencés de facon wvariée.

Tres fréquemment le premier filtre
est constitué par un amoncellement
de matériaux inertes laissant entre
ecux d’assez larges intervalles de
passage : tels par exemple des mor-
ceaux de charbon ou des anneaux
Raschig.

Ces anneaux Raschig dont on parle
beaucoup quand il s’agit d’épurateurs
de gazogeénes ne sont autre chose que
des petits cylindres en tole dont la
hauteur est a peu pres égale au dia-
metre ; ces dimensions étant de 2 ou
3. centimetres.

Apres ce premier filtrage grossier,
le gaz traversent des filtres dont la
constitution varie suivant la nature
du combustible. Dans les gazogenes
4 bois ou il y a beaucoup de goudrons
enlrainés, le gaz passe dans des réci-
pients contenant du liege pulvérulent
ou telle autre matiere analogue.

Infin I’épuration se termine par le
pussage du gaz a travers des tissus
ol s¢ déposent les derniéresimpuretés.

A la sortie de I’épurateur se trouve
un filtre en toile métallique dit filtre

de sécurité qui joue un double role.
D’abord il arréte les derniéres impu-
retés qui se trouveraient dans le gaz
si par exemple 'un des éléments du
filtre en tissu se trouvait crevé et
ensuite, les toiles métalliques empé-
chent la flamme de se propager dans
les épurateurs et les refroidisseurs
en cas de retour de flamme au moteur.

Apreés le filtre de sécurité, le gaz
s’engage dans une tuyauterie qui
arrive dans un mélangeur placé sur
la tuyauterie d’admission du moteur,
ce mélangeur joue vis-a-vis du gaz
le méme réle que le carburateur dans

un moteur a essence : le mélangeur

comporte en effet en principe trois
orifices : un orifice d’arrivée de gaz,
un orifice de prise d’air atmosphérique
et un orifice de sortie du mélange de
gaz combustible et d’air qui va direc-
tement aux cylindres.

On lui adjoint souvent un carbu-
rateur a. essence qui sera utilisé
comme nous le verrons plus tard
pour la mise en route.

De. méme qu’une cheminée ou un
poéle ne peut fonctionner que §'il
y a comme on dit du tirage, c’'est-a
dire si l’air circule a travers le com-
bustible, de méme le gazogeéne exige
que Pair soit mis en mouvement depuis
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I’atmosphere jusqu’au mélangeur. Le
mouvement est provoqué par l’aspi-
ration du moteur lorsque celui-ci est
en marche.

Mais au moment ott on veut allumer
le gazogeéne, le moteur est naturel-
lement immobile .11 faut donc pro-
voquer le déplacement de I'air par un
moyen auxiliaire. On peut pour cela
utiliser deux procédés mettre le
moteur en marche avec de I'essence
sil’on dispose de carburant et ensuile
ouvrantl’admission des gaz, provoquer
un courant d’air dans le gazogéne,
ce (ui permettra d’allumer celui-ci,
d’aviver sa combustion jusqu’aun
moment ou il fournira du gaz de bonne
qualité.

Si 'on ne dispose pas d’essence,
on placera sur la tuyauterie de sortie
de gaz du générateur un ventilateur
commandé¢ soit a bras soit, plus géné-
ralement, par un moteur électrique
alimenté lui-méme par la batterie
d’accumulateurs ; ce ventilateur aspire
le gaz dans le générateur et le refoule
dans latmosphére au moyen d’une
tuyauterie spéciale fermée par un
papillon : pour démarrer, on ouvre
la tuyauterie d’échappement du venti-
lateur et lorsque le générateur est
allumé et en fonctionnement, on
ferme ce papillon en envoyant le gaz
au moteur que I'on peut alors mettre
en route.

L’installation du gazogéne sur un
véhicule constitue, on le voit, une
véritable petite usine ou I'on retrouve
a peu de chose pres tous les éléments
d’une usine a gaz. Nous verrons, dans
les chapitres qui suivront comment
sont constitués chacun de ces élé-
ments et nous étudierons d’un peu
plus preés leur fonctionnement.

Nous aurons l'occasion de constater
que lingéniosité des inventeurs de
gazogénes s’est donné libre carriére,
puisqu’a I’heure actuelle, on compte
en France, une bonne centaine de
modeles de gazogenes, mais tous
quels qu’ils soient comportent les
éléments que nous venons d’énumérer.
Seule la constitution interne de chacun
d’eux varie, leur agencement général
restant en principe toutjours le méme.

Ce qui varie, aussi c¢’est emplace-
ment des appareils sur le chassis.
Pour . fixer .cet' emplacement, 'on
s’inspire naturellement des facilités
plus ou moins grandes que peut pré-
senter le chéassis ou la carrosserie.

Sur un camion l'installation est en
général assez facile parce qu’on
dispose de place et qu’on peut au
besoin sacrifier un peu de la place
utilisable de la carrosserie.

Sur un autocar, le probléme est un
peu plus difficile parce que la question
d’esthétique intervient et qu'on cher-
che en général a cacher les appareils
sous les toles de la carrosserie.

Ces préoccupations sont plus impor-
tantes encore en matiere de voitures
de tourisme et la difficulté est ma-
ximum. On ne dispose en effet que de
peu de place et on est souvent tres
géné pour loger des appareils de
dimension suffisante. Les emplace-
ments utilisés sur les voitures de
tourisme sont : ou bien dans les ailes
avant de part et d’autre du capot
ce qui entraine naturellement des
travaux assez importants de carros-
serie. Ou bien dans la malle arri¢re
qui est alors sacrifiée complétement
en tant que compartiment a bagages.
On est d’ailleurs en général, obligé
d’augmenter assez fortement son

volume par 'adjonction ’un panneau
arriere de forme appropriée.

Enfin, une autre solution qui pré-
sente d’assez nombreux avantages
consiste a grouper tous les éléments
de Ulinstallation sur une remorque
A une ou deux roues, qui vient s’atte-
ler derriere la voiture el qui lui est
relide par un systéme d’attelage et
par un tuvau flexible qui ameéne le

gaz. La solution de la remorque
présente l'inconvénient de rendre Ia
voiture moins maniable dans les
manceuvres et de cotiter plus cher.
Accessoirement et par les temps qui
courent, elle présente également un
inconvénient assez séricux qui est
d’exiger la présence d’une ou deux
roues et par conséquent d'un ou deux
pneus supplémentaires.

IV. — Consommation et puissance

Lorsqu’on se contente de substituer
une installation de gazogéne au carbu-
rateur a essence dans-un véhicule
automobile, on constate que la puis-
sance du moteur se trouve treés sensi-
blement réduite : c’est le point qui
frappe le plus les utilisateurs des
véhicules fransformeés.

Nous examinerons tout a I’heure les
cevows de cette diminution de puis-
sance et les dispositions propres a y
remédicr au moins partiellement.

D’autre part, il est intéressant de
connaitre, connaissant la consomma-
tion en essence d’'un véhicule déter-
miné, quelle sera la consommation
en charbon de bois du méme véhicule
alimenté par un gazogeéne.

‘Nous allons examiner successi-
vement ces deux points avec un peu
d’attention car des confusions sont
souvent faites entre ces deux éléments
de T’utilisation consommation et
puissance.

2ouvoir calorifique et consommation.

Rappelons la définition du pouvoir
calorifique : si ’on fait bruler dans de

I'oxygeéne un kilo de combustible, et
si T'on recueille toute la chaleur
dégagée par la combustion, on peut
mesurer cette chaleur dans un calo-
rimétre. Le nombre des calories déga-
gées dans la combustion d’un kilo de
combustible s’appelle le pouvoir
calorifique de ce combustible. (1)

Comme P’énergie mécanique four-
nie par un moteur provient de la
transformation de 1’énergie -calori-
fique du combustible, la quantité
d’énergie mécanique ou travail fourni
par le moteur sera, toutes choses
égales d’ailleurs, proportionnelle au
pouvoir calorifique du combustible
utilisé ; le poids de celui-ci étant
supposé constant.

Le charbon de bois utilisé dans les
gazogénes a un pouvoir calorifique
d’environ 6.000 calories au kilo.
Mais le charbon de bois n’est pas bralé

(1) Rappelons en passant que la grande
calorie est la quantité de chaleur u’il faut
fournir & un kilo d’eau pour porter sa tem-
pérature de 0° C & 1o C ou, approximati-
vement pour ¢lever sa lempérature d’un
degreé.



directement dans le moteur : il cst
Pobjet d’un certain nombre de trans-
formations chimiques, dans le gazogeéne
transformations que nous avons exa-
minées au cours d'un précédent
chapitre. Sans entrer dans plus de
détails, disons que pour remplacer
un litre d’essence, il faut environ un
kilo de charbon de bois. On pourra
donc¢ dire en gros qu'un véhicule,
apres  transformation consommera
autant de kilos de charbon de bois
qu’il consommait d’essence pour par-
courir la méme distance dans les
memes conditions. En réalité, la
consommation exacte en charbon de
bois dépend pour une part assez
large, de la qualité du gazogéne qui
peut avoir un rendement plus ou
moins bon, suivant les soins apportés
a sa conslruction et a son montage.
I.e chiffre d'un kilo de charbon pour
un litre d’essence peut étre considéré
comme un minimum pratique.

- Puissance.

La consommation, nous venons de
le voir, est d’autant plus grande que le
pouvoir calorifique est plus faible.
II n’en est pas de méme de la puis-
sance, car, ici, une aulre considération
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intervient. La puissance du moteur
dépend essentiellement du travail
effectué par la combustion et I'unité
de volume du mélange combustible
introduit dans le cylindre. A vitesse
de rotation et a rendement égal, la
puissance du moteur sera proportion-
nelle a Pénergie contenue dans un
litre de mélange combustible.

Le mélange introduit dans le
cylindre contient le combustible, le
comburant qui est l'oxygene et une
certaine uantité de gaz inerte com-
prenant d’une part 'azote de I'air et,
lorsqu’il s’agit du gaz de gazogene;
I’azote qui a traversé le gazogéne en
méme temps que 'oxyde de carboene.

La proportion de combustible et
d’air formant le mélange théorique est
déterminé par I’équation chimique
de combustion ; elle peut élre calculée
a Iavance. L’expérience prouve d’ail-
leurs que pour certains combustibles
et plus particulierement pour les com-
bustibles liquides, il faut augmenter
dans un certain rapport la proportion
théorique d’air pour obtenir une
combustion complete. Avec Pessence,
on admet que lair réel doit étre dans
un rapport de 1,2 &4 1,3 avee lair
théorique.

(A suivre).

LES VEHICULES A GAZOGENES

IV. — Consommation et puissance (Suife)

Pour comparer la puissance du
moteur a essence avec la puissance
qu’il donnera lorsqu’il sera alimenté
par un gazogéne, on doit donc
connaitre 1’énergie calorifique conte-
nue dans un litre (ou un meétre cube)
d’air mélangé d’essence d’une part et
d’air mélangé de gaz de gazogene
d’autre part ; ’air carburé a I’essence
contient environ 850 calories au metre
cube ; Pair carburé avec le gaz de
gazogéne n’en contient que 600. Par
conséquent, si ’on se borne a effectuer
une simple substitution d’une instal-
lation de gazogéne au carburateur a
essence, le moteur, aprés transfor-
mation, donnera une puissance qui
sera d’environ 40 p. 100 inférieure 2
celle qu’il donnait auparavant.

Une perte de puissance aussi impor-
tante modifie profondément les condi-
tions d’utilisation d’un véhicule, sur-
tout quand, comme c’est le cas, il
s’agit d’un véhicule de poids lourd.
Dans les voitures de tourisme légéres,
en effet, le moteur a toujours une
puissance surabondante et la perte
de puissance ne se traduit que par une
diminution relativement faible de la
vilesse maximum et par une aptitude
un peu moins grande a monter les

¢Oles. Cela, parce qu’on n’utilise

qu’exceptionnellement, dans une voi-
ture a essence, la puissance maximum
du moteur.

Dans un camion, au contraire, qui
circule en charge, la puissance maxi-
mum du moteur est trés fréquemment
demandée, soit pour la marche en
palier sous tres forte charge, soit pour
I’ascension des rampes. Les ¢onditions
d’exploitation vont donc se trouver
profondément modifiées et il pourra
se faire qu’un véhicule transformé ne
puisse plus assurer, apreés transfor-
mation, le service qu’on lui demandait
lorsqu’il marchait a I'essence. C’est 1a
un des déboires souvent subis par les
utilisateurs de véhicules transformés
pour marche au gazogene.

Comment atténuer
la perte de puissance.

1l est donc de tout intérét de cher-
cher a atténuer autant que possible
la perte de puissance provoquée par
I’alimentation au gaz pauvre.

La puissance du moteur est ¢égale,
on le sait, a la pression moyecnne
développée pendant la course molrice
du piston multipliée par la vitesse de
rotation.

Deux moyens se présentent done o
nous pour augmenter la puissance
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a savoir, augmenter la vitesse de
rotation ou augmenter la pression
moyenne.

On pourra augmenter la vitesse
de rotation en cherchant la démulti-
plication de la transmission et en
faisant par conséquent tourner le
moteur plus vite. Ce moyen n’est
d’ailleurs pas toujours applicable
parce que l'alimentation en gaz
pauvre du moteur est parfois incom-
patible avec la marche & grande
vitesse. Nous devrons donc nous
atlacher surtout a 'augmentation de
la pression moyenne.

En indiquant la régle que nous
venons d’énoncer, nous avons Sous-
entendu qu’on ne modifiait rien aux
dimensions du moteur. Il est bien
évident que si lon augmente la
cylindrée de celui-ci, on augmentera
dans la méme proportion I’énergie
calorifique contenue dans chacun des
cylindres et que, par conséquent on
pourra, en choisissant convenable-
ment Ia cviindrée ‘mouvelle, retrouver
la puissance que le moteur donnait
avec sa cylindrée primitive lorsqu’on
Palimentait a Dessence.’ Plusieurs
constructeurs qui livraient avant la
guerre des modeles de camions &
Pessence ou au gazogeéne avaient
prévu pour cette derniére application
des cylindres plus gros sur le méme
carter.

D’autres substituaient au moteur a
essence un autre moteur de dimension
plus importante. Cette derniére solu-
tion était évidemment la meilleure
du point de vue constructif, bien que
Iautre put se défendre.

A Theure actuelle, le probléme qui
se pose le plus souvent, c’est la trans-
formation d’un véhicule existant fabri-

qué primitivement avec un moteur a
essence ou un moteur Diesel et son
adaptation a la marche au gazogeéne.
Nous allons donc envisager ce cas,
plutot que la création d’un véhicule
nouveau con¢u pour marcher au
gazogeéne, probléeme qui est essentiel-
lement du domaine du constructeur.

L’adaptateur a qui on pose le
probléme de transformer un véhicule
devra donc envisager la possibilité de
changer le cylindre du moteur ; il le
fera s’il peut trouver chez le construc-
Leur ou chez des industriels fabriquant
des picces dites adaptables des
cylindres de plus gros alésage s’adap-
tant au moteur considéré. Puisque la
diminution de puissance correspond
au rapport de 850 a 600, la cylindrée a
adopter devra étre, avec la cylindrée
primitive, dans le méme rapport,
soit de 850 a 600. C’est-a-dire qu’il
faudra augmenter d’a peu pres 50 p.
100 1a cylindrée primitive. En général,
une augmentation aussi importante
n’est pas possible sans modifier pro-
fondément I'architecture du moteur.
On devra se¢ borner & une augmenta-
tion plus faible.

Bien entendu, lersqu’on remplace
le cylindre par un cylindre plus gros,
on devra également changer les
pistons ; on peut se demander si ce
changement n’entrainera pas a des
frais trop considérables : cependant,
on devra penser que quand il s’agit
de faire P’adaptation d’un véhicule
pour la marche au gazogene, on est
trop souvent amené a effectuer une
véritable revision mécanique compor-
tant entre autre choses le réalésage
des cylindres plus ou moins ovalisés.
Or, ce réalésage entraine toujours un
changement de pistons.

S ]

Augmentation de Ia pression moyenne.

L’élément de la construction du
moteur qui- a le plus d’influence sur
la valeur de la pression moyenne et
aussi sur le rendement c’est le rapport
de compression, autrement dit Ie
rapport du volume de la cylindrée
totale y compris celui de la chambre
de compression au volume de celle-ci,
rapport que 'on désigne généralement
par la lettre ¢ et qui est égal a :

V +vo
v

Pour augmenter ce rapport, deux
solutions existent augmenter V,
¢’est-a-dire la cylindrée, ou diminuer
v, ¢’est-a-dire la chambre de compres-
sion. 'Si lon conserve la meéme
cylindrée on ne pourra augmenter V
que dans une trés faible mesure. On
le fera en réalésant le cylindre, par
exemple, d’'un millimétre sur le rayon,
ce qui est beaucoup. On obtiendra
cependant ainsi  un résultat déja
appréciable, résuitat double, puisque
d’une part, on a augmenté le volume
des gaz absorbés et, d’autre part, on a
augmenté la valeur de ¢.

Quand les cylindres comportent
les chemises rapportées du type
mouillé, on pourra souvent changer
ces chemises, ce qui est moins onéreux
que de changer le cylindre.

-Mais le moyen le plus usuel de
modifier le rapport volumétrique, c’est
de diminuer ». Plusieurs possibilités
s’offrent pour atteindre ce but.
(iitons-les. Nous en discuterons
cnsuite.

1 Diminution de hauteur de 1la
culasse ;

*

20 Rabotage du cylindre en haut
ou en bas ;

3o Changement de piston :

40 Recharge des fonds de pistons
ou du fond de culasse.

Voyons quelle est la valeur de
chacune de ces solutions.

1. — Diminution de hauteur
de la culasse.

La plupart des modeles actuels ont
une culasse rapportée.

On pourra aisément réduire le
volume de la chambre de compression
contenue dans la culasse en rabotant
celle-ci sur sa face inférieure : ce rabo-
tage devra étre assez modéré pour ne
pas compromettre la solidité des
parois qui vont se trouver ainsi
réduites. 2 millimetres paraissent étre
un maximum, surtout avec les culasses
aluminium, moins résistantes méca-
niquement que les culasses fonte.

On arrivera au méme résultat en
remplacant le joint de culasse normal
du moteur qui a en général 2 milli-
metres d’épaisseur, par un joint plus
mince que l'on pourra généralement
trouver chez les fabricants de joints.

En diminuant la hauteur de. la
culasse on devra prendre garde de
laisser au-dessus des soupapes, dans
leur position d’ouverture, un espace
libre d’au moins trois millimetres:
S’il n’en étaitl pas ainsi, on serait
amené a faire un chambrage dans le
fond de la culasse pour rétablir cette
distance minimum. Le rabotage de
la culasse donne de bons résultats,
mais présente le défaut de n’offrir que
des possibilités restreintes.

v
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20 Générateur a combustion ren-
versée ;

30 Générateur a circulation trans-
versale ;

40 Générateur a double circulation.

Générateur 3 combustion directe.

Pans un foyer de chauffage, l'air
est toujours admis en dessous de la
grille qui soutient le combustible et
les gaz produits de la combustion
s’échappent 2 la partie supérieure.
Il en est ainsi dans les générateurs dits
a combustion directe.

Dans ces appareils, le foyer recoit
par en dessous lair atmosphérique
qui entretient la combustion a sa
partie inférieure. La réduction de
I’acide carbonique produit se fait
par le passage de bas en haut de ce
gaz sur le charbon incandescent et
le gaz combustible traverse la partie
supérieure de l’appareil pour sortir
par un orifice disposé au voisinage
de la partie supérieure.

Ces appareils dont la disposition
était générale au début de I’industrie
du gazogéne de locomotion se sont
progressivement raréfiés. IlIs ont en
général un bon rendement thermique
mais présentent certains défauts quand
on utilise des combustibles trés hu-
mides ou contenant des produits
volatils en grande quantité. Les gaz
provenant du foyer et venant échauf-
fer la partie inférieure de la trémie
provoquant I’évaporation de leau,

Ja distillation des produits volatiles
qu’ils entrainent avec eux sans les
faire passer sur le charbon incandes-
cent.

Les gazogeénes francais construits
suivant ce principe sont le Malgay,
le Gazo-Standard, le Pierson.

Générateurs & combustion renversée
ou a circulation descendante.

Dans ces générateurs, 'air arrive
dans le foyer par sa partie supérieure.
Et se combinant dans une région
relativement froide avec les divers
éléments du combustible, ils provo-
quent la formation des goudrons et
I’évaporation de I’eau que peut con-
tenir celui-ci. Ces produits se trouvent
entrainés dans la zone incandescente
ot ils se décomposent et le gaz sort
finalement par la partie inférieure
aprés avoir traversé dans sa totalité
toute la partie chaude du foyer.

Les gaz qui sortent de ces appareils
ont donc subi du fait de leur passage
dans la zone de combustion un com-
mencement d’épuration ce qui rend
possible en particulier sur les appa-
reils convenablement conc¢us dans ce
but, I'utilisation du bois plus ou moins
sec ou de certains charbons conte-
nant une proportion importante de
goudrons et de matiéres volatiles.

Les principaux générateurs a circu-
lation descendante sont le Brandt,
le générateur Imbert Geka, Panhard,
Suca, etc.

LES VEHICULES A GAZOGENES

V. — Généralités sur les générateurs,
les refroidisseurs et les appareils d'épuration. (Suite)

Générateurs a circulation
transversale.

Dans ces générateurs, l’air est
amené au foyer par des orifices laté-
raux qui débouchent soit sur tout le
pourtour du foyer, soit plus généra-
lement au sein méme de celui-ci,
grace A des tubes appelés tuyéres
qui les y conduisent.

Le but cherché dans les généra-
teurs a circulation transversale c’est
de concentrer le plus possible dans la
zone de combustion et de réduction
de facon qu’elle n’occupe qu'un
espace trés réduit. On peut ainsi
porter sans inconvénient sa tempéra-
ture 4 un degré élevé ce qui favorise
la réduction de P’anhydride carbo-
nique et la décomposition des pro-
duits secondaires et aussi permet des
variations d’allure beaucoup plus
rapides condition favorable pour
I’amélioration des reprises ; la marche
au ralenti et aussi la mise en route
du générateur.

La tuyére qui ameéne au sein du
foyer incandescent supporte une tem-
pérature trés élevée et pour éviter

sa destruction rapide, des mesures
doivent étre prises pour la refroidir
autant qu’on le peut ; aussi verra-t-on,
dans un certain nombre de ces appa-
reils, des tuyéres a circulation d’eau
utilisant pour leur refroidissement
soit I'eau du radiateur du moteur,
soit 'eau contenue dans un réservoir
indépendant.

Dans d’autres cas, la tuyeére est
refroidie par lair frais qui arrive
de Iextérieur et & qui on fait parcourir
un circuit convenable. Enfin d’autres
constructeurs comptent sur la conduc-
tibilité du métal pour refroidir la
tuyére qui est constituée dans ce cas-1a
par un métal trés conducteur de la
chaleur, tel que cuivre rouge. qui est
en relation avec des masses métal-
liques importantes placées dans une
zone froide ¢

La concentration de la partie
chaude du foyer au voisinage de
Pextrémité de la tuyére permet de
conserver entre le foyer et la paroi
un ceussin protecteur formé par le
combustible et protégeant par suite
ces -parois contre I'action d’une cha-
leur excessive. On peut en particu-
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de la piéce que I'on a modifiée, on
aura la hauteur qu’il convient d’en-
lever a celle-ci (s’il s’agit du rabotage)
ou qu’il convient de lui ajouter (s’il
s’agit d’une élévation du fond de
piston). Ce calcul permettra de voir
si- le résultat trouvé est compatible
avec l'opération que Von se propose
de faire. S’il ne I’est pas, on sera amené
a effectuer simultanément plusieurs
modifications. Mais dans ce cas
comme dans les autres d’ailleurs, on
doit vérifier tres attentivement qu’on
pourra laisser ’espace libre suffisant
au-dessus des soupapes ouvertes et
du piston A son point mort supérieur.
. Le taux de compression que 1’on
peut utiliser avec le gaz de gazogene
peut aller jusqu’a 9. II est peut étre
utile de chercher a atteindre un taux
plus élevé et d’ailleurs dans la
pratique on aura souvent bien du mal
a arriver au taux de 9.

Cas du moteur Diesel.

Les moteurs Diesel ont un rapport
volumétrique qui varie entre 14 et 16.
Il est par conséquent facile de les
adapter pour la marche au gazogéne
en réduisant leur taux de compression:
on pourra remplacer les pistons par
des pistons plus bas, ce qui est tou-
jours possible, ou bien augmenter
I'épaisseur du joint de culasse ou ce
qui revient au méme, superposer
deux joints I'un au dessus de I’autre.
Le plus difficile sera de trouver un
emplacement convenable pour Ila
bougie. Dans les moteurs & injection
directe, celle-ci pourra se placer dans
le logement de l’injecteur ; dans les
moteurs & chambre de pré-combustion
elle se fera au fond du réduit ou

P’allumage aura quelques difficultés a
étre correct.

Augmentation de la densité du gaz.

Pour augmenter la masse du gaz
combustible admis dans les cylindres
sans changer le volume de ceux:ci, on
peut chercher a augmenter . leur
densité.

En sortant du gazogéne, le gaz a
une température élevée, de 1’ordre
de 300° parfois davantage. En tra-
versant les épurateurs, il se refroidit,
mais parfois d’une facon insuffisante
et il arrive trop chaud aux mélangeurs
et, par suite dans les cylindres.

On aura toujours intérét du point
de vue de la puissance, a refroidir le
plus possible le gaz du gazogéne. On
y arrivera en disposant convenable-
ment les tuyauteries qui relient les
différents appareils, c’est-a-dire en
les placant a un endroit du véhicule
bien exposé aux courants d’air pen-
dant la marche.

Il1 faudra aussi diminuer le plus
qu’on pourra la perte de charge dans
la traversée des divers appareils,
c’est-a-dire prendre des diameétres de
tuyauteries assez grands, des filtres
suffisamment perméables quoique
arrétant toutes les poussieres, aug-
menter généralement la section de la
tuyauterie d’aspiration, tous procédés
qui permettront aux gaz d’étre moins
distendus en arrivant aux cylindres.

On peut aussi, procédé utilisé sur
les moteurs de course des voitures,
intercaler un compresseur entre 1’épu-
rateur .et D'aspiration du moteur.
Certaines installations sont prévues
avec compresseurs ; ces instruments
sont encore un peu délicats, néces-
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sitent une commande mécanique et
sont particulierement susceptibles
(uant aux impuretés solides que peut
contenir le gaz. On ne doit pas oublier
d’ailleurs quand on monte un com-
presseur, que le supplément de pres-
sion qu’il fournit au gaz n’est pas
donné gratuitement : le compresseur
absorbe de la puissance et il faut

naturellement, pour que son utilisa-
tion soit bénéficiaire, qu’il procure
une augmentation de puissance plus
élevée que celle qu’il absorbe pour
son entrainement. C’est 1a un point
de vue qui parait secondaire, mais qui
est parfois perdu de vue par certains
adaptateurs.

IV. — Généralités sur les générateurs,

les refroidisseurs et les

Pour décrire les installations de
gazogenes dont le nombre et la variété
sont actuellement énormes, deux
voies se présentaient a nous.

La premiére, suivie pour la descrip-
tion d’'une voiture automobile par
exemple consistait a placer et a
étudier a part, les générateurs et les
refroidisseurs, et enfin les appareils
épurateurs. :

La seconde nous conduisait au
contraire a décrire successivement
chaque installation qui comprend :

1 générateur ;

1 refroidisseur ;

1 épurateur.

Au prime abord il semble que la
premiére méthode soit préférable
parce que plus logique et plus analy-
tigue, mais étant donné qu’a I’heure
actuelle chaque constructeur de gazo-
géne a son modele propre de généra-
teur, de refroidisseur et d’épurateur,
et que ces trois éléments se trouvent
assaciés dans des installations qu’il
fait ou qu’il fait faire, nous avons
pensé qu’il valait mieux suivre cette
deuxiéme méthode et décrire comple-

appareils d’épuration.

tement et successivement les types
de gazogénes sur lesquels notre choix
Siestiareete,

Cependant, avant de passer aux
descriptions d’appareils, nous avons
pensé qu'une classification et un
exposé .des caractéres généraux de
chacun d’eux permettrait de mieux
comprendre et de rendre plus homo-
gene notre exposé.

Les générateurs.

On peut classer les générateurs en
diverses catégories, suivant le point
de vue duquel on les examine ; Ssi
I’on considere le combustible qui leur
est destiné, on aura un générateur
a bois, a charbon de bois ou a charbon
minéral. Mais du point de vue fonc-
tionnement un autre classement
semble préférable qui repose sur la
facon dont s’opére la combustion
dans le gazogene et l'orientation des
courants d’air et de gaz qui le tra-
versent.

De ce point de vue, on peut classer
les générateurs de la facon suivante :

1o Générateur 2 combustion directe:

v
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20 Générateur a combustion ren-
versée ;

3% Générateur a circulation trans-
versale ;

40 Générateur a double circulation.

Générateur a combustion directe.

Pans un foyer de chauffage, l'air
est toujours admis en dessous de la
grille qui soutient le combustible et
les gaz produits de la combustion
s’échappent a la partie supérieure.
11 en est ainsi dans les générateurs dits
a combustion directe.

Dans ces appareils, le foyer recoit
par en dessous l’air atmosphérique
qui entretient la combustion a sa
partie inférieure. La réduction de
I’acide carbonique produit se fait
par le passage de bas en haut de ce
gaz sur le charbon incandescent et
le gaz combustible traverse la partie
supérieure de l’appareil pour sortir
par un orifice disposé au voisinage
de la partie supérieure.

Ces appareils dont la disposition
était générale au début de I'industrie
du gazogéne de locomotion se sont
progressivement raréfiés. Ils ont en
général un bon rendement thermique
mais présentent certains défauts quand
on utilise des combustibles trés hu-
mides ou contenant des produits
volatils en grande quantité. Les gaz
provenant du foyer et venant échauf-
fer la partie inférieure de la trémie
provoquant I’évaporation de leau,

la distillation des produits volatiles
qu’ils entrainent avec eux sans les
faire passer sur le charbon incandes-
cent::

Les gazogénes frangais construits
suivant ce principe sont le Malgay.
le Gazo-Standard, le Pierson.

Générateurs a combustion renversée
ou a circulation descendante.

Dans ces générateurs, ’air arrive
dans le foyer par sa partie supérieure.
Et se combinant dans une région
relativement froide avec les divers
éléments du combustible, ils provo-
quent la formation des goudrons et
I’évaporation de l’eau que peut con-
tenir celui-ci. Ces produits se trouvent
entrainés dans la zone incandescente
ou ils se décomposent et le gaz sort
finalement par la partie inférieure
aprés avoir traversé dans sa totalité
toute la partie chaude du foyer.

Les gaz qui sortent de ces appareils
ont donc subi du fait de leur passage
dans la zone de combustion un com-
mencement d’épuration ce qui rend
possible en particulier sur les appa-

reils convenablement conc¢us dans ce

but, I'utilisation du bois plus ou moins
sec ou de certains charbons conte-

nant une proportion importante de

goudrons et de matiéres volatiles.

Les principaux générateurs a circu-
lation descendante sont le Brandt,
le générateur Imbert Geka, Panhard,
Suca, etc.

LES VEHICULES A GAZOGENES
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Générateurs & circulation
transversale.

Dans ces générateurs, P'air est
amené au foyer par des orifices laté-
raux qui débouchent soit sur tout le
pourtour du foyer, soit plus généra-
lement au sein méme de celui-ci,
grace a4 des tubes appelés tuyéres
(jui les y conduisent.

[Le but cherché dans les généra-
leurs & circulation transversale c¢’est
(le concentrer le plus possible dans la
zone de combustion et de réduction
(e fagon qu’elle n’occupe qu’un
tspace trés réduit. On peut ainsi
porter sans inconvénient sa tempéra-
lure a un degré élevé ce qui favorise
ln réduction de Tanhydride carbo-
nique et la décomposition des pro-
(uils secondaires et aussi permet des
variations  d’allure beaucoup plus
rapides condition favorable pour
I'umélioration des reprises ; la marche
A ralenti et aussi la mise en route
i générateur.

L tuyére qui améne au sein du
fover incandescent supporte une tem-
Peinture trés élevée et pour éviter

sa destruction rapide, des mesures
doivent étre prises pour la refroidir
autant qu’on le peut ; aussi verra-t-on,
dans un certain nombre de ces appa-
reils, des tuyeéres a circulation d’eau
utilisant pour leur refroidissement
soit I'eau du radiateur du moteur,
soit I'eau contenue dans un réservoir
indépendant.

Dans d’autres cas, la tuyére est
refroidie par Vair frais qui arrive
de Pextérieur et a qui on fait parcourir
un circuit convenable. Enfin d’autres
constructeurs comptent sur la conduc-
tibilité du métal pour refroidir la
tuyere qui est constituée dans ce cas-1a
par un métal trés conducteur de la
chaleur, tel que cuivre rouge. qui est
en relation avec des masses métal-
liques importantes placées dans une
zone froide

La concentration de la partie
chaude du foyer au voisinage de
Pextrémité de la tuyére permet de
conserver entre le foyer et la paroi
un ceussin protecteur formé par le
combustible et protégeant par suite
ces ‘parois contre ’action d’une cha-
leur excessive. On peut en particu-
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lier s’abstenir compl¢étement avee ces
gazogénes de protéger intéricurement
le foyer par un revétement ce qu'on
est obligé de faire dans certains cas
avec les générateurs d’autres types.

Les générateurs a tuyeres sont
trés nombreux : citons, parmi eux :

Le Gohin-Poulenc, le Sabatier-
Decauville, le gazogéne Libault (Ga-
zauto), le gazogéne Dupuy, le gazo-
géne Glon, le Chateau (Auto-Hall).

X

Générateurs a circulation
double.

Dans certains générateurs a bois
en particulier, on a a chercher a
réunir les avantages des gazogeénes
4 combustion directe et ceux des
gazogénes a combustion renversée
ou méme a circulation transversale.
Cela dans le but de briler aussi com-
pletement que possible les produits
goudronneux (ui auraient pu se
former au voisinage du foyer et
d’éviter la vaporisation de I'eau
contenue dans les combustibles hu-
mides.

Les générateurs de ce Lype que nous
décrirons sont les générateurs Brandt
et Rustic qui consomment tous les
deux du bois.

Les refroidisseurs.

On- sait pourquoi il est nécessaire
de refroidir les gaz (ui sortent du
générateur. Il faut en effet les déhar-
rasser aussi complétement que pos-
sible de leur humidité et abaisser
leur température pour qu’ils ne par-
viennent pas assez chauds dans les

appareils d’épuralion pour pouvoir
détériorer certains éléments de ceux-ci.

Dans bien des cas, le refroidisseur
est conslitué¢ simplement par l'en-
semble des tubulures qui réunissent
le gazogene a 1’épurateur.

Une disposition convenable de ces
tubulures sur le véhicule permet de
les placer dans des endroits ou elles
seront léchées par le courant d’air
froid engendré par le mouvement.

Le refroidisseur est souvent com-
biné avec un dépoussiéreur. Ce dépous-
siéreur comporte généralement des
compartiments ou le gaz rencontre
des cloisons formant chicanes, et
subit une série de détentes qui obli-

gent les poussicres a se déposer.

Le refroidisseur permet ainsi le
dépoussiérage au moins partiel des
gaz avant leur admission a I’épurateur.

IL’eau et les acides organiques qui
n’ont pas été réduits dans le généra-
teur s’y déposent plus ou moins
complétement. Enfin, il est muni
d’orifices de vidange ou de visite
qui permettent de Pentretenir a un
état convenable de propreté.

Le refroidisseur peut généralement
¢tre mis hors circuit au moyen d’une
courte tubulure qui va directement
du générateur a Dépurateur et qui
constitue ainsi by-pass : [lutilité
de ce by-pass est la suivante : quand
les gaz arrivent trés froids a I'épura-
teur, ils entrainent avece eux une pro-
portion d’humidité considérable qui
vient colmater les filtres et diminuer
par conséquent leur débit dans une
proportion inadmissible. Le phéno-
meéne se produit naturellement dans
les instants qui suivent la mise en

el DS e

route du®générateur, alors que les
différents éléments de Vinstallation
n‘ont pu encore prendre leur tempé-
rature normale. Il est donc indiqué
2 ce moment de supprimer Paction
(lufrefroidisseur. On préconise méme
dans les installations soignées, de
placer un thermomeétre a distance a
I’entrée des épurateurs et de mance-
vrer le by-pass du refroidisseur sui-
vant les indications de son thermo-
meétre.

L.e by-pass doit étre mis en ceuvre
quand la température a I'épurateur
descend aux environs de 100 degrés.

Les épurateurs.

L’épurateur a un double rdle
enlever complétement les particules
solides ou liquides (goudrons) que le
gaz a entrainées avec lui a la sortir
du refroidisseur.

Achever, si elle n’a pas été suffi-
samment faite dans le refroidisseur,
la condensation des éléments conden-
sables provenant de la combustion
qui s’est faite dans le générateur.

La condensation de ces éléments
se fait soit par détentes successives
soit par le passage dans. des chicanes
soit par action de la force centrifuge
dans des épurateurs du type Cyclone.

Une partie des cendres se lrouve
entratnée par I'eau de condensation,
ce qui constitue déja une premiére
¢puration ; le reste des poussiéres
esl séparé par des dispositifs divers
comportant ou non Putilisation du
liquide.

L.es épurateurs a liquide sont dits

o

épurateurs humides. Ils comporlent
un réservoir contenant de l'eau el
parfois de Ihuile dans lequel les gaz
viennent barboter ou bien ils com-
prennent une colonne remplie de
coke, de tournure de fer ou d’anneaux
Rashig sur lesquels 1’eau vient ruis-
seler. ‘

Ces épurateurs sont surtout utilisés
avec des gazogénes marchant au bois
dont I’épuration serait difficile avec
des épurateurs secs.

Les épurateurs secs comportent
presque toujours des filtres a élé-
ments métalliques ou textiles. Ils
différent entre eux par la disposition
de ces éléments et par le procédé
prévu pour le dégraissage automa-
tique ou non de ces filtres.

Un grand nombre de modeles en
existent que nous. verrons au cours

~de la description des différentes

installations.

Mélangeurs.

Les mélangeurs sont des appareils
ou vient s’effectuer le dosage du gaz
combustible provenant du généra-
teur, avec I’air atmosphérique ; ils
sont lanalogue du carburateur du
véhicule a essence.

.Le nombre de mcélangeurs esl
moins important que celui des gazo-
génes. |Aussi, décrirons-nous séparé-
menl les mélangeurs : apres la des-
cription des installations au cours
desquelles nous nous contenterons
d’indiquer le type de mélangeur qui
a Gl¢ adopté par le constructeur.

1v
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VI. — Gazogénes et appareils d’épuration

Gazogenes a bois.

Nous allons décrire, dans ce quiva
suivre, quelques gazogeénes a bois
et un certain nombre de gazogénes
a charbon de bois ou a agglomérés.

Parmi ces derniers, nous distin-
guerons deux classes, a savoir les
gazogeénes a alimentation convergente
de l’air et les gazogénes a tuyeéres.

Gazogenes Imbert-Berliet.

Le gazogéne Imbert-Berliet est
I'un des plus anciens qui soit encore
actuellement en usage. Il est utilisé
par la firme Berliet et par la firme
Renault. Celui que nous allons décrire
est le gazogeéne type Berliet.

Comme tous les gazogeénes utilisés
sur les véhicules, il est a combustion
renversée, c¢’est-a-dire que lair arrive
dans la masse de combustible a la
partie supérieure de la zone de com-
bustion, les gaz sortant par la partie
inférieure.

Le gazogeéne est tout en acier et
ne comporte aucun revétement ré-
fractaire : notons, en passant, qu’on
cherche autant que possible a sup-
primer les revétements réfractaires
dans les gazogénes portatifs, d’abord
pour en diminuer le poids, et ensuite

et surtout pour qu’ils soient moins
fragiles.

Le gazogéne comporte un cylindre
vertical en tole dans lequel on empile
la provision de combustible : une
large porte placée a la partie supe-
rieure permet l'introduction de mor-
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FFig. 1. — Le gazogéne a bois Berliet.

ceaux de bois qui doivent étre coupés
suivant d’assez petites dimensions
(de 5 a 7 centimétres de long) ; a sa
partie inférieure, ce cylindre se con-
tinue par un tronc de cone raccordé
lui-méme avec un deuxiéme cylindre
vertical de diamétre plus petit.

LES VEHICULES A GAZOGENES

Vl. — Gazogenes et appareils d’épuration (Suite)

Autour de ce deuxiéme cylindre
est disposé un espace annulaire dans
lequel arrive 'air atmosphérique qui
s’introduit par un opercule garni
d’un clapet battant. L’air, apres
s’étre réchauffé au contact de la
paroi du cylindre intérieur, pénétre
dans celui-ci par une série d’ouver-
tures radiales, percées sur son pour-
tour, alimentant ainsi la combustion
du bois. Le cylindre inférieur se ter-
mine vers le bas par un double tronc
de cone formé de deux éléments
raccordés par leur petite base, ceci
pour faciliter 1’écoulement du com-
bustible et desscendres.

Les cendres tombent au fond de
I’appareil ou une ouverture fermée
par un tampon permet de les évacuer.
Le gaz formé par le passage de V’air
dans le foyer monte autour du cy-
lindre central dans l’enceinte annu-
laire formée par un cylindre plus
grand qui forme le corps extérieur
du gazogeéne. A la partie supérieure
est placée la sortie du gaz qui se rend
vers les épurateurs. ‘

Cette disposition du gazogeéne per-
met comme nous V’avons dit, a 1'air
froid de se réchauffer en léchant les

parois de la chambre de combustion,
ce qui active la vivacité de celle-ci ;
les gaz tres chauds sortant du foyer
ceédent une partie de leur chaleur au
cylindre intérieur et de 1a au bois
que celui-ci contient. Le bois subit
donc une dessiccation assez complete
et méme un commencement de car-
bonisation avant d’arriver dans le
foyer ; en méme temps, les gaz se
trouvent quelque peu refroidis.

En sortant du gazogéne, les gaz

traversent un certain nombre d’élé-

ments refroidisseurs de trés forte

.section, au milieu desquels se trouvent

disposées des tdoles en chicane : le
gaz circule dans ces grandes boites
plates, se débarrasse par choc de ses
plus grosses poussiéres et de l'eau
de condensation ; celle-ci est évacuée

. par un tube collecteur vers extérieur.

Aprés refroidissement, 1’air pé-
neétre dans I’épurateur qui présente
extérieurement une forme analogue
a celle du gazogene : on le dispose
généralement sur le véhicule symé-
triquement par rapport au plan axial.

Le gaz entre dans I’épurateur par
la partie inférieure ou il dépose une
partie de ses poussiéres et de I'eau
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qu’il a pu entrainer ; il traverse
ensuite deux couches successives d’an-
neaux Raschig qui sont disposés
dans le cylindre, au-dessus de grilles
d’appui ; ’eau de condensation finit
de se déposer sur ces anneaux, re-
tombe vers la partie inférieure en
entrainant les cendres etles poussiéres.
Enfin, les gaz sortent par la partie

Le mélangeur peut, ou non, com-_
porter un carburateur a essence. Lors-
que le moteur comporte un carbu-
rateur, la mise en route s’effectue
sur I’essence, de méme que 1’allumage
du gazogene. L’aspiration du moteur
est en effet suffisante pour provoquer,
dans I’ensemble de 1’épurateur, du
refroidisseur et du gazogéne, un afflux
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Fig. 2. — L’épurateur Berliet.

supérieure, pour se rendre dans le
mélangeur qui est monté sur le mo-
teur. Des portes de visite permettent
d’effectuer les vidanges et le net-
toyage de l’épurateur.

Le mélange est constitué par un
robinet & trois voies monté sur la
tuyauterie d’aspiration du moteur.
L’accélérateur de la voiture com-
mande un papillon qui régle I’admis-
sion du mélange de l’air et du gaz ;
Yadmission d’air pur dans le mélan-
geur est commandée par un papillon
en relation avec une manette disposée
a coté du conducteur.

Au mateur
93z pauvre+air
melangetonnant

; ﬁap///pﬂ
dacceleration

2 A/aspirateur

/e
Air additionnel pour X LG,
lamarche du goz  F

Fapillon :
prisedair S en route et da//umage
additionnel | ] ®dz/ gazogene
Gaz pauvre epure
provenant du gazogéne
Fig. 3, — Le mélangeur Berliet.

d’air frais sur le foyer. En introdui-
sant une torche par un des orifices
d’arrivée d’air, on provoque I’allu-
mage et la mise en feu du gazogéne
s’effectue trés rapidement.

Lorsque le mélangeur ne comporte
pas de carburant, un ventilateur est
disposé sur la tuyauterie d’aspiration
et provoque le courant d’air néces-
saire pour permettre I’allumage du
gazogeéne. Ce ventilateur peut étre
commandé a bras ou au moyen d’un
moteur électrique alimenté par la
batterie d’accumulateurs.

Un tuyau d’évacuation est branché
sur la sortie du ventilateur, dirigeant
les gaz a I’extérieur. Lorsqu’on cons-
tate, en approchant une torche en-.
flammée de cet orifice, que ces gaz
peuvent prendre feu, il suffit de fermer
leur évacuation a P’atmosphére et
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(I'agir sur le moteur pour le mettre
¢n route.

Le gazogene « Rustic »

Le gazogéne « Rustic » est égale-
ment un gazogene a bois. Le généra-
Leur représenté a gauche sur la figure
4 est un cylindre en tole dans lequel
se trouve, a la partie inférieure, un
cendrier muni d’une porte de visite
ct d’une tubulure de gaz. La grille
supporte le combustible. Dans le
foyer, une garniture réfractaire
protége la tdle contre les tempéra-
tures trop élevées. L’air arrive par
une série d’ouvertures que I'on peut
obturer plus ou moins au moyen
d’une ceinture ou de portes. L’air
est dirigé dans la zone de combustion
par la section en forme de cone ren-
versé du revétement réfractaire.

Sur le coté du gazogene est disposée

[ -

une cheminée qui communique avec le
gazogene par deux conduits Nous
y trouvons deux registres de réglage.
A sa partie supérieure, le gazogene
comporte une porte pour recevoir
la charge.

En marche normale ¢’est le moteur
qui assure le tirage, en méme temps
d’ailleurs que la cheminée y con-
tribue ; il y a donc deux courants
gazeux distincts : Un courant ascen-
dant qui évacue a la cheminée par
le conduit incliné inférieur la vapeur
d’eau et les goudrons provenant de
la dessication du bois et du commen-
cement de sa distillation ; 1’eau de
condensation et les goudrons se dépo-
sent dans le pot de condensation.

Le bois descend et il commence a
se carboniser a4 peu pres au niveau des
ouvertures d’air ou il briile. L’autre
courant est un courant descendant
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Fig. 4. — Schéma d’ensemble du gazogéne a bois Rustic.
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qui traverse la zone de combustion
et de réduction : Ce gaz, traversant
la grille, abandonne les cendres les
plus importantes dans le cendrier et
se rend a I’épurateur. Le dépoussié-
reur au centre est constitué par un
cylindre ayant une porte en bas et en
haut. Une colonne de coke concassé
en petits morceaux est supportée par
la grille inférieure ; aprés la colonne
de coke sont disposés des disques en-
toilés en chicane, trés rapprochés
dans le filtre, a droite sur la figure.

Le gaz arrive a la partie inférieure,
se détend dans le cendrier et aban-
donne la majeure partie de ses pous-
sieres dans la colonne de coke. Tl
finit de se purifier dans les chicanes
en tissus du filtre.

Le filtre de- sécurité .en toile
métallique n’a de role a jouer que si
le gazogéne est mal conduit. Dans
ce cas, il peut en effet se faire que le
gaz contienne encore des cendres
en arrivant en haut du dépoussiéreur.

Remarquons que le gazogene « Rus-
tic » peut également fonctionner au

charbon de bois : il suffira pour cela’

de fermer les deux registres, ce qui
supprime I’évacuation des goudrons
qui devient évidemment inutile.

Le mélangeur « Rustic » est formé
par la réunion .de deux tubulures
une tubulure de gaz et une tubu-
lure d’air. Un volet régle l’arrivée
d’air. Le mélangeur se monte a la
sortie du carburateur a essence. Il
est accolé d’autre part par une bride
4 la tubulure du moteur. Le réglage
de puissance se fait par deux papil-
lons qui sont rendus solidaires par une
biellette. La manceuvre est donc uni-
que pour les conducteurs qui marchent
a4 P’essence ou au gaz.

Le gazogéne est alimenté avec un

‘mélange de bois d’essences diverses.

La dimension des morceaux de bois
varie depuis 3 a4 4 centimétres pour
le petit appareil de 25 CV. Jusqu’a 10
et 14 centimetres pour les gazogénes
de 120 CV. On met le moteur en
marche & Dessence ce qui permet
d’allumer le gazogéne.

L’entretien consiste a démonter
le filtre de sécurité et a le brosser
et tous les 15 jours, démonter le filtre
en toile qu’il suffit d’agiter fortement
pour le dépoussiérer et au besoin
le brosser. {

On -enleve I’épurateur et le coke
qu’il contient qu’on agite pour faire
tomber la poussiére,

LES VEHICULES A GAZOGENES

VI. — Gazogénes et appareils d’épuration (Suite)

Le gazogéne Brandt.

Le gazogéne a bois Brandt est
dénommé modeéle B (il est construit
par la méme maison que le gazogene
a charbon de bois dont il sera question
plus loin).

Le gazogéne Brandt modele « B »
concu pour réaliser la production
de gaz carburant avec des produits
pouvant contenir une proportion
¢levée de goudrons, de produits
pyroligneux et d’eau, est du type
dit a4 « cuve de réduction. » Dans cet
appareil, les gaz, a la sortie du foyer
passent dans une enveloppe garnie
de carbone réducteur dont le rdle
est de parachever la décomposition
et la réduction des produits a la
combustion, de facon a ne recueillir,
2 la sortie du générateur, que des gaz
exempts de produits condensables,
goudrons, etc. (fig. 5).

1o Générateur. — Le générateur
s¢ compose d’un foyer cylindrique
garni d’un creuset amovible en réfrac-
laire et surmonté d’une trémie d’ali-
mentation recevant le bois a gazéifier.
Au centre de cette trémie se trouve
le dispositif de réduction constitué

par une colonne métallique garnie
de charbon de bois. Cette colonne
est entourée d’une double enveloppe
parcourue par une colonne d’air qui
débouche dans le foyer par des tuyéres
en métal spécial. Deux couvercles,
serrés par des étriers, permettent
le remplissage de la trémie a bois
et de la colonne de réduction.

A la partie inférieure de la double
enveloppe se trouve un double jeu
de tuyéres qui amenent au foyer
I’air nécessaire a la combustion,
L’entrée d’ar qui se trouve a la partie
supérieure est obturée par un robinet
que I'on ferme lorsqu’on arréte le
gazogene.

Le foyer est muni a sa partie inté-
rieure d’une double grille surmontant
un cendrier et permettant d’une part,
I’évacuation des cendres, d’autre
part, la vidange de la colonne cen-
trale. A la partie inférieure de la
trémie, un compartiment spécial per-
met la condensation de certains pro-
duits pyroligneux (voir paragraphe 3
éjecteur).

20 Epurateurs. — Le gaz sortant
du générateur se rend dans un dé-
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Fig. 5. — Ensemble du gazegéne a bois Brandt.

canteur ou, par choc et détente, il
abandonne une grosse partie des
poussiéres et les petites parcelles
de combustible entrainées mécani-
quement, puis dans un faisceau
tubulaire de refroidissement.

Le gaz passe ensuite dans un laveur
épurateur ou aprés avoir barboté
dans un réservoir d’eau qu'il parcourt
de bas en haut a travers plusieurs
grilles qui le divisent en bulles tres
fines, il monte dans un comparti-
ment rempli de liege ou il se séche
et se débarrasse des derniéres pous-
siéres.

Il se rend enfin au moteur.

3¢ Ejecteur. — Lorsque le moteur
tourne au ralenti, la distillation du
bois dans la trémie continue en raison
de la température du foyer et produit
de la vapeur d’eau qu’il faut éliminer

sous peine de voir celle-ci lors de la
reprise, abaisser brusquement la tem-
pérature du foyer et réduire la quan-
tité du gaz produit.

A cet effet, la trémie est reliée a
un réservoir de condensation qui peut
communiquer avec le tuyau d’échap-
pement par I'intermédiaire d’un éjec-
teur et d’une soupape commandée
par la dépression du moteur. Lorsque
le moteur tourne au ralenti, ' cette
soupape s’ouvre et I’éjecteur aspire
la vapeur d’eau de la trémie qui se
dépose dans le réservoir de conden-
sation. Dés que le moteur reprend sa
vitesse normale, la soupape se ferme

et le réservoir de condensation est

neutralisé.

Ce dispositif breveté permet des

reprises franches méme apres arrét
ou stationnement et assure au véhi-

— 31

cule une trés grande souplesse de
conduite.

Fonctionnement. — Lorsqu’on met
le gazogéne en marche pour la pre-
miere fois ou aprés un nettoyage,
on remplit tout le foyer de charbon
de bois ainsi que la colonne de réduc-
lion. La trémie recoit de son cGté
le bois, on allume alors le charbon
du foyer en présentant une torche
devant les évents prévus a cet effet.

LLa prise d’air de la double enve-
loppe étant ouverte le charbon de
bois s’enflamme a la hauteur des
évents sous l'action de la dépression
produite par le ventilateur. Il est
rapidement porté au rouge et la
distillation du bois commence a se
produire.

I.es gaz engendrés par la combus-
lion passent sur le charbon en igni-
tion et se transforment en acide
carbonique mélangé d’hydrogene, etc.
l.es autres produits de la distillation,
acide pyroligneux, goudrons, etc.,
commencent a se dissocier et cet
cnsemble de gaz et de vapeurs gagne
la colonne centrale chauffée par les
radiations du foyer et dont le charbon
est porté au rouge.

L.a réduction des produits s’acheve
el le gaz qui sort par la partie supé-
rieure de la colonne de réduction
ne contient plus qu’un mélange de
produits combustibles et d’azote avec
une trés faible proportion d’oxygéne
¢l d’acide carbonique.

[.a combustion du charbon de bois
(u foyer se continue par celle du bois
(jui le surmonte ; celui-ci se desséche
¢l passe peu a peu al’état de charbon
roux, puis de charbon de bois et le
¢ycle continue. Le foyer est-ainsi

alimenté automatiquement. 11 sullit
donc de veiller a ce que le combus
tible contenu dans la trémie a bois
ne descende jamais au-dessous d'un
niveau déterminé, aisément contro-
lable.

La colonne de réduction doit rece-
voir également de temps a autre la
quantité de charbon de bois néces-
saire a l’entretien d’une hauteur

suffisante de carbone réducteur.

Entretien. — L’entretien de I’appa-
reil comporte :

1o Le nettoyage du cendrier et du
décanteur ;

20 Le renouvellement de I'eau du
laveur ;

3° Le nettoyage périodique du
licge qui doit toujours étre maintenu
propre et sec. Les charges usagées
retirées de I’épurateur peuvent . étre
nettoyées, et séchées et resservir de
nouveat.

Les gazogeénes a charbon de bois.

Nous distinguerons, avons-nous dit,
dans ces gazogénes, ceux qui com-
portent une arrivée d’air radiale et les
gazogénes a tuyeres.

Gazogeéene Panhard.

Le gazogéne Panhard est un gazo-
géne avec tuyere auxiliaire pour le
ralenti. Il est formé par un cylindre
en tole 4 axe vertical qui recoit la
provision de combustible, charbon
de bois ou comprimés de charbon de
bois (fig. 6).

A la partie inférieure, dans un
cylindre un peu plus petit concen-
trique au premier, est disposée une
garniture en carborundum dont I'inté-
rieur affecte la forme de deux troncs

v
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Fig. 6. — Le générateur Panhard, —
1. Foyer. — 2. Parois réfractaires du foyer.
— 3. Grille basculante et son levier. .
4. Starter. — 5. Déflecteur, — 6, Trémie.
— 7. Sortie des gaz. — 8. Orifice d’allu-
mage. — 9. Clapet d’air [pour la marche
normale. =~ 10. — Porte de cendrier.

de cones accolés par leur grande base.

L’air arrive dans le gazogeéne dans
P'espace annulaire situé entre Jes deux
cylindres ; il monte vers le haut et
pénétre dans le foyer par I’ouverture
méme qui donne accés au combus-
tible. La combustion a iieu dans le
double revétement de carborundum ;

une grille est placée a Ia partie infé-
rieure pour retenir le combustible. Le
gaz sort de I'appareil par la Tpartie
intérieure et pénétre dans le refroidis-
seur. Celui-ci est constitué par plu-
sieurs rangées de tubes montées en
paralléle et qui mettent en commu-
nication le gazogéne avec Pépurateur,

r———

&

Fig. 7. — Le nouvel épurateur Panhard.
— A, arrivée des gaz venant du refroidis-
seuny. b dendiier S GH Filtres, cages
métalliques recouvertes de toiles. —. Filtre
de sécurité. — E, Départ vers le mélangeur.

ces deux appareils étant placés de
part et d’autre du véhicule,

L’épurateur (fig. 7) est contenu
dans un coffre en téle. A la partie
inférieure se trouve une grille métal-
lique trés fine. Le gaz arrive en
dessous de la grille et commence
par déposer la majeure partie de ses
grosses poussieres. Continuant son
trajet ascendant, il rencontre au-
dessus une série de filtres en foile de
coton pelucheux. Aprés passage dans
le filtre, il peut étre considérs comme
propre. I1 sort par un tube vertical
pour se rendre au mélangeur.
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Le mélangeur Panhard ne pré-
sente aucun caractére particulier
(fig. 8) : la proportion d’air est réglée
par un boisseau en relation avec
une manette placée a proximité du
conducteur.

L’accélérateur agit sur l’admission
du mélange.

Pour l'allumage du gazogéne, un
ventilateur a été prévu. Contraire-
ment a ce qui passe pour le ventilateur
du gazogene Berliet qui aspire I’air
dans le gazogeéne, dans le systeme
Panhard, le ventilateur aspire [’air
dans I’atmosphere et le refoule dans le
gazogene : pendant I’allumage, celui-
ci se trouve donc sous pression.

Dispositif de ralenti.

Lorsque le moteur fonctionne au
ralenti et ne consomme, par suite,
(qu'une petite quantité de gaz, I’air qui
passe dans le foyer n’a qu’une trés
[aible vitesse et la combustion se
lrouve par suite trés fortement
ralentie et ne se fait plus qu’a tempé-
rature assez basse. Il en résulte qu’au
moment de la reprise ou le moteur
demande subitement une masse consi-
dérable de gaz, celui-cine se trouve pas

immédiatement disponible, et toute
reprise brusque se trouve impossible.

Pour parer & cet inconvénient, la
Société Panhard'a disposé dans son
gazogeéne une buse qui constitue un

Fig. 8. — Montage du mélangeur Panhard.

— A. Arrivé du gaz. — B, Arrivée d’air. —

C, Souffleur électrique. — D, Entrée de

T’air en marche normale. — E, Formatgon

du mélange air-gaz. — F, Bride de fixation
du mélangeur.

véritable gicleur de ralenti. Cette buse
puise P’air dans I’atmosphére et
pénétre dans le cylindre du gazogéne
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en débouchant exactement dans I’axe
et 4 hauteur de I’étranglement ou
commence la combustion.

Le débit d’air au moment du
ralenti demeure tel que la vitesse de
Pair dans la buse conserve une valeur
considérable. 11 en résulte qu’au
débouché de cette buse, la combustion
reste vive et se fait 4 haute tempéra-
ture. Autrement dit, au lieu d’avoir
une combustion a basse température,
répartie sous un grand volume, on a
un noyau a haute température,
concentré en un volume réduit au
voisinage de I’extrémité de la tuyeére.

Un dispositif de clapet automatique
empéche I’air d’arriver par les orifices
ordinaires, lorsque la dépression dans
la tuyauterie est insuffisante, ¢’est-a-
dire lorsque le moteur tourne au
ralenti.

La buse est suffisamment refroidie
par le combustible dans lequel elle
plonge, pour ne pas étre détériorée
par les hautes températures.

Gazogeéne.Gohin-Poulenc.

Le gazogéne Gohin-Poulenc est du
type & tuyeére et fonctionne 2 haute
température. Sa caractéristique est
d’avoir une tuyeére refroidie par circu-
lation d’eau. Quand, en effet, les
tuyéres plongent, comme c’est le cas
pour le gazogéne Gohin-Poulenc,
au sein de la masse incandescente,
elles subissent constamment (action
des températures élevées, et leur
durée se trouve singuliérement abré-
gée si des dispositions spéciales n’ont
pas été prévues pour leur refroidis-
sement.

Les tuyeres Gohin-Poulenc sont a
double paroi et il y circule constam-

Fig. 9. — Le générateur Gohin-Poulenc.

ment de I'eau qui est dérivée de la
circulation d’eau du moteur.

Le gazogéne se présente extérieu-
rement sous I’aspect d’un cylindre
vertical qui contient le combustible.
Ce combustible peut étre du charbon
de bois, des agglomérés ou un mélange
de charbon de bois et de charbon
minéral (anthracite ou semi-coke). Le
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fond du cylindre est en acier et com-
porte une grille et un cendrier. (fig. 9).

La tuyére arrive a peu prés au
quart de la hauteur générale de Tappa-
reil (premier sixiéme a partir du bas).
Les gaz sortent par un orifice placé
tout a fait a la partie inférieure, orifice
protégé par une grille ou une plaque
perforée légérement inclinée.

La combustion est trés vive A la
sortie de Ia tuyére, et le gaz se forme
depuis ce point jusqu’a la grille
placée devant la sortie. La plaque qui
protége la sortie des gaz s’oppose a
Pentrainement du combustible et des
machefers.

La tuyere est en cuivre : elle est
suffisamment refroidie pour ne jamais
étre portée a une température dange-
reuse.

En sortant du gazogene, le gaz
passe par un épurateur centrifuge ou
il abandonne une partie de ses pous-
siéres et s’engage ensuite dans de trés
longs tubes disposés au-dessous du
chassis et qui servent de refroidis-
seurs. Il arrive ensuite A Tépurateur
dans lequel il pénétre par la partie
inférieure (fig. 10).

Cet épurateur fonctionne par fil-
trage & sec. A la partie inférieure et
coiffant I’entrée du gaz, se trouve une
sorte de seau en forme de tronc de
cdne rempli de poussiére de liege,
poussieére que doit d’abord traverser
le gaz quand il pénétre dans I’épu-
rateur. En sortant de la poussiére de
liege, le gaz rencontre vers la partie
supérieure de I’épurateur des éléments
filtrants en coton. Ce gaz s’est chargé
de poussiéres de licge de grosse dimen-
sion, qui viennent se coller a lexté-
rieur de la toile de coton qui constitue
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Fig. 10. — L’épurateur Gohin-Poulenc.

le filtre. Quand la couche ainsi déposée
atteint une certaine épaisseur, et par
suite un certain poids, les trépidations
de la marche du véhicule sont suffi-
santes pour faire tomber ces pous-
sitres dans la partie inférieure de
Iépurateur. 1l y a donc un nettoyage
automatique et continu du filtre qui,
ainsi, ne peut se colmater.

Enfin, le gaz sort de Pépurateur en
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traversant un filtre pare-flamme. Le
role de ce pare-flamme est de s’oppo-
ser, lors d’un arrét brusque du
moteur, au retour de flamme, a
Iintérieur de 1’épurateur.

Le gazogéne Gohin-Poulenc est a
I’heure actuelle, le plus répandu chez
les constructeurs qui livrent couram-
ment des véhicules marchant au
combustible liquide. On en trouve, en
effet, en particulier sur des véhicules
Latil, Unic, Delahaye, etc. Il a donc
la consécration d’une pratigue étendue.

Gazogeéne Gazauto.

Le gazogeéne Libault, connu sous le
nom de « Gazauto », est monté en
particulier sur les camions Rochet
Schneider ; c’est, lui aussi, un gazogene
a tuyere.

La tuyére se refroidit griace a la
circulation de I’air qui s’effectue dans
sa double paroi : I’air, en effet, avant
d’arriver dans la chambre de combus-

tion, doit parcourir un itinéraire en
chicane a4 I’intérieur de la tuyére,
emportant ainsi une bonne partie des
calories qui sont cédées & celle-ci par
le charbon en combustion (fig. 11).

Comme tous les gazogénes de véhi-
cules, le « Gazauto » est & combustion
renversée : arrivée de l’air a la partie
supérieure du foyer, sortie des gaz par
la partie inférieure.

Aprés nettoyage,¥le gaz pénétre
dans un nettoyeur a dépoussiérage
automatique : le filtrage des gaz se
fait sur des toiles qui entrent en
vibration sous I’action de la dépression
provoquée par leur encrassement.
La vibration de ces toiles provoque la
chute des poussiéres, d’oit nettoyage
automatique.

Le gaz arrive ensuite dans un
mélangeur a réglage d’air automa-
tique : 'admission des gaz au moteur
s’effectue grace a la manceuvre de
P’accélérateur ordinaire.

| GENERATEUR
| "
l MELANGEUR
' EPURATEUR
\ < | g ) 0 f‘
ENTREE D'AIR N
AR
SORTIE DES,
GAZ
\\ . -
7 FAISCEAU %)
[ G500 OO Y.
et
REFROIDISSEUR ®

F' Fig. 11, — Ensemble schématique du gazogéne Gazauto (Libault).
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Gazogene Sabatier-Decauville.

Le gazogéne Sabatier-Decauville est
encore un appareil a tuyére refroidie
par l'air (tuyere multiple et conver-
gente) (fig. 12).

L’épurateur présente des particu-

larités intéressantes : le dépoussiérage
et le- refroidissement se font & la
partie supérieure dans de gros tubes
horizontaux. Le gaz arrive ensuite
dans la partieinférieure del’appareil ol
il rencontre une série de filtres ; apres
les avoir traversés, il se rend au moteur,

GENERATEUR

FAISCEAU oc REFROIDISSEMENT

EPURATEUR

Fig. 12. — Schéma d’ensemble du gazogéne Sabatier-Decauville.
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La particularité du dépoussiérage,
¢’est qu’en manceuvrant une poignée
qui sort de V'appareil, on racle la
surface des filtres, faisant ainsi tomber
toutes les poussiéres a la partie
inférieure.

Gazogéne « Géka »,
systéme « Guillaume ».

Le gazogéne proprement dit com-
porte un foyer en tdle garni de réfrac-

A la partie supérieure du foyer se
trouve une tubulure circulaire sur
laquelle sont branchées un certain
nombre de tuyeéres en métal spécial.
Le nombre de ces tuyeéres qui varie de
2 a 12 dépend de la puissance du
moteur & alimenter.

Ces tuyéres ne sont pas refroidies,
la qualité de V’acier qui les constitue
leur permettant de résister a la
chaleur.
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Fig. 13. — Le générateur Géka-Guillaume.

taire. Ce réfractaire peut étre remplacé
dans certains cas par une paroi en
acier spécial (fig. 13).

La grille qui est en fonte, comporte
plusieurs éléments et elle est supportée
par un pivot mobile qui permet de
laisser tomber les cendres. D’un coté
du cendrier se trouve une porte pour
I’évacuation des cendres et de 1’autre,
un orifice de sortie du gaz.

Sortie
[3—
m eau c/zaudem
A
Farsceau ||, L
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seur en tu
bes d acien
’ Bouchon
Entrée e
—_ de nett,
esu f'm/dﬁ R U J: 3 }/ g
Entrée Sortie des g3z
des gaz ‘ollecteur

fig. 14. — Le refroidisseur Géka.

Un trou d’allumage est disposé a la
partie supérieure du foyer : il suffit d’y
présenter une torche pendant que
tirage se fait, pour mettre ’appareil
a feu. .

Sur le foyer vient se placer une
trémie qui forme réservoir a charbon,
trémie dont la forme et les dimensions
sont appropriées d’une part a Jla
place disponible, d’autre part a Pim-
portance de la consommation.

Pour I’allumage, on présente,
comme nous l’avons dit, une torche

devant le tuyau d’allumage et on met

e O

en marche le ventilateur qui envoie
I’air dans les tuyeres.

Le refroidisseur (fig. 14) est formé
d’un faisceau de tubes a I’extérieur
desquels circule un courant d’air
ou un courant d’eau.

A la sortie, les gaz se rendent dans
un épurateur formé par une caisse

Tuyau acier démontable
collecteur du gaz
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Fig. 15. — L’épurateur Géka-Guillaume.

métallique a I’intérieur de laquelle se
trouve un collecteur de gaz. C’est sur
ce collecteur démontable que sont
fixés les filtres composés d’un tube
de cuivre percé et soudé sur un cadre
recouvert de tissus (fig. 15).

Le gazogéne « Geka » a été parti-
culiérement adapté a V'utilisation du
charbon de bois provenant de la
calcination des vieilles traverses de
chemins de fer.

Le gazogéne « Auto-hall »,
licence « Chateau ».

Le gazogeéne « Chateau» est du
type a combustion renversée et sa

particularité principale consiste en
une grille dont la partie inférieure
repose sur une commande qui permet
au moyen d’un levier de lui imprimer
un mouvement de va et vient, pour
I’évacuation plus facile des cendres et
du méachefer (fig. 16).

L’air de combustion arrive par une
tuyere refroidie par I’air. Le gaz sort
par la partie inférieure et traverse
un refroidisseur tubulaire.

A la sortie du refroidisseur le gaz
traverse un épurateur dont la partie
inférieure contient un panier qui sert
de dépoussiéreur. Il traverse ensuite
une série de sacs de filtrage 4 armature
métallique recouverte de deux épais-
seurs d’étoffe filtrante.

Le mélangeur se monte a 'entrée
du carburateur.

La mise en marche se fait a
I’essence.

Le gazogene est alimenté au charbon
de bois du calibre 10 /20.

Le gazogeéne type S. 1. R.

Ce gazogeéne est construit par la
Société Industrielle radioélectrique, il
fonctionne au charbon de bois. Il se
compose de trois éléments, a savoir :
un générateur, un refroidisseur, un
épurateur.

Le générateur est du type a com-
bustion renversée et a tuyere non
refroidie. Le foyer et la trémie forment
une seule piéce. Le foyer, en forme de
parallélipipede est garni de briques
réfractaires aux environs de la zone
de combustion ; il est alimenté en aiy
par une tuyere constituée par un
métal a point de fusion élevé et a forte
conductibilité qui se trouve suffisam-
ment refroidie par le courant d’air
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Fig. 16. — L’ensemble du gazogéne Auto-Hall, licence Chateau.

frais qui le traverse. La tuyere est
démontable et est munie a l’entrée
d’un volet pour éviter les retours de
flamme. Le refroidisseur est constitué
par six boites de détente montées en
série qui sevent de dépoussiéreur et
par six tubes qui sont utilisés pour le
refroidissement.

Le refroidisseur présente une
grande surface extérieure el se trouve
maintenu a4 une température relati-
vement basse par le balayage de I'air
extérieur. Dans le refroidisseur et
grice aux changements de direction
et de vitesse du gaz, 1’épuration
commence par le dépot des cendres.

L’épurateur est divisé en deux
parties. Le premier filtre utilise une
matiére épurante tandis que le deu-

xieme filtrage s’effectue dans des
toiles.

CG’est dans la matiére épurante que
T’eau se condense en majeure partie.
Le deuxiéme filtrage s’opére a travers
des bougies en toile filtrante au
nombre de dix.

Tous les appareils sont munis de
portes de visite et de nettoyage.

Enfin, le filtre de sécurité est formé
par une toile métallique qui est
disposée au-dessus des bougies fil-
trantes.

La mise en route peut se faire par
le moteur lancé préalablement a
Pessence, soit au moyen d’un venti-
lateur qui permet par suite le départ
diréct au gaz pauvre.

LES VEHICULES

A GAZOGENES

VI. — Gazogeénes et appareils d’épuration (Suite)

Le gazogéne « Scintex »,
licence « Bellay ».

Le gazogene « Scintex » peut utiliser
des combustibles trées variés ; charbon
de bois, anthracite pur, anthracite
mélangé de charbon de bois, coke,
semi-eoke, ete. (fig. 17.)

Sa caractéristique est de posséder
un foyer de trés petite dimension
porté a haute température, de facon a

éviter complétement la formation
d’anhydride carbonique et & éliminer
les troubles que peut produire la
formation de machefer.

Le gazogéne est du type a tuyeére
latérale refroidie par f{eau; Pair
pénétre dans le foyer par une fente
étroite aux lévres de laquellerégne une
température trés élevée. La fusion
des cendres est provoquée dans une
zone de 50 centimétres au maximum :

? Vers le
B maoteur
Genérateur o, /0, Epurateur
T daccelerateur )* T Filtre
_*E‘:@'}{—i@i“ouabc
— ‘:h S —i:
Arrivée 1T | 7rémie @t
dair ' Vers'/e o
4 ottt
carburateur xS ()p. Y )
Arrivée. s _Jﬂogble filtre
Griife. dair l cotan-/aine
Orifice brevetee i
dallumage Foger '
~—
7[/5(#8 refroidie .
Vers radigteur breyetée =& = Filtre
auriliaire E Deee \/’J liege
Dépoussiereur - refroidisseur )

. Fig. 17. — Gazogéne Scintex, licence Bellay.
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dés qu'une goutte de machefer est
fondue, elle coule par gravité, s’éloigne
du foyer et tombe dans le cendrier
sans étre entrainée par le courant
gazeux. Le machefer se place donc
automatiquement en dessous de la
fente et ne peut géner la marche du
gazogene.

La zone de combustion étant extré-

mement réduite la température se
trouve trés élevée d’ou plus grande
facilité de reprise et allumage tres
rapide.
' Les tuyeres peuvent étre refroidies
par des ailettes au moyen de V’air ou
bien par, circulation d’eau. Celles-ci
conviennent principalement quand on
utilise lanthracite ou le semi-coke.
Teau de refroidissement est elle-
méme refroidie dans un radiateur
indépendant et sa circulation se fait
par thermosiphon.

Le gaz sort du générateur a travers
une grille, se rend dans un dépoussié-
reur-refroidisseur et de 1a, dans un
épurateur ot il traverse d’abord un
filtre en liege, puis un filtre a double
paroi en tissu de coton et laine et enfin,
3 la partie supérieure, une couche
d’ouate. T1 se rend ensuite dans un
mélangeur accolé au moteur.

Le nettoyage du foyer se fait avec
une grande facilité, en raison du mode
de formation du machefer. 11 doit étre
pratiqué tous les 3 ou 400 kilomeétres
suivant le combustible utilisé. L’épu-
rateur doit étre nettoyé tous les 2 ou
3.000 kilometres.

Le gazogéne « Suca ».

La particularité principale du gazo-
géne « Suca » est de comporter dans
son installation un compresseur, ceci

en vue de rétablir la puissance du
moteur au méme temps que celui-ci
atteint avec Iessence (fig: 18).

Le gazogéne utilise du charbon de
bois ou un mélange de charbon de
bois et d’anthracite. Le gazogene
proprement dit est constitu¢ par un
cylindre en tdle dont la partie infé-
rieure qui contient le foyer est revétue
d’un ciment réfractaire ; Vair de la
combustion pénetre dans Pappareil
au moyen d’une tuyeére infusible. Le
foyer repose sur une grille en fonte
réfractaire qui arréte les morceaux de
charbon. L’évacuation des cendres et
du mAchefer se fait par les portes
inférieures, I'une située au fond de la
grille ’autre au générateur.

Le gaz sort du gazogéne par le
cendrier. Une tubulure le conduit dans
un épurateur du type « cyclone ».
Cet épurateur est du type centrifuge.
Les céndres se déposent 2 la partie
inférieure ou une porte de visite
permet de I’évacuer apres chaque
journée de travail.

Le gaz arrive ensuite dans un fais-
ceau tubulaire formant refroidisseur ;
de 1a il se rend dans un filtre ou il
traverse un certain nombre de
manches en tissu spécial tendu verti-
calement dans 1’appareil et fermé dans
le haut. Un dispositif de secouage
permet de faire tomber les poussiéres
par la porte du bas.

Un treillis métallique en forme de
cone est disposé a la sortie du filtre
et forme pare-flamme.

Sur la tuyauterie de sortie du filtre
se trouve la prise d’air, autrement dit

le mélangeur. Le mélange combus-*

tible se rend dans un gazo-presseur
du type volumétrique. Le rotor est
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Fig. 18. — L’ensemble du gazogene S.U.C.A. a compresseur.

entrainé par le vilebrequin au moyen
du réducteur a chaine enfermé dans
un  carter. Le compresseur tourne
donc moins vite que le moteur.

Le mélange gazeux ayant ¢été
réchauffé par la compression vient se
refroidir dans un radiateur & gaz,
petit faisceau tubulaire situé au-dessus
du compresseur: Un by-pass est placé
A Tentrée du collecteur et conjugué
avee Vaccélérateur de facon a éviter
les surpressions. Le gaz en exces
retourne dans les canalisations
d’amont du compresseur.

Un clapet & ressort taré est piacé
sur le circuit du gaz comprimé pour
protéger Iinstallation contre les
retours de flamme éventuels.

Grace au gazo-presseur, l'installa-
lion « Suca » permettrait au moteur
de développer la méme puissance
(qu’avec l’essence.

Au point de vue entretien, I’épu-
rateur Cyclone doit étre nettoyé tous
les jours. Le refroidisseur est ramoné
tous les dix mille kilométres et le
filtre doit étre secoué et vidé tous les
3.000 kilometres.

Le gazogéne « Malbay ».

Le gazogéne « Malbay » est du type
a tirage direct, ne comportant aucune
tuyere.

Générateur. — Le foyer (fig. 19)
comporte un€ enveloppe cylindrique
en matiere réfractaire spéciale dense,
dure et trés résistance aux variations
de température méme brusques ; au-
dessous du foyer est une sole perforée
tournante.

L’air aspiré par le moteur, entrant
A la partie inférieure et dans l’axe de
la cuve du gazogéne, contourne cette

1V;
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Fig. 19. — Le générateur Malbay

sole et pénetre par la périphérie de
celle-ci a 'intérieur du foyer, en quan-
tité dépendant de la distance (réglable
au moyen d’un levier extérieure) entre
cette sole et le bord inférieur dufoyer.

Le combustible en réserve est placé
dans la partie supérieure de la cuve et
gagne le foyer par la petite base d’une
trémie en forme générale de tronc de
cbne ; un second tronc de cOne, qui se
greffe sur la partie supérieure dufoyer,
mais qui laisse une certaine distance
entre le premier et lui, et ne se pro-
longe pas jusqu’a l’enveloppe cylin-
drique de la cuve, constitue une chi-
cane (ue le gaz parcourt de bas cn
haut puis de haut en bas avant de
s’échapper du gazogéne par une busc
latérale : une toéle horizontale qui
soutient le foyer en son milieu sépare
le gaz de D’air aspiré et retient en
outre les poussieres volumineuses ;
cette disposition a pour but de briler
les matieres goudronneuses provenant
éventuellement de la distillation du
combustible en réserve, que lefoyer
échauffe au fur et a mesure de son
arrivée dans la trémie.

LES VEHICULES A GAZOGENES

VI. — Gazogénes et appareils d’épuration (Suite)

Gazogéne Malbay (suile )

Refroidisseur et épurateur. Le
refroidissement du gaz est assuré par
un ou plusieurs éléments constitués
chacun par- deux boites paraliélipi-
pédiques, réunies par 27 tubes en
aFier, lisses, disposés en quinconce en
cing rangées.

L’épurateur (fig. 20) consiste en
une colonne cylindrique verticale, dans
laquelle le gaz pénétre par la base,
perd sa vitesse, monte et revient vers
la base par un tube axial que coiffe,
en haut, Pappareil de filtration 2
celui-ci se compose d’une série de
disques perforés, en liaison avec un
tube axial, et recouverts de pate de
cellulose.

Le gazogéne Malbay présente
Pavantage de créer a 1’aspiration du
moteur une dépression aussi faible
que possible et d’éviter presque
completement la formation du mache-
fen.

Fig. 20. — L’épurateur Malbay.




Gazogéne « Dupuy ».

Le gazogeéne « Dupuy » présente
cette particularité que le fond,
qui dans le gazogéne supporte le
charbon de bois, est mobile : la fi-
gure 21 représente cet appareil en
coupe perspective.

Ce fond immobile appelé plas-
tron est figuré en P, une vis sans
fin et unrenvoi d’angle commandé

par un carré que le conducteur
peut manceuvrer de son siége,
fait monter ou descendre le plas-
tron a volonté. Il en résulte d’abord
quil y a un volume considérable
offert aux cendres dans le cendrier,
de telle sorte que le nettoyage de
celui-ci ne s’impose pas a des inter-
valles rapprochés.

En outre, e générateur peut étre
allumé sans décrassage préalable : il
suffit en effet de faire descendre le
plastron pour amener devant la grille
représentée a droite de la figure, du
charbon frais non enrobé de cendres.

L’arrivée d’air se fait au moyen

Fig. 21. — Le gazogéne Dupuy
et ses diverses commandes.

d’un registre H qui est mancevré par
la pédale de ’accélérateur simultané-
ment avec le papillon du mélangeur.
Le dosage de I’air de la combustion
se fait donc automatiquement, sui-
vant la.puissance que I’on demande
au moteur.

Grace a cette disposition, on peut
conserver une température toujours
trés élevée dans le foyer, méme pour
une marche tres lente du moteur.

La partie des tdéles qui avoisine
Ientrée d’air H est refroidie par une

L e

dérivation de leau du radiateur,
qui vient baigner a peu prés le quart
du pourtour du foyer, le reste de la
surface est muni d’ailettes de refroi-
dissement. )

Le gazogeéne « Le National »
des Forges de La Boissiére.

Ce gazogéne est alimenté par du
charbon de bois. Il est du type a
combustion renversée et a tuyétre
refroidie par circulation d’eau. L’ins-
tallation comporte un générateur, un
dépoussiéreur, un épurateur et un
mélangeur.

Le générateur est formé par un
cylindre formant trémie terminé a sa

partie inférieure par un foyer cylin- -

drique auquel il est raccordé par un
lronc de cone. A la partie inférieure
du foyer se trouve une grille de forme
lronconique qui dirige les gaz vers la
sortie. Une porte de vidange est placée
cn face dela grille. Une tuyeére, refroi-
die par un courant d’eau, débouche a
la partie centrale du foyer. Elle est
munie a son entrée, d’un clapet auto-
matique formant retour antiflamme.
[’allumage se fait en présentant une
lorche a I’entrée de la tuyeére apres
avoir mis le moteur en route 2a
I’essence. A la sortie du générateur le
gaz est amené par un tuyau dans une
boite a poussiére qui, avec sa tuyau-
lerie, agit également comme refroi-
disseur. La boite a poussiére est munie
A son extrémité d’un tampon de
nettoyage. En sortant de la boite a
poussiere, le gaz arrive a la partie
inférieure d’un épurateur. “Celui-ci
affecte une forme extérieure cylin-
drique. Dans sa partie inférieure et

centrale, il comporte une colonne
épurante constituée par un amon-
cellement de coke. Ce coke est con-
tenu dans un cylindre concentrique
au premier. Le coke est maintenu

e

@

Fig. 22. — Générateur du gazogeéne « Le

National ». — A, Tuyére. — B, Grille en

trois pieces. — C, Départ du gaz. —

D, Porte de chargement. — E, Porte de
cendrier.

dans son logement par un céne en tole
renversé et percé de trous.

v



111

£ AR

Apres avoir traversé le coke, le gaz
passe au travers d’un filtre en toile
de 'forme générale cylindrique. 11

@

Fig. 23. — Epurateur « Le National ». —-

A, Entrée du gaz. — B, Panier a coke de

filtrage. — C, Filtres en toile. — D, Filtre

a huile. — E, Niveau d’huile. — I, Matiere

filtrante. — G, Départ du gaz vers le
mélangeur.

arrive ensuite dans un épurateur a
huile placé en dessus et enfin traverse

un superfiltre F. B. L’épurateur 2
huile contient de I’huile minérale dans
laquelle les poussiéres restantes se

déposent. Enfin dans le superfiltre,

le gaz traverse une couche de paille
de fer ou il abandonne les gouttelettes
d’huile qu’il a pu entrainer.

Il sort de I’épurateur par la partie
supérieure, d’ou un tuyau l’améne
au mélangeur, :

L’épurateur que nous venons de
décrire est celui qui convient pour les
installations sur camion. Dans le
type destiné aux voitures de tourisme,
I’épurateur prend une forme diffé-
rente.

Le gazogene « Le National » peut
utiliser soit du charbon de bois, soit
un mélange d’anthracite et de charbon
de bois, ou bien des agglomérés spé-
ciaux pour gazogénes.

Le constructeur revendique pour
son appareil les avantages suivants:
grace ala haute température du foyer,
le gaz se trouve débarrassé\des gou-
drons qui sont décomposés dans la
zone incandescente. S’étant refroidis
dans le dépoussiéreur refroidisseur, ils
arrivent dans I’épurateur a une tem-
pérature assez faible pour que la
vapeur d’eau soit en ‘majeure partie
condensée.

Le filtre en toile n’a donc a épurer
qu'un gaz sec et ne se colmate par
conséquent pas.

Tous les épurateurs ont été étudiés

pour étre particuli¢rement perméables
et n’opposer au passage de l’air quele
minimum de résistance. :
Enfin, les systémes de nettoyage
ont été combinés de telle sorte que le

temps nécessaire a D’entretien est

réduit au minimum.

LES VEHICULES A GAZOGENES

VI. — Gazogénes et appareils d’épuration (Suite)

Le gazogéne S. A. G.

Le gazogeéne de la Société d’appli-
cation des gazogénes est du type a
tirage renversé, sans tuyeére et sans
grille ; il comporte un foyer a double
enveloppe percé sur sa périphérie
d’un nombre variable d’ajutages dis-
posés tous sur un méme niveau et qui
distribuent I’air trés réguliérement
dans la masse du charbon (Fig. 24).

A la base de ce foyer, I’'ouverture,
de dimension restreinte, munie d’un
déflecteur particulierement étudié
oblige tous les gaz 4 traverser la zone
incandescente et provoque par suite
Ie cracking complet des goudrons et
la dissociation de la vapeur d’eau.

La matiére de protection du foyer
est une garniture monolithe en compo-
sition spéciale qui préserve comple-
tement la tole du foyer de ’action de
la chaleur. Cette matiére est réfrac-
taire et se recouvre, sous ’action de la
haute température, d’un vernis spé-
cial, imperméable qui permet un glis-
sement facile du combustible et
empéche tout accrochage des mache-

fers. Grace a sa haute conductibilité et
a son faile coefficient de dilatation,
cette matiére de revétement est prati-
quement insensible aux variations de
température.

L’entrée d’air se fait dans Ia zone
annulaire comprise entre 1’enveloppe
extérieure et I’enveloppe du foyer par
Porifice A, lequel est muni d’un clapet
antiretour ; le gaz sort par lorifice
inférieur B et se rend dans le dépous-
siéreur. Celui-ci a la forme classique
sur laquelle nous n’avons pas a
insister. En sortant du dépoussiéreur,
le gaz se rend en D dans un épurateur
horizohtal monobloc qui effectue
I'épuration séche d’abord, puis la
super-épuration sur I’huile.

Grace a la forme de I’épurateur, le
gaz prend un mouvement tourbillon-
naire qui oblige les particules solides et
Ies condensations a se déposer sur la
paroi extérieure. Il traverse ensuite
une masse filtrante métallique com-
posée d’un trés grand nombre d’élé-
ments en métal Déployé ou il dépose
ses derniéres poussieéres.
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Fig. 24. — Ensemble de l’installation du gazogéne S. A. G.
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Pour obtenir une plus grande sécu-

‘rité et n’admettre au moteur qu’un

gaz parfaitement pur, le gaz traverse
un deuxieme groupe d’épuration et il
commence par barboter dans un
réservoir contenant de I’huile ou il
abandonne ‘ ses dernieres particules
solides. Il traverse enfin une deuxiéme
masse métallique ou il se filtre défini-
tivement et se débarrasse en particulier
des bulles d’huile qu’il pourrait encore
contenir.

L’alimentation du’ gazogéne peut

se faire au moyen de toute espéce de
charbon de bois méme de qualité
médiocre. La mise en route sé fait
soit par I’aspiration du moteur mar-
chant préalablement & I’essence, soit
au moyen d’un ventilateur a main ou
électrique.

Le Gazogéne Brandt & charbon de bois.

Le gazogeéne Brandt modeéle « C R »
construit pour utiliser le charbon de
bois ‘est du type a tuyeres multiples.

Un équipement complet se compose
du générateur, du décanteur, du
refroidisseur, du filtre & poussiéres et
du filtre de sécurité. (Fig. 25)

10 Générateur. — Le générateur se
compose d’une enveloppe cylindrique
en tole formant trémie a combustible
et surmontant un foyer dans iequel
s’effectue la gazéification du charbon
de bois ; ce foyer comporte une garni-
ture réfractaire trés résistante.

Un certain nombre de tuyéres en
métal infusible garnissent la partie
supérieure du foyer.

Les orifices nécessaires a I’allumage,
I’évacuation des cendres et la sortie
des gaz sont ménagés aux emplace-
ments voulus sur le foyer.

20 Décanteur et refroidisseur. — Ces
pieces sont, a quelques détails prés, les
mémes que pour le gazogéne Brandt

51 —

modéle B. Les gaz sortant du géné-
rateur s’y refroidissent ; ils .y aban-
donnent la totalité des grosses pous-
siéres et une partie des poussiéres
fines.

3¢ Filtre a poussiéres. —L’épuration
définitive du gaz a lieu dans un filtre
A poussiéres placé en principe symé-
triquement au générateur.

Il se compose d’une enveloppe en
tole a axe wvertical, & Vintérieur de
laquelle se trouve une plaque de téie
épaisse. Cette plaque est percée d’un
certain nombre d’ouvertures garnies
de piéces spéciales formant porte-
manchons et sur lesquelles sont liga-
turés autant de manchons cylindriques
en tissu spécial fermés a leur partie
supérieure. Ces manchons sont libres
a I'intérieur de I’enveloppe et simple-
ment soutenus par un mousqueton
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—— e —
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— —_—— —}'\"l ', Lissus

o
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Fig. 25. — Le gazogéne

Brandt a charboa de bois.
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agrafé sur une armature métallique
légére, pour éviter leur affaissement
pendant les arréts de fonctionnement
du moteur.

Le gaz pénétre dans la partie infé-

rieure du filtre & poussiéres dans une
chambre de détente, puis dans les
manchons filtrants qu’il traverse de
Vintérieur a I’extérieur.

11 sort 4 la partie supérieure du
filtre & poussieres et se rend au moteur
complétement débarrassé de toute
impureté.

Le libre jeu des manchons filtrants
élimine leur usure. Leur montage avec

ouverture en bas permet un nettoyage
facile et méme, dans une certaine
mesure, un auto-nettoyage sous ’effet
des secousses du véhicule sur route.

Le filtre & poussiéres comporte a la
partie supérieure un large couvercle
permettant de vérifier tout le systéme
filtrant, et a4 la partie inférieure, une
grande porte pour l’évacuation des
cendres.

En outre, sous le couvercle, se
trouve branché sur la sortie des gaz
un filtre de sécurité facile a démonter
et a vérifier et dont la présence
constitue une garantie supplémen-
taire pour la conservation du moteur

LES VEHICULES A GAZOGENES

Vl. — Gazogenes et appareils d’épuration (Suite)

Le gazogéne Pierson V. A,

Le gazogéne Pierson est du type a
combustion directe a foyer ouvert et
a injection de vapeur. L’installation
comporte comme d’habitude un géné-
rateur, un refroidisseur dépoussiéreur,
un filtre-cyclone et un mélangeur
automatique (fig. 26).

Le générateur est formé d’un
cylindre a axe vertical et a double
paroi ; le cylindre intérieur qui con-
tient le combustible se termine a la
partie inférieure par un tronc de cone
renversé dont Ia petite base supporte
la grille. Dans I’espace annulaire com-
pris entre le récipient, le combustible
et la paroi extérieure, on met de
Peau qui va servir a alimenter le
systeme d’injection de vapeur.

Le role d’injection de vapeur dans
le foyer consiste comme on le sait a
provoquer la formation de gaz a I’eau
qui contient de I’hydrogéne, ce qui
augmente par conséquent le pouvoir
calorifique du gaz produit et qui
diminue la perte de puissance du
moteur.

Ainsi qu’on peut le voir sur la
figure, la chaudiére est divisée en
deux parties par une cloison horizon-

tale formant joint. La partie supé-
rieure est un simple réservoir. Vers le

_fond de ce réservoir est disposé un

tuyau qui, au moyen du dispositif a
niveau constant, alimente la partie
inférieure, laquelle constitue a propre-
ment parler la chaudiere.

En contact direct avec le foyer,
I’eau se vaporise, sort de la chaudiére
a la partie supérieure et arrive a
I'état de vapeur sous la grille, tandis
que P'air pénetre dans le cendrier de
Pautre coté. C’est donc un mélange
d’air et de vapeur qui traverse le
charbon incandescent.

Le tuyau de prise de gaz est placé
au milieu du réservoir a combustible
et sort du gazogéne a la partie supé-
rieure.

La disposition de la chaudiére que
nous venons d’indiquer permet de
proportionner la quantité¢ de vapeur
produite a Pactivité du gazogene.
Plus I'aspiration du moteur est impor-
tante en effet, et plus la chaleur.
produite par le foyer augmente. La
quantité de vapeur produite varie
naturellement dans le méme sens.
Il y a done automariquement concor-
dance entre la quantité de vapeur
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Fig. 26. — Schéma de l'installation d’un gazogéne Pierson.

passant dans le foyer, ce qui permet
d’obtenir un gaz de composition a peu
prés constante.

La boite a poussiéres dans laquelle
le gaz arrive en sortant du générateur
est munie d’un certain nombre de
chicanes qui arrétent les plus grosses
poussiéres. :

Les tubes de refroidissement de
grande longueur font communiquer la
boite a poussiéres avec le filtre. Ces
tubes, placés en général sous le chassis,
permettent au gaz de se refroidir.

Notons & ce propos que grace #
Pinjection de vapeur, les gaz sortant
du gazogéne a une température rela-
tivement basse, le refroidissement du
gaz est facile a effectuer.

Le filtre Cyclone agit sur les der-
niéres poussiéres d’abord en faisant
varier brusquement la vitesse du gaz
et ensuite en I'obligeant & traverser

une certaine épaisseur de matiéres
inertes.

Un ventilateur aspirant est monté
a la sortie de I’épurateur Cyclone-et
permet la mise en route.

Rappelons en terminant que Pier-
son est l'une des plus anciennes
maisons ayant construit des gazogenes
fixes et posséde par conséquent une
grande expérience en cette matiere.

Le gazogéne Furet.

Le gazogene Furet, qui est construit
par la Société Nationale de Construc-
tions aéronautiques de 1’Ouest est
du type a injection de vapeur d’eau.
Il est alimenté au charbon de bois.
Il présente un certain nombre de
particularités qui lui sont propres (fig.
27).

L’ensemble de Vinstallation com-
porte un générateur ou gazogéne 2a

Fig. 27. — Ensemble schématique du gazogéne Furet.

Iintérieur duquel se trouve placé un
vaporisateur. :

Un détenteur refroidisseur.,

Un épurateur hydraulique des gaz
avec ses deux filtres, le premier 2
charbon de bois et le second 2 liege
aggloméré.

Un filtre de sécurité et enfin un
mélangeur monté comme d’habitude
sur la tuyauterie d’aspiration du
moteur.

Le générateur a son foyer disposé a
la pa tie inférieure : au-dessus de lui
se trouve la trémie oy est emmagasiné
le charbon de bois.

Au-dessus du foyer est disposée une
cloison horizontale d’un diameétre plus
petit que Pintérieur du générateur et
qui permet par suite le passage des
gaz autour d’elle.

En dessous du foyer est aménagé
aumoyen d’une cloison horizontale un
espace de 125 miliimétres de haut qui

est utilisé pour le décrassage du foyer.
Une porte rectangulaire latérale per-
met d’accéder a cette capacité.

La cloison qui surmonte le foyer
est elle-méme surmontée d’une grille
de fonte en forme de tronc de cone
qui est percée de trous pour le passage
du gaz au-dessus de la grille, le foyer
est garni d’un ciment en terre réfrac-
taire ;la sortie de gaz se fait  la partie
inférieure du foyer ol se trouve fixé
le vaporisateur.

L’admission a licu au moyen d’un
bloc d’admission d’air disposé laté-
ralement sur une paroi de la trémie.

A la partie inférieure du générateur
est disposé un organe appelé vapori-
sateur qui comporte une cuve a niveau
constant alimentée en equ par un
réservoir.

Autour de cette cuve constamment
garnie d’eau, circulent les gaz prove-
nant directement du générateur. Ces
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gaz cedent donc une partie de leur
chaleur 4 Peau du vaporisateur qui se
trouve ainsi portée a une température
voisine de 1’ébullition.

L’air frais pénétre a la partie supé-
rieure de la cuve du vaporisateur, se
charge de vapeur d’eau et le mélange
air-vapeur ressort par une tubulure
qui Paméne a I'alimentation d’air du
gazogene.

Celui-ci est donc alimenté par de

Pair maintenu  systématiquement
humide, ce ‘qui provoque dans le
gazogene la production d’une certaine
proportion de gaz a Peau.

A la sortie du générateur, les gaz
traversent un détendeur-refroidisseur
qui comporte trois tubes horizontaux
de 150 millimétres de diametre et
d’une longueur variable suivant les
modéles, depuis 1m,50 jusqu’a
2 metres. Chaque tube porte a.l'une
de ses extrémités une porte a ouver-
ture rapide qui permet le nettoyage.

=
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Apres s’étre refroidi dans le déten-
deur, le gaz arrive dans l’épurateur
hydraulique. Celui-ci comporte deux

_ filtres : 'un alapartie inférieure est un

filtre & charbon de bois qui est cons-
titué par un tube central en toile
métallique concentrique a un autre
tube plus gros également en toile
métailique. L’espace annulaire com-
pris entre ces deux tloiles est rempli
de granulés de charbon de bois. Cet
ensemble est monté horizontalement
et peut tourner autour de son axe
au moyen d’un volant actionné de
T'extérieur.

Le filtre a charbon de bois est
immergé jusqu’a son axe de rotation
dans de I’eau, le niveau de I'eau étant
établi par Lorifice méme de remplis-
sage qui forme trop plein. Le gaz,
apres avoir traversé le filtre & charbon
de bois se rend a la partie supérieure
de Pépurateur ou il traverse un filtre
en liége granulé.

LES VEHICULES A GAZOGENES

VI, — Gaiogénes et appareils d’épuration (Suite)

Le gazogéne Furet (suile)

Quand, apres plusieurs heures de
marche, on estime que le filtre a
charbon de bois a pu s’encrasser, il
suffit de faire faire un demi-tour au
volant pour immerger 1a partie encras-
sée et dégager la partie propre
I’appareil permet donc un fonc-
tionnement continuellement efficace
(fig. 28).

A la sortie des épurateurs, le gaz
traverse un filtre de sécurité, qui est
constitué par un récipient cylindrique
contenant un empaquetage de paille
de fer huilée, le gaz traverse la paille
de fer et se débarrasse de ses dernieres
impuretés. Il arrive enfin au mélan-
geur.

Celui-ci se compose d’un robinet a
boisseau, d’un .papillon de réglage
d’admission du gaz et d’un papillon
de dosage automatique d’air complété
par un doseur d’air commandé a la
main.

Une bride spéciale permet de mon-
ter éventuellement un carburateur a
essence.

Le boisseau est commandé par une
manette a portée de la main du

chauffeur et permet de faire aspirer le
moteur dans le gazogéne pour l’allu-
mage du foyer. ‘
Une tringlerie solidaire de I’accélé-
rateur assure le réglage du papillon
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Fig. 28. — L’épurateur hydraulique.

des gaz ainsi que la conjugaison de la
commande du dosage d’air automa-
tique.

On peut effectuer a volonté la mise
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en route avec carburateur ou direc-
tement sur les gaz en se servant du
ventilateur.

On remarquera le soin avec lequel
il a été pourvu a I’épuration des gaz.

Le gazogéne J. R.

Le gazogéne J. R. alimenté au
charbon de bois est du type a tirage
renversé et a tuyere. L’installation
comprend le gazogéne proprement dit,

Ja boite a poussicres a éléments héli-
coidaux, I’épurateur & manches arti-
culés et le mélangeur (fig. 29).

L’épurateur comporte un foyer
surmonté par une trémie qui sert de
réserve pour le combustible. L’air
pénetre au sein du foyer par une
tuyére en cuivre rouge non refroidie
qui est montée coté atmosphére sur
un boitier étanche, le fond de ce boitier
est percé d’un trou obturé par une
bille qui forme clapet.
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Fig. 29. — Schéma d’ensemble du gazogene Rolland.
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A la partie supérieure s’ouvre un
orifice fermé par un clapet plat qui
permet lintroduction d’une torche
pour P'allumage et qui sert d’anti-
retour.

L’air pénetre sous I’effet de Uaspi-
ration du moteur par l’orifice inférieur
en soulevant plus ou moins la bille
suivant la valeur de la dépression.

Le refroidissement de la tuyeére se
fait grace a la haute conductibilité du
cuivre rouge qui ameéne la chaleur a
la boite extérieure, laquelle présente
une grande surface' a I’air frais.

A la partie inférieure du foyer se
trouve une grille disposée obliquement
que traverse le gaz a sa sortie.

Ce gaz-se rend ensuite dans la boite:

a poussieres formée par un tube i axe
horizontal a Tintérieur duquel sont
disposés des éléments hélicoidaux en
toile, obligeant I’air a tourbillonner
et & déposer ses poussicres.

Le gaz pénétre ensuite dans 1’épu-
rateur et traverse toult d’abord un
filtre rempli de maticre filtrante
granulée, sortant de 13, il se rend dans
une cavité dans laquelle plongent les
manches articulées en tissu.

IT traverse ce dernier filtre, pénétre
dans le collecteur supérieur et aprés
avoir traversé une soupape de sécu-
rité, arrive au mélangeur (fig. 29).

LE GAZOGENE A BOIS S. E. V.

Le gazogene S. E. V. peut utiliser
le bois sous toutes ses formes, bois sec,
bois torréfié. Il peut méme éventuel-
lement pour un dépannage, étre
alimenté au charbon de bois sans
modification.

Les bois a utiliser doivent étre
secs, c’est-a-dire ne pas contenir plus

de 20 p. 100 d’eau au maximum ; ils
doivent étre découpés en morceaux
réguliers dont la plus grande dimen-
sion ne doit pas dépasser 8 centimétres
et la plus petite 2 centimétres.

Les meilleurs résultats sont obtenus
avec des essences mélangées compor-
tant une forte proportion de bois dur
et au maximum 40 p. 100 de bois
tendre ou 30 p. 100 de bois résineux.

Sous ces réserves, tout notre bois
francais, sauf le chataignier, convien-
nent a ’alimentation de ce gazogéne.

L’ensemble de I’installation S. E. V.
comprend le générateur de gaz, le
refroidisseur condenseur, I’épurateur,
le mélangeur et le ventilateur de
départ. )

Dans le générateur, nous trouvons
comme d’habitude une trémie qui
contient le combustible, et en dessous
le foyer ol s’opere la combustion, la
trémie est réchauffée, deés que le foyer
est allumé par le contact avec les gaz
chauds qui en sortent.

Le foyer est du type a tuyeres mul-
tiples. L’entrée d’air aux tuyéres est
commandée par une soupape anti-
retour de flamme.

Les gaz sortent du foyer par la
partie inférieure. Au passage dans la
portion étranglée du foyer, qui se
trouve au droit des tuyeres, les gou-
drons provenant de la distillation du
bois sont crackés et donnent nais-
sance a de l’oxyde de carbone. A la
partie inférieure du foyer est diposée
une couche de charbon de bois au
sens de laquelle se fait la réduction de
P’anhydride carbonique.

Les gaz sortent du générateur par
une ouverture qui se trouve a peu prés
aux ‘deux-tiers de sa hauteur. Ils se
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dirigent vers le refroidisseur conden-
seur ol ’eau se dépose et le gaz subit
une premiere ¢puration par détente et
léchage des parois humides. Le refroi-
disseur-condenseur comporte un bou-
chon de vidange a la partie inférieure
pour permettre son nettoyage pério-
dique. P

A la sortie du refroidisseur-conden-
seur, les gaz pénetrent dans 1’épura-
teur qui se compose d’un cylindre
vertical contenant une matiere fil-
trante constituée par des menus
fragments de liege. Les gaz traversent
cette matiére de bas en haut. A la
partie supérieure ils passent dans un
filtre anti-retour et de la sont dirigés
vers le mélangeur.

Le mélangeur utilisé par S. E. V.

est un Solex dont on trouvera par
ailleurs la description.

Le ventilateur de départ comporte
un moteur électrique fonctionnant sur
le courant de la batterie qui aspire
dans le gazogéne au moment de 1’allu-
mage et également pour I’entretien
de la combustion pendant la période
de stationnement.

Afin de ménager la batterie d’accu-
mulateurs, I’équipement comporte sur
demande un transformateur qui per-
met de brancher le moteur du venti-
lateur sur le courant du secteur.

Dans les installations completes,
ce transformateur abaisseur de ten-
sion est utilisé pour recharger la
batterie grace a son accouplement
avec un ¢lément redresseur.

LES VEHICULES A GAZOGENES

VI. — Gazogénes et appareils d’épuration (Suite)

LE GAZOGENE A BOIS S.E.V. (suife)

Disposition des organes.

Le générateur de gaz, le refroi-
disseur-condenseur et I’épurateur de
Pinstallation ‘S. E. V. sont montés

-sur un véhicule monoroue qui peut

s’atteler en remorque a Varri¢re du
véhicule (fig. 30) ou au contraire s’ac-

coupler a’avant du véhicule : il porte
alors Je nom de prémorque (fig. 31).

Deux brancards en fer a U se
réunissent a 1’arriére ou est disposée
une douille verticale dans laquelle
coulisse le tube de la fourche qui
porte la roue de la remorque. Cette
fourche, disposée comme une fourche
de bicyclette s’oriente suivant le sens

Fig. 30. — La remorque a gazogéne S. E. V.
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Fig. 31 — La prémorque a gazogéne S. E. V.

et la direction de marche de Ila
remorque.

La roue est munie dun pneu-
brouette a I'avant, I’extrémité de
chacun des longerons est attelée a
Parriere du véhicule (montage en
remorque) le chéssis portant le gazo-
gene fonctionne alors comme remorque
monoroue.

Sur les véhicules utilitaires ot ’on
dispose d’une hauteur suffisahte a
Pavant il est plus avantageux de
monter le dispositif en prémorque : le
montage est absolument symétrique
de celui de la remorque.

- Grace a son orientabilité, la roue
unique du véhicule auxiliaire obéit
aux changements de direction sans
ripage latéral. Notons que ses oscilla-

tions autour de I’axe de la fourche
sont freinées par un amortisseur 2
friction.

Le montage en prémorque avec une
voiture de tourisme n’est, en général,
pas possible, a cause de la hauteur
des appareils qui masqueraient la vue
du conducteur.

Dans ces installations, en particu-
lier sur les voitures de tourisme, la
Société S. E. V. s’est ingéniée a sim-
plifier les manceuvres, a effectuer
par le conducteur soit pour la mise en
route, soit pour la conduite du véhi-
cule, et & rendre cette derniére aussi
facile que s’il s’agissait du moteur
a essence. A cet effet, les commandes
sont interconnectées de telle facon
quen agissant sur un seul bouton ou

tirette, on met tous les organes inté-
ressés dans la position convenable.

Le rayon d’action fourni par l'ins-
tallation S. E. V. est: important, puis-
qu’il permet un parcours sans recharge
de 150 kilomeétres sur une voiture
légére et de 100 kilomeétres sur un
camion. La question entretien et
nettoyage a été particuliérement étu-
diée. Le nettoyage en particulier peut
étre réalisé complétement au jet d’eau
aussi simplement que possible et sans
se salir.

Le but cherché par S. E. V. en mon-
tant ses appareils exclusivement sur
véhicules séparés (remorques ou pré-
morques) est en particulier de se fixer
un type unique qui peut par suite étre
construit en grande série et rouler
sans aucune installation supplémen-
taire.

Ajoutons enfin que c’est incontes-
tablement le montage des gazogeénes
Sur remorques ou prémorques qui
entraine le moins de modifications
pour la carrosserie de la voiture.

LE MELANGEUR SOLEX.

Ainsi qu’on I'a vu, certains cons-
tructeurs de gazogeéne présentent leur
mélangeur. Mais beaucoup d’entre eux
utilisent le mélangeur Solex a starter
que nous allons décrire ici, en expo-
sant ensuite son fonctionnement.

Le mélangeur Solex a starter se

compose :

1° D’un « corps » formant le mélan-
geur proprement dit, terminé a
chaque extrémité par une bride carrée
permettant, d’une part, sa fixation
sur la tuyauterie d’admission du
moteur et, d’autre part, la fixation
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du tuyau d’arrivée du gaz. Dans ce
corps se trouvent : la chambre de
mélange et les papillons de réglage
d’air, d’arrivée de gaz et d’accéléra-
tion, dont nous reparlerons plus loin ;

2° D’un « starter » spécial alimenté
€n essence ou tout autre carburant
volatil grace a wun petit réservoir
auxiliaire-starter qui permet des
départs immédiats et une mise en
action rapide du gazogéne. En outre,
il autorise Te déplacement du véhicule
sur de petites distances sans I’aide
du gazogéne ;

30 Le ‘cas échéant, d’un raccord
d’aspirateur, muni Iui aussi d’un
papillon = de communication entre
mélangeur et aspirateur. Cet aspira-
teur est utilisé pour Iallumage du gaz
et le départ du moteur sans emploi de
carburant ;

4° Enfin le mélangeur est complété
par des raccords droits ou coudés et
orientables pour le raccordement de
Pappareil au tuyau d’arrivée des gaz
et une commande spéciale 4 levier
fixée sur le tablean de bord - A
portée de main du conducteur
groupant la tirette du starter ou de
Paspirateur et les deux leviers agissant
sur les papillons d’air et de gaz.,

Passons maintenant au fonction-
nement et a la manceuvre de l’en-
semble :

10 Le moteur est froid et e gazogéne

’est pas allumé.

Le papillon de sortie du mélange
occupant sa position normale de
ralenti, fermer le papillon contrdlant
la communication avec le gazogene,

Fermer complétement le papillon
de réglage d’air.

a2




111

Py e

Ouvrir le starter, puis actionner le
démarreur.

La mise en marche du moteur étant
obtenue, ouvrir davantage le papillon
de sortie du mélange, puis ouvrir, dans
la mesure du possible, le papillon
controlant la communication avec le
gazogene et procéder a I'allumage de
ce dernier. Au fur et 4 mesure de la
mise en action du gazogene, ouvrir le
papillon.

Lorsque le moteur commence a
galoper, accélérer, puis ouvrir pro-
gressivement le papillon d’air tout en
maintenant le mélange frés riche pour
éviter de faire tourner le moteur & une
vitesse excessive. X

Au bout d’un temps compris géné-
ralement entre deux et quatre minutes
on pourra passer a la marche au gaz.

Pour passer a la marche au gaz,
accélérer le moteur, refermer le starter
puis régler P’air de mélange au moyen
de la commande du papillon.

90 Le moleur esl chaud el le gazogéne
est allumé.
Si, aprés un temps d’arrét plus ou

moins long, le moteur ne part pas sur
le gaz, procéder de la maniére sui-
vante :

Fermer le papillon controlant la
communication avec le gazogéne.

Laisser la manette d’air dans la
position qu’elle occupait pour la
marche au gaz ou, de toute fagon,
ne pas fermer complétement le papillon
de réglage de l’air.

Ouvrir le starter, puis actionner le
démarreur. Si le départ n’est pas
immeédiat, appuyer un peu sur la
pédale d’accélération.

Maintenir le moteur a bonne vitesse
et ouvrir progressivement le papillon
contrdlant la communication avec le
gazogene. i

Lorsque le moteur commence 2
galoper, accélérer davantage, puis
ouvrir progressivement le papillon
d’air.

Pour passer a la marche au gaz,
refermer le starter et régler a la
demande du moteur l’ouverture du
papitlon d’air.

LES VEHICULES A GAZOGENES

Vl. — Gazogénes et appareils d’épuration (Suite)

LE MELANGEUR SOLEX (Suite).

Marche au gaz. — Le réglage de la
marche au gaz comporte deux opéra-
tions nettement distinctes.

L’une, le réglage du ralenti, ne doit

- étre faite que de temps en temps,

selon nécessité. L’autre, le réglage
de la marche en charge, doit étre faite
de la fagon habituelle, en fonction de
la richesse du gaz.

a) Réglage du ralenti.

La vitesse du moteur au ralenti
s’obtient, comme dans tous les carbu-
rateurs Solex, en ouvrant plus ou
moins le papillon de sortie du mélange
au moyen de la vis de butée du
ralenti placée du coété du levier
d’accélération.

Sur le méme axe de papillon que
celui portant la butée de réglage de
la vitesse du ralenti, mais du coté
opposé, est fixée une butée portant
une vis freinée par un ressort et
permettant de régler la richesse du
mélange au ralenti, en raison de la
conjugaison des papillons.

b) Réglage de la marche en charge.

Le levier d’air placé a portée de la
main du conducteur permet a ce

/7/////////////////4///4
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F1c. 32. — Mélangeur Solex a starter pour
gazogéne. — A. Corps mélangeur. —
B. Starter. — 1. Bride carrée, ¢6té moteur.
— 2. Bride carrée, cOté arrivée de gaz. —
3. Papillon d’accélération. — 4. Papillon
d’arrivée du gaz. — 5. Entrée d’air. —
6. Chambre annulaire de mélange. —
7. Papillon de réglage d’air. — 10. Raccord
orientable d’arrivée d’essence. — 11. Robi-
net commandant P’arrivée d’essence et la
glace de starter. — 12. Pointeau d’admis-
sion d’essence. — Ressort du pointeau. —
14. Gicleur d’essence du starter. — 15. Gi-
cleur d’air. — 17. Levier de commande du
starter. — 18. Serre-cAble. — 28. Buse

du mélangeur. 2
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dernier de régler I’ouverture du
papillon d’air en fonction de 1’état
d’allumage du gazogéne et de la
qualité du combustible.

Cette manceuvre, bien connue des
conducteurs de véhicules a gazogene,
ne présente pas de difficulté spéciale.

Nous rappelons que le retour a la
marche au ralenti est aufomatique en
raison de la conjugaison des papillons
d’air et de sortie du mélange. Ce dis-
positif de conjugaison — particulier
a Solex — assure une consommation
trés réduite en utilisation.

L’allumage du gazogéne au moyen
de I’aspirateur et le départ au gaz se
font par des manceuvres également
tres simples.

Si nous ajoutons que l’encombre-
ment du mélangeur a starter est
minime, que sa pose est extrémement
facile et qu’elle peut étre faite dans
n’importe quelle position : verticale,
horizontale ou inversée, nous aurons
fait la preuve que le nouvel appareil
que Solex met aujourd’hui entre les
mains de ’automobiliste est a la fois
simple, pratique, complet et écono-
mique.

Voici maintenant le cas de ’emploi
du gaz de ville. Il s’agit dés lors du
« carburateur a gaz type K ».

Ce dernier existe en modeéle vertical,
horizontal ou inversé. 1l est caracté-
risé par :

1o L’interposition entre le corps et
Je dessus de cuve de I'appareil d’une
bride spéciale portant un raccord
d’arrivée du gaz venant du détendeur.

La présence de cette piéce augmente
la hauteur totale du carburateur de
22 millimeétres, mais ne modifie en
rien la disposition des commandes de
papillon et de bistarter ;

20 La présence d’un volet de départ,
qui permet le départ a froid et a
chaud du moteur en faisant appel a la
dépression régnant dans la tuyauterie
d’admission.

La solution adoptée nécessite, en
effet, que le gaz soit débité par le
détendeur a une pression légérement
inférieure & la pression atmosphérique
c’est-a-dire de I'ordre de — 5 milli-
metres d’eau ;

3° Un dispositif spécial supplémen-
taire de ralenti au gaz, qui consiste
en deux piquages situés, ’'un auniveau
de la bride spéciale elle-méme, 1’autre
sur le corps du carburateur, en aval du
papillon de gaz. Un pointeau réglable
freiné par un ressort assure le réglage
(ualitatif du gaz.

I. — Départ a froid : le départ a
froid peut s’effectuer :

Py

— soit a D’essence, au moyen du
bistarter (starter & deux positions),
le papillon de gaz étant fermé et le
volet de départ ouvert ;

— soit au gaz, en obturant I’arrivée
d’air du carburateur & I’aide du volet
de départ et en ouvrant a moitié
environ le papillon de gaz.

1I. — Marche normale :

1o Au gaz : Valimentation au gaz
du moteur en marche normale est
assurée, ainsi que sur les carburateurs
de série, par le jeu du papillon de gaz
commandé par la pédale d’accéléra-
teur.

La richesse du mélange air-gaz est
réglée a ’aide d’un gicleur spécial dit
« gicleur gaz », de diametre variable,
vissé au niveau de la bride spéciale
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située entre le corps et le dessus de
cuve de I’appareil ;

20 A UPessence : ’alimentation du
moteur en marche normale a essence
est réalisée exactement comme sur
les carburateurs de séries normales,
la richesse du mélange air-essence
étant réglée par la buse d’air, le
gicleur d’alimentation et I’ajutage
d’automaticité.

Il existe évidemment un assez grand
nombre d’autres types de gazogénes
et d’épurateurs. Nous pensons en
avoir suffisamment dit sur ces appa-
reils, pour que le lecteur méme peu

initié ait pu se rendre compte des
principaux dispositifs autilisés pour
fabriquer le gaz, le refroidir et I’épu-
rer. Au fond, on retrouve toujours a
peu pres les mémes éléments sur les
différents types d’appareils et les
dispositifs de détail seuls différent :
dispositifs de refroidissement des
tuyeres, systémes de dépoussiérage, et
surtout de nettoyage des filtres.

Ce que recherchent les construc-
teurs de gazogénes, on le voit, c’est
d’établir des appareils dont la mani=-
pulation et I’entretien scient aussi
faciles que possible.

VIl. — Montage et installation des gazogénes

sur les véhicules

Bien que l'usager des véhicules a
gazogénes n’ait pas a effectuer le
montage des appareils sur son véhi-
cule, il est bon néanmoins qu’il
connaisse les principes essentiels de ce
montage, ne fit-ce que pour lui per-
mettre de se rendre compte si tout a
été fait convenablement avec ’instal-
lation et qu’il comprenne pourquoi
certaines dispositions sont prises en
vue, soit d’améliorer les conditions
économiques de marche, soit d’aug-
menter les conditions de sécurité.

Quand on substitue le gaz de gazo-
géne a l’essence pour l’alimentation
du moteur, on constate immédiate-
ment une perte de puissance considé-
rable. Cette perte de puissance pro-
vient de ce que la masse de gaz
carburé qui pénétre dans le cylindre

au temps de ’aspiration contient une
énergie calorifique beaucoup moins
importante lorsqu’elle est constituée
par de lair et du gaz de gazogeéne
que quand elle contient de 1’air et de
I’essence.

Dans le gaz de gazogéne en effet,
il y a & coté de produits actifs comme
I’oxyde de carbone, le méthane et
I’hydrogene, quelques impuretés
oxygéne et vapeur d’eau, mais aussi
une tres large proportion d’azote, gaz
inerte qui forme les 4 /5 de 1’air atmos-

-phérique, qui, naturellement accom-

pagnent celui-ci sans subir aucune
transformation dans leur passage a
travers le gazogéne.

D’autre part, le gaz sortant du
gazogene est porté a une trés haute
température, de l’ordre de 5 ou

Ly.
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600 degrés ; on cherche a le refroidir
dans le refroidisseur d’abord, dans les
appareils d’épuration ensuite, mais,
quoiqu’on fasse, il est toujours trop
chaud quand il arrive au moteur. Or,
on sait qu'un gaz chaud occupant un
volume déterminé a = une masse
moindre que ce méme gaz quand il est
froid. ;

Enfin, la circulation de I’air depuis
la tuyere ou l’alimentation du foyer
du gazogene jusqu’au moteur, en
traversant la zone de combustion, le
refroidisseur, les épurateurs et surtout
les filtres ne se fait que grace a la
différence entre la pression qui régne
dans la tuyauterie d’aspiration du
moteur et la pression atmosphérique :
c’est cette différence qu’on appelle la
dépression et cette dépression, plus
elle est grande, plus elle raréfie le gaz
arrivant au moteur : autre cause, par
suite, qui réduit la masse d’un volume
déterminé qui entre a chaque tour dans
le cylindre.

Lors de I’ 1nsta11at10n d’un gazogene
sur un véhicule, on s’efforcera natu-
rellement d’atténuer dans la mesure
du possible les inconvénients provo-
qués par la perte de puissance. Pour
cela, on diminuera chaque fois qu’on
le pourra les causes des pertes de

masse du gaz introduit ‘dans le
cylindre et on prendra par ailleurs
toutes mesures efficaces pour amélio-
rer la puissance spécifique du moteur
en utilisant les propriétésindétonantes
du gaz de gazogene.

Les premieres précautions (refroi-
dissement des gaz et recherche d’une
faible dépression) dépendent entiére-
ment du gazogéne et de ses annexes.
Les autres (augmentation du rapport
volumétrique et éventuellement utili-
sation d’un compresseur) se rapportent
au moteur.

Il faudra donc, si I’on veut tirer
tout le parti possible d’une installa-
tion de gazogeéne, procéder a une
transformation du moteur en méme
temps que choisir un appareil et réa-
liser une installation la plus adéquate
au fonctionnement optimum.

La facon de transformer un moteur
qui conserve la puissance la plus
élevée varie avec le type du moteur,
mais son principe est toujours le
méme : il consiste & augmenter le
rapport volumétrique ou a diminuer
le taux de compression. Nous avons
examiné cette question dans la pre-
miere partie du Cours d’ Aufomobile
(chap. IV, pages 13 et suivantes).

LES VEHICULES A GAZOGENES

VII. — Montage et installation des gazogénes

sur les véhicules (Suite)

Montage de Pinstallation.

Nous n’entrerons pas dans le détail
du montage de Iinstallation qui est
du domaine de 1’adaptateur et non
de 1’usager.

Ce que nous en dirons permettra
cependant a ce dernier de suivre les
travaux et éventuellement d’en appré-
cier la bonne exécution.

Pour réduire autant que possible la
température du gaz, qui sort du géné-
rateur a 250 ou 350 degrés, suivant le
type, il faut disposer convenablement
le refroidisseur et la tuyauterie.

Le gaz ne doit arriver a I’épurateur
qu’a une température au plus égale a
60°. L’expérience montre que, pour
atteindre ce but, la surface du refroi-
disseur et des tuyauteries doit étre
d’au moins 60 décimeétres carrés par
litre de cylindrée a 2.000 tours. C’est
d’ailleurs 12 un minimum.

Le refroidisseur sera fixé de préfé-
rence sous le chéssis et perpendicu-
lairement a son axe ; c’est 13, en effet,

‘qu’il sera le plus accessible ; a la

rigueur, on pourra le mettre sur le toit
de la cabine.

Les appareils étant posés, on entre-

prendra le chaudronnage des tuyaux,
qui sont en acier étiré de 2 mm 5 a
3 millimétres d’épaisseur environ.
Pour déterminer leur section, on peut
se baser sur les chiffres suivants :

Pour moteur de 25 a 45 CV : dia-
meétre, 70 millimétres du générateur
au refroidisseur ;

60 mllhmetres du refr01dlsseur a

I’épurateur ;

54 millimétres du refroidisseur au
mélangeur.

Pour moteur de 45 4 70 CV : dia-
métre, 80 millimétres du générateur
au refroidisseur ;

70 millimétres du refroidisseur 2
I’épurateur ;

60 millimétres de I’épurateur au
mélangeur.

Pour moteur de 70 4 100 CV : dia-
métre, 102 millimétres du générateur
au refroidisseur ;

89 millimeétres du refroidisseur a
I’épurateur ;

70 millimétres de I’épurateur au
mélangeur.

Le premier tuyau du générateur au
refroidisseur présentera le moins de
coudes possible. Il sera chaudronné
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au sable ou, s’il est possible, a la
manchine hydraulique. Au pis aller,
on pourra le constituer par des seg-
ments de coudes du commerce soudés,
ce qui offre une solution moins bonne.

Le circuit ainsi réalisé est le circuit
normal. ‘

Pour certains types d’appareils
d’ailleurs nombreux, il sera nécessaire
d’établir un circuit d’hiver dit circuit
de réchauffage, qui a pour but de
diminuer la surface de refroidissement
afin d’augmenter rapidement par
temps froid la température a l'inté-
rieur de l’épurateur. Pour cela, on
teliera par un tube transversal les
deux tuyauteries allant du refroidis-
seur au générateur et a 1’épurateur.
Ce tube sera démontable entre une
ou deux brides, dont ’une recevra un
volet & commande thermostatique ou
a main.

Du point de vue sécurité, on ne
devra pas oublier de protéger toutes
les parties du wvéhicule voisines du
générateur par des écrans en tole et
carton d’amiante. Les surfacesvoisines
de la trémie devront elles-mémes étre
protégées. Il est vrai que dans la
marche normale du gazogeéne, la
trémie doit rester froide, mais il est
possible qu’a la suite d’une prise d’air
en haut du générateur, le feu monte
progressivement jusqu’en haut de Ia
trémie.

‘D’autre part, quand le générateur
est presque vide, la trémie chauffe
également. L’utilisation d’écrans est
indispensable chaque fois que Ila
distance entre I’élément a protéger
et le générateur est inférieure 2a
8 centimétres pour des éléments en
métal ou 20 centimetres pour des
éléments en bois. Au point de vue
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sécurité, on ne devra pas oublier non

* plus de monter une grille de protection,

a hauteur du foyer. Cette grille pourra
étre constituée par une tdle perforée
de 1 millimétre d’épaisseur de 50 cen-
timetres de haut environ et de largeur
égale au diameétre du foyer. Elle ne
doit pas étre en contact avec le foyer.
D’autre part, elle sera articulée a sa
partie supérieure de facon a4 pouvoir
étre relevée.

Deux accessoires qu’on peut consi-
dérer comme indispensables pour la
bonne conduite du véhicule a gazo-
gene sont, d’'une part un thermomeétre
a distance dont le corps sera placé a
I'intérieur de I’épurateur en amont
des toiles des filtres : le conducteur
pourra grice, a ses indications, utiliser
judicieusement son circuit de réchauf-
fage et le fermer dés que la tempéra-
ture atteint 1200,

L’autre appareil est un indicateur
de dépression qui sera relié & I’épura-
teur en aval des toiles. Il comportera
une deuxiéme prise en amont de ces
meémes toiles. Grace a un robinet a
trois voies ou a deux robinets simples,
montés chacun sur une prise, I’appa-
reil permettra de vérifier la dépression
avant et aprés 1’épurateur.

Le conducteur pourra ainsi se
rendre compte immédiatement si le
dit épurateur a besoin d’étre nettoyé.
En marche normale, la différence de
pression avant et aprés les toiles ne
doit pas dépasser 50 grammes par
centimetre carré.

Au cours de la mise au point qui
suivra linstallation, le réglage du
carburateur (et du mélangeur) et
’avance a I’allumage devront étre
effectués tres soigneusement.

Enfin, il sera bon de demander a
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Vinstallateur du gazogéne une garantie
effective pour le bon fonctionnement
pendant une durée d’au moins six
mois.

La marche mixte au gazogéne
des moteurs Diesel.

Nous avons précédemment indiqué
les transformations qu’il était oppor-
tun de faire subir 4 un moteur a
essence, pour ’adapter au mieux a la
marche au gazogéne. Parmi ces trans-
formations, la plus importante porte
sur I’augmentation du rapport volu-
métrique. On se fixe généralement
pour celle-ci,. une valeur comprise
entre 8 et 9, non pas qu’on ne puisse
aller plus haut, avec le gaz de gazo-
géne, mais bien parce que pour les
compressions plus élevées, on éprouve
certaines. difficultés, pour la mise en
marche a l’allumage des moteurs et
que d’autre part. les organes du
moteur 4 essence n’ont pas été prévus
pour des pressions maximum, aussi
¢élevées que celles qu’on obtient avec
des rapports volumétriques supérieurs
ao9.

Je sais bien que la pression d’explo-
sion du mélange d’air et de gaz de
gazogéne est inférieure, toutes choses
¢gales, a celle de]’air carburé a1’essence
mais néanmoins, elle peut dans cer-
tains cas, se montrer dangereéuse, si le
rapport volumétrique est trés élevé.

Quand il s’agit d’utiliser un moteur
Diesel pour la marche au gazogéne,
le probléme est tout autre. Dans le
moteur Diesel en effet; le rapport
volumétrique varie entre 14 et 17 et
les éléments du moteur sont toujours
largement - calculés pour supporter
des pressions maximum supérieures

a celles qui seront produites par la
combustion du gaz de gazogéne.

Au lieu d’augmenter le rapport
volumétrique du Diesel, on le diminue
en général, ce qui est facile d’ailleurs
par changement de pistons. Mais
d’autres transformations se révelent
comme nécessaires : il faut remplacer
la pompe par un appareil d’allumage
et les injecteurs par des bougies. Dans
les moteurs a anti-chambre, la bougie
se trouve assez mal placée, si on la
met simplement 2 la place de I’injec-
teur et on peut étre amené par suite a
d’autres transformations, souvent
onéreuses.

D’autre part, le moteur Diesel que
I’on transforme pour la marche au
gazogéne, subit une véritable dégra-
dation parce qu’il a été étudié et
construit d’une fagon plus onéreuse
qwil ne serait nécessaire, pour sa
nouvelle utilisation. C’est pourquoi
on a pensé a un autre mode de fonc-
tionnement du moteur Diesel ; qu’on
a appelé fonctionnement mixte et qui
comporte I’utilisation simultanée
d’une faible proportion de gas-oil et
pour le reste de gaz de gazogéne.
L’allumage du mélange air-gaz de
gazogéne, est provoqué par la com-
bustion du gas-oil introduit.

Décrivons d’abord succinctement
ce mode de fonctionnement.

Quand un moteur Diesel tourne au
ralenti a vide, I'injection d’huile est
réduite & peu prés a 20 p. 100 de la
quantité qui correspond A la marche
a pleine puissance ; cette quantité est
celle qui est suffisante pour provoquer
Pinflammation et assurer la rotation
continue du moteur. On sait, d’autre
part, que l’allure et la charge du
moteur Diesel sont réglées d’une facon
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différente de celle qu’on utilise dans
un moteur a explosion.

Dans un moteur a essence, la régu-
lation se fait par variation de la quan-
tité de gaz carburé admis, le dosage

de la carburation restant sensiblement’

constant. Dans le Diesel au contraire,
on admet toujours I’air a pleine admis-
sion quelle que soit la puissance qu’on
demande au moteur et cette puissance
est réglée par la quantité de combus-
tible injectée.

Supposons maintenant qu’au lieu

d’introduire de I’air pur dans le Diesel, -

nous introduisions de I’air carburé au
gaz de gazogeéne, avec un exces d’air
suffisant. Ce gaz est introduit pendant
le temps de l’aspiration et c’est lui
qui est comprimé au temps de la
compression. Au moment ot le piston
arrive au voisinage du point mort
supérieur, la pompe d’injection envoie
une petite quantité de gas oil dans les
injecteurs et de la, au cylindre. Ce
gas oil qui pénetre dans le .cylindre
s’enflamme grace a la température
élevée du gaz qui a été comprimé et
peut briler, puisqu’il trouve dans ce
gaz une quantité d’oxygene suffisante.
En méme temps, ou plutét immédia-
tement apres qu’il s’est enflammé, le
gas oil met le feu a la charge combus-
tible constituée par le mélange de gaz
de gazogene. et d’air. La force de
1’explosion de cette masse s’ajoute a
celle de 1a combustion du gas oil et le
moteur recoit ainsi une impulsion
supplémentaire.

On pourra régler la marche et la
puissance du moteur comme dans un
moteur a explosion en étranglant, au
moyen d’un papillon, ’entrée du gaz
combustible fourni par le gazogéne et
en laissant constante la quantité de
combustible liquide qui provoque
I’allumage. On voit ainsi que la modi-

fication a apporter au moteur Diesel .

pour la marche au gazogeéne est extré-
mement faible : il suffit en effet, d’agir
sur la commande du régulateur de la
pompe (et bien entendu de monter
un gazogeéne et ses épurateurs comme
dans le cas général).

Malheureusement, cette solution
implique obligatoirement la possibilité
de disposer d’une certaine quantité de
gas oil. Mais, on peut dire que chaque
fois que cette obligation sera remplie,.
on aura pu réaliser le meilleur mode:
possible de transformation du véhi-
cule, puisqu’on y retrouvera acces-
soirement des avantages impor
tants.

D’abord aucune modification au:

moteur, et possibilité par suite de
revenir a la marche totale au gas oil
lorsqu’on disposera de nouveau de ce
combustible. D’autre part, la perte
de puissance provoquée par la substi-
tution du gaz de gazogéne au combus-
tible liquide sera atténuée, d’une

part, et, d’autre part, elle aura des

conséquences beaucoup moins graves.

que quand le gaz de gazogeéne est |

utilisé seul.

LES VEHICULES A GAZOGENES

VIl. — Montage et installation des gazogénes

sur les véhicules (Suite)

Dans Iutilisation courante du
camion en effet, le moteur fonctionne
souvent a charge réduite : c’est le cas
pour la marche en palier et, en géné-
ral sur route peu accidentée, quand
le camion est chargé. C’est le cas
absolument général, quand le camion
circule a vide. La perte de puissance
n’est génante que pour 1’ascension des
rampes, lorsque le véhicule est chargé
et éventuellement pour une accélé-

ration exigée par un dépassement ou.

le passage d’un mauvais pas. Or, a ce
moment, on pourra toujours faire
fournir au moteur une puissance
supplémentaire en augmentant tem-
porairement I’injection de gas oil ; la
performance du véhicule pourra donc
ne pas étre pratiquement changée et
cela, pour une consommation de
combustible liquide tres faible.

Voici maintenant les résultats
obtenus.

En utilisant le gaz de gazogéne,
I’économie du combustible d’inflam-
mation (gas oil) peut atteindre 80 p.
100 compte tenu des démarrages et de
la marche au ralenti.

La mise en route du moteur se fait

avec la plus grande facilité : on fait,
en effet, démarrer le moteur comme
un Diesel ordinaire, par injection de
gas oil. Une fois le moleur en route,
I’allumage du gazogene se fail progres-

sivement. Quand l’allumage est ter-
miné, le débit de la pompe d’injection
est réduit au moyen d’une butée
supplémentaire limitant la course de
la crémaillére de réglage.

Pour la marche au ralenti, on arréte
P’arrivée du gaz au- générateur et le
moteur aspire de l’air pur. L’arrét
s’obtient en coupant complétementle
débit du gas oil. /

La consommation de ’ensemble du
combustible utilisé dans le gazogéne
et du gas oil servant a I’allumage
reste - sensiblement inférieure a la
consommation du moteur transformé
pour fonctionner au gaz de gazogene
seul.

Ce résultat est dio, d’'une part, au
taux de compression plus élevé et,
d’autre part, a 1’augmentation du
rendement thermique provoqué par
I’élévation en pointe de la pression
provoquée par ’'inflammation de I’air
carburé au gaz.
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Voici quelques consommations rele-
vées sur différents moteurs :

Berliet Ricardo : MDB 5 R Comete
11. Gazo-Sabatier Decauville. Charge
utile 15 T 10 litres- de gas'-o0il aux
100 kilomeétres au lieu de 40-45. Perte
de puissance peu sensible.

Saurer : TDV et T. Consommation
8 4 10 litres au lieu de 33 & 35. Perte
de puissance 18 p. 100 2 1.000 t /m.

Latil : HIL 4 eyl. gazo Gohin-
Poulenc. Charge utile 9 t., 5 litres de
gas oil aux 100 kilomeétres. Perte de
puissance 10 p. 100 environ.

Bernard : Gardner 6 L. W, 6 litres
de gas oil aux 100 kilometres aulieu
de 22 litres. Perte de puissance
15 p. 100 environ. P

Renault : 4 cyl. 125 x 170. Charge
utile 3 t. Gaso-Suca 10 litres de gas oil

VIII. — Utilisation d’un

Les constructeurs de gazogénes ont
eu soin de rédiger des nolices, en
général trés détaillées, sur I'utilisation
de leurs appareils, leur entretien et la
facon de procéder aux réparations
élémentaires que Yutilisateur peut
avoir a exécuter. Nous ne saurions
prétendre ici faire mieux que chacun
des constructeurs. D’ailleurs la diver-
sité des appareils mis sur le marché
fait qu’on ne peut bien connaitre I'un
d’eux qu’en utilisant la notice qui lui
est spécialement consacrée.

Néanmoins, il est des principes
généraux dont les notices d'utilisation
ne sont en somme que la traduction
et I’adaptation a4 un type déterminé

aux 100 kilomeétres au lieu- de 40.
Perte de puissance peu sensible.

Rochet-Schneider : Type 355.
Charge utile 15 t., 30 p. 100 de con-
sommation de gas oil.

Caterpillar : Type DN 6 cylindres
gazogéne Brandt. Consommation de
gasoil 28 p. 100 pour une.puissance
sensiblement identique a 1.400 t/m
régime d’utilisation mesuré au banc.

Notons enfin qu’on peut éven-
tuellement substituer au gasoil un
autre combustible liquide, par exemple
de I’essence additionnée de 5 a 10 p.
100 de gasoil ou bien de I’huile végé-
tale. Nous ne mentionnons ce dernier
combustible que pour mémoire, la
rareté des huiles végétales interdisant
leur emploi dans les moteurs pour le
moment.

‘véhicule avec gazogeéne.

d’appareil. L’exposé de ces principes
généraux servira donc de base et de
ligne de conduite au conducteur d’un
véhicule a4 gazogeéne qui pourra, en
partant d’eux et avec un peu de
réflexion, reconstituer les recettes qui
sont énoncées avec détail dans chaque
notice particuliére.

Principes généraux d’utilisation
des gazogeénes.

I utilisation d’un véhicule & gazo-
géne comporte plusieurs stades :

10 Remplissage du générateur.

20 Mise en marche du générateur

et ensuite du moteur.

Re e Ot

30 Utilisation du véhicule sur la
route.

40 Arrét.

5% Entretien courant.

6o Nettoyage périodique. >

Les principes généraux que nous
allons rappeler s’appliquent naturel-
lement a chacun des stades d’utilisa-
tion que nous venons d’énumérer.

Avant tout et en dehors de toute
considération technique, il faut rappe-
ler qu’'un gazogene, qu’il soit fixe ou
monté sur un véhicule, fait courir, non
seulement a ceux qui l'utilisent, mais
encore a un degré égal, a ceux qui se
trouvent a proximité, un danger cer-
tain d’intoxication et aussi un danger
d’incendie.

IL’intoxication par 1’oxyde de car-
bone est d’autant plus sournoise que
ce gaz pur est inodore et que, par
suite, on le respire sans s’en douter.
Son action n’est pas immédiate, et au
moment ou on en constate les effets,

Uintoxication est souvent fortement

avancée.

Cette intoxication peut se traduire
de deux facons. Si elle est massive,

elle peut provoquer immédiatement .

la mort et dans tous les cas des syn-
copes, vomissements, symptomes
caractéristiques de I’empoisonnement.
Si, au. contraire; elle ‘est 'lente ‘et
continue elle peut passer inapercue
pendant quelque temps, mais elle n’en
est que plus grave : 'oxyde de carbone
a, en effet, une action sur I’hémoglo-
bine du sang et un intoxiqué lent a
1’oxyde de carbone devient anémique,
’étiole et finit généralement d’une

facon prématurée si l'intoxication se

perpétue.

On devra donc prendre grand soin
de ne faire fonctionner un gazogéne
qu’au grand air, ou si le véhicule sur
lequel il est monté est dans un local,
évacuer au dehors les gaz qui peuvent
s’échapper pendant L’allumage ou
apres arrét du moteur.

S’il est impossible de prévoir une
évacuation de gaz suffisante, le local
devra étre largement aéré et on ne
devra faire fonctionner le gazogene
dans le local que pendant le minimum
de temps.

Le danger cesse ou au moins dimi-
nue tres largement dés que le moteur
du véhicule est en route : il se trouve
réduit dans la méme proportion a ce
moment que pour un véhicule alimenté
a Uessence.

Il existe des instruments dits toxi-
metres qui donnent par simple examen
la teneur en oxyde de carbone de l’air
qui les entoure.

Ces instruments se présentent exté-
rieurement un peu comme un thermo-
metre et leur usage doit étre tout a
fait de regle dans tout local ou sont
amenés a stationner des véhicules a
gazogeénes. Pendant la mise en marche
du gazogene et avant le démarrage
du moteur, les gaz encore peu com-
bustibles sortant de I’appareil sont
envoyésdansl’atmosphere. Ilconvient,
dés que le ventilateur d’allumage est
en mouvement, de présenter une
torche allumée et de la maintenir en
permanence a la sortie du tube d’éva-
cuation des gaz afin que toute trace
d’oxyde de carbone soit brilée avant
de se mélanger a l’air.

On devra naturellement prendre
soin de se tenir aussi loin que possible
de P'orifice du tuyau.
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I1 y a aussi un danger d’incendie
qui, pour étre moins grave que le
danger d’empoisonnement, n’en existe
pas moins. N’oublions pas que le
gazogeéne, c’est, au fond, un poéle a
combustion lente qui briile. On
I’allume avant la mise en route du
véhicule et a ce moment, il n’est pas
dangereux parce qu’on s’occupe de lui
et on va l'utiliser au bout de peu de
temps. Mais il ne s’éteint comple-
tement que plusieurs minutes, voire
plusieurs quarts d’heure apres que le
moteur a été arrété et le véhicule
remisé pour la nuit.

I1 faut donc éviter de placer des
véhicules a gazogeénes a proximité
d’éléments combustibles comme
1’essence ou tout autre carburant.

Damns un garage ot on utilise simul-
tanément des véhicules a essence ou
des véhicules a gazogenes, il convien-
dra de séparer aussi completement
que possible les uns des autres et en
tout cas de ne laisser aucune provision
de combustible liquide a proximité du

lieu de garage des véhicules a gazo-
genes.
*

Passons maintenant aux conditions
générales d’utilisation.

Rappelons d’abord (ce qu’on oublie
parfois) que pour obtenir satisfaction
d’un véhicule équipé avec gazogéne,
il faut que les éléments mécaniques
de ce véhicule soient bien adaptés pour
la marche au gazogtne et en parfait
état. Quand' un moteur ne peut pas
démarrer ou bien donne une puissance
beaucoup plus réduite que la normale,

on est toujours tenté d’incriminer le -

gazogeéne ou 1’un de ses éléments. Or,
il arrive que c’est au contraire un
organe mécanique du moteur qui est
défaillant, organe d’allumage, de grais-
sage, ou bien élément du chéssis, frein
qui frotte, transmission mal alignée,
etex.

Maintenons donc le moteur et tous
les autres éléments du véhicule en
parfait état et assurons-nous, avant
toute chose que ce parfait état existe.

LES VEHICULES A GAZOGENES

Vill. — Utilisation d’un

Quand le moteur comporte un star-
ter ou un carburateur a essence que
I’on peut utiliser pour la mise en
marche, la vérification du bon état
du moteur et de ses annexes sera facile
grace précisément au combustible
liquide. On pourra faire tourner le
moteur a I’essence et s’il fonctionne
bien avec le carburant liquide, on
aura tout apaisement pour passer au
fonctionnement sur gazogéne.

Pour qu’un véhicule. a gazogéne
fonctionne dans de bonnes conditions,.
il faut que le gaz fourni par le gazo-
geéne soit de bonne qualité, c’est-a-dire
que tout ’anhydride carbonique formé
dans le gazogeéne ait été transformé en
oxyde de carbone. Il faut aussi que
tout ’air qui a traversé le gazogene
se soit combiné avec le carbone.

Cela ne sera réalisé que si le gazo-
géne est bien allumé ; si le combus-
tible arrive réguliérement dans le
foyer et si aucune prise d’air anormale
n’existe. Les seuls points par lesquels
P’air doit pénétrer dans le gazogene
sont les orifices d’alimentation prévus,
tuyeres ou autres. Toutes les portes,
que ce soit celle de la trémie, celle du
foyer, celle d’allumage si elle existe,

véhicule avec gazogéne.

celle des épurateurs ou de la boite a
filtre, doivent étre rigoureusement
étanches.

Le fonctionnement du moteur sera
correct avec du gaz correct, a la condi-
tion que le mélange d’air et de gaz
soit convenablement dosé par Ile
mélangeur. La plupart des mélangeurs
exigent, pour que le mélange soit cor-
rect, I'intervention du conducteur qui
régle, en général, la quantité d’air
admis. Les vieux conducteurs
retrouvent un peu dans le mélangeur,
les organes qu’ils ont connus il y a
plus de trente ans dans les carbura-
teurs a prise d’air commandée.

Pour que le moteur donne sa puis-
sance normale, il faut que le gaz
provenant du gazogéne lui arrive sous
une pression suffisante. Or, les
obstacles que ce gaz rencontre sur son
passage sont nombreux : foyer du
gazogeéne, sécheur, épurateur, filtre.
Ces obstacles, il ne les traverse que
sous I’'influence de la pression atmos-
phérique qui agit derriére lui et de
I’aspiration que produit le moteur,
autrement dit, la dépression. Si I’ins-
tallation est bien faite, c’est-a-dire si
les tuyauteries ont un diameétre suffi-
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sant et les filtres une surface conve-
nable, la dépression totale ne doit pas
excéder un metre d’eau. Le point
principal ou se produit la dépression
la plus importante c’est la traversée
des filtres. Aussi, comme nous 1’avons
indiqué dans un chapitre précédent,
devra-t-on monter en cet endroit, en
amont et en aval du filtre, des prises
d’indicateurs de dépression qui donne-.
ront au conducteur I’indication que
ce filtre a besoin d’étre nettoyé.

Pour que le gaz soit bon et conve-
nablement dosé, il faut aussi que,
éntre I’endroit ou il est formé, c’est-a-
dire le générateur et celui ou il est
utilisé, c’est-a-dire le moteur, il n’y
ait aucune prise d’air intempestive,
d’out nécessité que nous avons indiquée
tout a I’heure, d’avoir des portes et
des joints parfaitement étanches.

L’extréme propreté de l’appareil
épurateur et du générateur lui-méme
est indispensable pour que le fonction-
nement soit correct. Les constructeurs
indiquent toujours le nombre de kilo-
metres que ’on peut parcourir entre
deux nettoyages consécutifs. L’utili-
sateur acquerra trés vite la notion de
ce qu’il est nécessaire de faire et les
périodes réelles qui doivent séparer
deux nettoyages par rapport aux
périodes théoriques indiquées sur la
notice.

Chargement du générateur.

< Le chargement du générateur, opé-
ration facile, nécessite néanmoins
certains soins. -
Quel que soit le - combustible
employé, charbon de bois, bois ou
charbon minéral, il est toujours avan-
tageux, quand on garnit pour la

premiére tois un générateur ou qu’on

le garnit aprés nettoyage complet,

de disposer une certaine quantité de
charbon de bois en morceaux assez

menus dans la zone correspondant au -

foyer. Par dessus ce charbon de bois
on versera le bois coupé en morceaux
convenablement calibrés, le charbon
de bois ou le charbon minéral utilisé
normalement pour I’alimentation. On
devra vérifier, en passant un ringard
dans I’axe de la trémie, que le combus-

tible ne forme pas voiite au-dessus du

foyer, tout en évitant de tasser ce
combustible exagérément,surtoutdans
le cas du charbon de bois.

Apres remplissage, on fermera soi-
gneusement la porte de la trémie apres
avoir passé un chiffon ou mieux un
pinceau ou une brosse sur les surfaces
qui doivent former joint pour en
chasser tous les petits morceaux de
charbon qui ont pu y tomber. On
s’assurera aprés chaque grand netto-
yage, que toutes les portes ou orifices
de visite ou de vidange de toute I’ins-
tallation sont bien fermés. Ensuite
seulement on pourra procéder 2
I’allumage.

Allumage du gazogéne
et mise en route du moteur.

Deux cas se présentent, suivant que
le moteur est muni d’un carburateur
ou d’un starter a essence ou bien qu’il
doit partir directement sur le gaz.
Nous parlerons d’abord de ce dernier
cas, la mise en route avec l’'aide de
I’essence étant beaucoup plus facile.

- Sur la presque totalité des instal-
lations existantes, le ventilateur qui
est destiné a créer la circulation de
Pair et du gaz dans le générateur
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aspire. dans celui-ci. ‘Nous ne eonsi-
dérerons donc que ce cas. Ce ventila-
teur est monté sur une tubulure
branchée sur la tubulure principale
d’amenée du gaz au moteur. Un papil-
lon ou un robinet est placé sur cette
tuyauterie et permet d’isoler comple-
tement le ventilateur. 3

La premiére chose a faire est d’ou-
vrir:la valve d’isolement du ventila-
teur et de fermer le papillon d’admis-
sion des gaz au moteur, de méme que
le papillon d’admission d’air ; autre-
ment dit, il faut que le v entilateur
quand. il aspire ne puisse aspirer que
dans le générateur et pas dans .le
moteur ni dans I’atmosphére.

La tubulure dans laquelle est monté
le ventilateur débouche directement
a P’extérieur : c’est 4 son orifice qu’on
fera ’essai d’allumage. Ainsi que nous
Pavons dit plus haut, il faut autant
que possible effectuer I’allumage hors
du garage. Si c’est impossible, cher-
cher a évacuer les gaz a l’extérieur
ou au moins bien ventiler le local et
éviter de respirer le gaz qui sort de
Véchappement du ventilateur. Le
ventilateur est normalement alimenté
par la batterie d’accumulateurs du
véhicule. Dans certains dispositifs,
comme par exemple le ventilateur
S. E. V., on peut utiliser le courant
du secteur par Tintermédiaire du
transformateur pour mettre le venti-
lateur en route. Chaque fois qu’on
disposera d’une prise de courant sur
le secteur, on ne manquera pas de
Putiliser pour éviter une fatigue
excessive de la batterie.

On met donc le ventilateur en route

et alors seulement on présente une
torche devant l’orifice d’allumage du

générateur. Cette torche peut étre un
simple morceau de papier roulé, un
tampon de coton ou d’amiante imbibé
d’essence, “d’alcool, de pétrole ou de
gasoil. Enfin, si ’'on dispose d’une
fusée d’allumage, -dispositif pyro-
technique qui facilite la‘mise en route
du- générateur, I’allumage du généra-
teur est presque instantané et en tout
cas ne.demande que quelques secondes.
11 n’y a plus qu’a attendre que le feu
se-développe dans le foyer et que la
température de celui-ci s’éléve suffi-
samment pour que les réactions entre
Poxygene de I’air et le charbon se
développent.

Des que le générateur est alimenté,
si ’on opére dans un local fermé, on
doit présenter une torche allumée A
Porifice du tuyau d’échappement du
ventilateur. Tout d’abord, le gaz qui
en sort ne brile pas, puis, peu a peu,
il s’enflamme pour s’éteindre dés qu’on
éloigne la torche. Enfin, au bout d’un
instant, il brile d’une facon continue
en donnant une flamme jaunéatre
entourée d’une auréole bleue ; quand
la combustion est réguliére et se fait
sans ronflement anormal, on peut
considérer que le gaz est bon. On va
pouvoir tenter la mise en route du
moteur. Celui-ci étant prét pour le
démarrage, on arréte le ventilateur,
on ferme la valve d’isolement, on
ouvre I’admission des gaz et on ouvre
trés 1égerement I’admission d’air. On
met le contact et on agit sur le démar-
reur. Le moteur doit partir au bout
de quelques tours, juste suffisants
pour vider d’air les derniéres portions
de la tuyauterie.

Dés que le moteur tourne, le main-
tenir 4 une allure assez élevée en
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n'admettant que peu d’air, de fagon
i provoquer un violent courant d’air
dans le gazogéne pour activer le feu.
On peut d’ailleurs démarrer dés main-
tenant et s’en aller en observant cette
précaution de ne donner au début que
trés peu d’air additionnel.

Si on dispose d’un carburateur a
essence ou d’'un simple starter, on
commencera a mettre le moteur en
route sur le combustible liquide et
apres ’avoir laissé tourner quelques
secondes pour le chauffer 1égérement,
on ouvrira partiellement 1’admission
de gaz et on présentera une torche a
P’allumage du générateur. On pourra
en général démarrer immédiatement
en augmentant  progressivement
Padmission des gaz, en ouvrant pro-
gressivement 1’air et en fermant
Parrivée d’essence des que le moteur
fonctionnera correctement sur le gaz.

Conduite d’un véhicule a gazogeéne.

La conduite d’un véhicule a gazo-
géne nécessite quelques précautions
supplémentaires par rapport a celles
qu'on prend dans la conduite d’un
véhicule a essence. Le conducteur
devra toujours penser qu’il fabrique
du gaz pendant la marche et qu’il
lui appartient, par conséquent, de
conserver toujours a ce gaz la meil-
leure qualité possible.

Le gaz ne se produit pas instanta-
nément quand le générateur ne
marche pas a plein régime. Il y a un

certain retard entre une période de
ralenti par exemple, et celle ot on peut
effectivement faire une reprise.

Pendant Ia marche en palier ou en
cote, aucune précaution spéciale n’est
a observer, sauf de doser aussi exac-
tement que possible le mélange avec
la manette du correcteur d’air. Mar-
cher toujours dans ces conditions,
avec le maximum d’air possible ;
autrement dit ouvrir le correcteur
d’air jusqu’au moment ou on sent que
la puissance diminue. En méme temps
on donne largement de 1’avance a
I’allumage, le cliquetis n’étant pas a
craindre avec le gaz de gazogene.

Quand on veut changer brusque-
ment d’allure, quelques précautions
sont indispensables. Pendant une
descente par exemple, ol avec
I’essence on marcherait papillon fermé,
il faut songer a entretenir le feu dans
le gazogeéne.

Pour cela, on ne fermera pas com-
plétement 1’arrivée du gaz, mais on
réduira la puissance du moteur en
fermant ’arrivée d’air. On provoquera
il est vrai, ainsi le gaspillage du com-
bustible, mais a ce prix seulement, le
générateur pourra rester convena-
blement allumé.

Dans tous les cas, en bas d’une
longue descente, et avant d’aborder la
cote qui suit, on devra ouvrir en grand
I’admission des gaz, puis progressi=-
vement au moment ot on arrive dans
la cote, 1’air supplémentaire.
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Quand on marche au ralenti, dans
le trafic par exemple, on devra laisser,
comme dans la descente, I’admission
de gaz assez largement ouverte, en
dosant la puissance par 1’admission
de DPair, toujours dans le méme
préoccupation.

En général, éviter des variations
brusques d’admission du gaz, surtout
quand on a quelques raisons de croire
que le feu du gazogeéne n’est pas trés
vif.

Arrét du véhicule,

Pour arréter le
d’autres précautions a prendre que
de fermer complétement I’arrivée des
gaz et de couper lallumage. A ce
moment, il peut se produire une
surpression dans tous les appareils
contenant du gaz et en particulier dans
le gazogene, surpression due & ce fait
qu'au moment de V’arrét brusque de
I’écoulement des gazune certaino quan-
tité de ceux-ci sont emprisonnés dans
le gazogéne et tendent a s’échapper.
D’out la nécessiter des clapets anti-
retour qui doivent étre montés sur les
prises d’air du générateur.

Ne pas oublier qu'un générateur

véhicule, pas :

véhicule avec gazogene.

qui vient de fonctionner ne s’éteint
pas instantanément. Il peut continuer
a dégager encore un peu d’oxyde de
carbone, donc est toujours dangereux
au point de vue toxique. Il reste 3
assez haute température pendant
quelque temps et peut, par suite,
présenter certains dangers d’incendie.
Il sera bon de surveiller le véhicule
pendant quelques instants apres son
arrét et de ne 1’abandonner comple-
tement a lui-méme que quand le
gazogeéne sera & peu pres froid.

Mise en veilleuse du générateur.

Pour un arrét qui ne doit pas durer
longtemps, soit moins de vingt minutes
par exemple, il n’y a pas de précau-
tions spéciales a prendre pour la mise
en veilleuse : le foyer du générateur
reste généralement assez chaud pour
pouvoir étre rallumé, soit par un coup
de ventilateur, soit méme par une
mise en route directe du moteur.
Si on prévoit que l’arrét doit étre
plus long, on s’empressera de main-
tenir le.feu dans le générateur en
entretenant un certain courant d’air
dans le foyer.

On peut y arriver dans tous les cas
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en entrouvrant légérement la porte
supérieure de la trémie et en admet-
tant D’air soit par les orifices normaux,
d’arrivée pour les générateurs a
combustion directe, soit par la sortie
du gaz (en fermant dans ce cas)’arrivée
d’air normale) pour les générateurs a
combustion inversée ou latérale.

Précautions a prendre
avant un rechargement.

Quand on effectue le rechargement
en marche, ce qui est possible et méme
recommandé de faire sans arréter le
moteur, il convient de prendre cer-
taines précautions au moment ou on
ouvre la porte de la trémie. A ce
moment en effet, le générateur est
rempli de gaz combustibles. Il con-
vient done, avant de s’approcher de
la porte ouverte de la trémie, de
briler ces gaz au moyen d’une torche
en papier enflammé qu’on jettera dans
le générateur. On est prévenu de la
combustion des gaz, “soit. par une
flamme, soit par une petite explosion.

On peut dés lors approcher sans
danger de la trémie et procéder au
remplissage comme nous I’avons indi-
qué plus haut.

Entretien journalier.

D’une facon générale, pour 'entre-
tien des installations de gazogénes, on
doit se rapporter aussi étroitement
que possible aux indications données
par le constructeur.

Les types de gazogenes et surtout

les types d’épurateurs sont, en effet, -

" tellement nombreux et souvent telle-
ment différents les uns des autres
que le détail des opérations de netto-
yage peut différer du tout au tout

quand on passe de l'un a lautre.
Nous nous bornerons donc a des indi-
cations d’ordre trés général.

L’entretien journalier, c’est-a-dire
aprés un parcours de I’ordre de 100
ou 150 kilométres, comporte le remplis-
sage de la trémie ou au moins le
nettoyage du foyer du générateur, la
vidange des cendres et, s’il y a lieu, le
ringardage des tuyeres. Cette derniere
opération doit souvent étre pratiquée
en marche, le machefer ayant souvent
tendance & s’accumuler 2 extrémité
des tuyeres et, par suite, a les boucher
plus ou moins complétement.

Apreés avoir poussé le bouchon de
maAchefer avec un ringard, on cherche
a le déplacer pour I’éloigner de I'extré-
‘mité de la tuyeére enle dirigeant autant
que possible vers le fond du cendrier.

Entretien hebdomadaire.

Toutes les semaines ou tous les
douze ou quinze cents . kilométres
environ, on procedera aux meémes
opérations que pour I’entretien jour-

nalier, auquel on ajoutera la vidange

complete du foyer, la vidange des
épurateurs, des refroidisseurs ; le
nettoyage de ces appareils, ainsi que
des filtres. :

On - n’oubliera pas de nettoyer
completement, extérieurement, 1l’en-
semble de Uinstallation, opération qui
se confond avec lentretien normal
et la propreté du véhicule.

De temps en temps, soit tous les
quinze jours ou toutes les trois
semaines, aprés avoir vidangé et
nettoyé le foyer, on examinera 1’état
des garnitures réfractaires si elles
existent ou simplement 1’état des
tdles qui, 2 la longue, peuvent s’user
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ou se percer. Enfin, apres chaque

nettoyage ayant nécessité un démon-
tage, l’étanchéité des joints sera
vérifiée. :

On jugera du bon ou du mauvais
état des filtres par ’examen du filtre
de sécurité ; ce dernier filtre, onle sait,
est placé immédiatement avant la

sortie définitive du gaz des appareils
d’épuration.

S’il est encrassé, il indique que les
filtres normaux ont laissé passer des
poussiéres. Il doit au contraire, si
ceux-ci sont toujours en bon état, étre
propre ou au moins, jamais trés
encrassé.

IX. — Transformation des camions Diesel
pour la marche au gazogeéne.

Nous avons exposé dans un cha-
pitre précédent la facom de trans-
former pour la marche au gazogeéne

un véhicule 2 essence. Nous avons dit

un mot également dans le méme cha-
pitre de la transformation des véhi-
cules & moteur Diesel. Si nous reve-
nons sur cette question, c’est qu’il
existe pour ceux-ci un procédé
trés séduisant qui, malheureusement,
exige 'emploi d’une petite quantité
de gas-oil, cette quantité ne dépas-
sant d’ailleurs pas 20 a 25 p. 100 de
la consommation normale antérieure
du camion.

Le principe du procédé en question
est le suivant

On régle la pompe a injection du
moteur de telle sorte qu’elle ne débite
a quelque ‘allure du moteur que ce
soit, que la quantité d’huile corres-
pondant 4 la marche au ralenti a vide.

On a installé, avec les précautions
ordinaires, sur le camion, I’équipe-
ment de gazogéne et d’épurateur de
facon normale. On admet dans le
moteur un mélange de gaz de gazo-

géne et d’air au moyen d’un mélan-
geur monté de la méme fagon que
sur un moteur a essence ordinaire.

Dans ces conditions, I’allumage
du mélange gazeux est assuré par
une petite quantité d’huile injectée,
le moteur continuant a fonctionner
en moteur Diesel. Il est donc inutile
de toucher quoi que ‘ce soit au mo-
teur, tant pour I’allumage que pour
Yinjection. :

La puissance fournie par le moteur
dans ces conditions esf un peu infé-
rieure 4 la puissance normale avec
alimentation en gaz-oil seul : soit
de 10 a 15 p. 100. Mais elle reste,
comme on le voit, & un niveau suffi-
sant pour que Putilisation du véhi-
cule ne s’en trouve pratiquement
pas modifiée.

On reégle la .qualité du mélange
d’air et de gaz de gazogeéne tout a
fait comme avec le moteur a essence.
On ne touche en rien au taux de
compression du moteur qui doit
rester ce qu’il était auparavant de
facon a assurer une inflammation

v
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réguliére et sure du gas-oil qui sert
d’amorce.

Dans la marche au ralenti, le mo-
teur n’absorbe pratiquement pas de
gaz de gazogéne et fonctionne uni-
quement avec la petite
d’huile injectée.

La mise en route se trouve tres
grandement facilitée avec ce mode
de fonctionnement : on met, en effet,
le moteur en route absolument comme
s’il était alimenté complétement au
gas-oil, ce qui est facile, puisque la
quantité de combustible injectée cor-
respond précisément a la marche a
vide. Il est dés lors tres facile d’allu-
mer le gazogeéne et de passer tres
rapidement a la marche mixte.

Le procédé, comme on le voit,
présente de nombreux avantages. Il
est, en effet, nettement moins oné-
renx que celui qui consiste a trans-
former complétement le moteur, ce
qui exige comme on le sait, d’abord
la diminution du taux de compres-
sion, puis I’installation d’un systéme
complet d’allumage, magnéto, bou-
gies, etc. On n’a a compter qu’avec
Pinstallation du gazogéne et de ses

quantité

annexes, qui restent les mémes, et avec
la modification de la commande de
la pompe d’injection qui entraine
des frais de l’ordre d’un millier de
francs au maximum.

On trouve, en outre, certains avan
tages : sécurité compléete de marche,
facilité de mise en route, ainsi que
nous I’avons dit, perte de puissance
tres faible, et possibilité de revenir
immédiatement et sans aucune trans-
formation a la marche compléete
au gas-oil si on a un approvision-
nement suffisant de ce combustible.

La Société Lavalette, qui a étudié

particuliérement ces transformations,
posséde des dispositifs préts a poser
pour tous les types de véhicules et
fournit éventuellement des rensei-
gnements utiles sur les points tech-
niques.

I1 y a lieu de noter que le procédé
est dans le domaine public et n’en-
traine par conséquent le paiement
d’aucun droit de licence. Il est assez
largement utilisé en France et dans
I’Afrique du Nord, et toujours avec
pleine satisfaction.

LES VEHICULES A GAZOGENES

X. — A propos de Pallumage des gazogénes

Dans le cours d’automobile paru
avec le numéro du 25 octobre, nous
avons indiqué la marche a suivre pour
procéder a ’allumage du gazogene et
a ce propos nous avons dit qu’on doit
mettre d’abord le ventilateur en
marche et ensuite seulement présenter
une torche devant l’orifice d’allumage
du générateur. Nous n’avons pas assez
insisté a ce propos sur un point fort
important : a savoir la nécessité de
laisser le. ventilateur tourner pendant
un temps assez long (au moins
30 secondes) avant de présenter la
torche devant l’orifice d’entrée d’air.
Si, en effet, on néglige cette précau-
tion, on peut provoquer une véritable
explosion soit dans le générateur, soit
plus souvent dans les appareils de
refroidissement ou d’épuration de gaz.

En effet, quand le moteur du véhi-
cule & gazogéne vient d’étre arrété, le
gazogéne est encore en activité, puis-
qu’il contient du charbon incandes-
cent. D’autre part, comme on a arrété
I’écoulement des gaz de D’appareil,
celui-ci reste rempli de gaz combus-
tibles : gaz combustibles mais non
explosifs puisqu’ils ne contiennent pas
d’air. Or, l'expérience prouve que

meéme aprés un long arrét de plusieurs
heures (du soir au matin par exemple),
les gaz combustibles peuvent rester
dans le gazogene et les canalisations
des appareils d’épuration. Il n’y a, en
effet, aucun écoulement possible pour
eux, si le papillon du mélangeur est
fermé, ce qui est le cas général.

Quand, pour la mise en route subsé-
quente, on actionne le ventilateur, ces
gaz combustibles se trouvent aspirés
vers le moteur. En méme temps, de
P’air pénétre par les tuyéres et peut
former par suite avec ces gaz, un
mélange explosif. La présence d’une
flamme d’allumage devant les orifices
dugazogénepeut dans certainscas pro-
voquer I’allumage du mélange explo-
sif, d’ou explosions qui se propagent
dans toutes les enceintes qui con-
tiennent ces gaz et qui peut provoquer
par suite leur éclatement ou au moins
des avaries souvent importantes.

Sans doute, 1’explosion ne se pro-
duit-elle pas toujours, mais elle est
toujours a craindre.

Il est donc nécessaire d’attendre
avant d’allumer, que le ventilateur ait
expulsé tous les gaz combustibles
contenus dans le générateur et ses
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annexes. Ce n’est qu’a ce moment
que l’on pourra, avec toute sécurité,
approcher une flamme de 1orifice
d’entrée d’air.

Faute d’avoir observé cette pré-
caution des accidents se sont produits,
accidents que mnous ont signalé
quelques constructeurs de gazogene.

Xl — Marche au gaz de gazogéne enrichi

On sait, (nous l’avons d’ailleurs
indiqué au début de ce cours d’auto-
mobile) que quand on- transforme
pour la marche au gaz pauvre un
moteur A essence, on perd une frac-
tion importanté de la puissance. On
peut atténuer cette perte de puissance
par le choix de gazogénes et d’appa-
reils épurateurs de forte section et
surtout par l’augmentation du rap-
port volumétrique du moteur. Mais,
quoi qu’on fasse, on n’arrive pas a
rétablir la puissance obtenue avec le
combustible liquide.

Or, on a constaté que si on ajoute
au gaz de gazogene une petite quan-
tité de carburant liquide : essence,
benzol, alcool, la puissance monte
d’une facon parfois fort importante
et peut arriver, méme pour une
consommation de carburant liquide
restreinte, a égaler de nouveau la

puissance primitive du moteur a
essence On peut méme, dans cer-
tains cas, dépasser cette puissance.

Nous avons vu dans un des précé-
dents chapitres, qu'un résultat ana-
logue était obtenu dans la marche

mijxte Diesel et gaz. Le phénomene

est tout a fait paralléle.
M. Gohin, qui a attiré I’attention

"sur ce fait, a donné, au cours d’une

communication a4 la S. I. A., des
chiffres particuliéerement suggestifs.
Voici un tableau des puissances
obtenues sur un moteur Renault
4 cylindres, 120 X 130 utilisé dans
des conditions variées.

On voit que d’apres les chiffres
de ce tableau, a 2.200 tours, régime de
puissance maximum du moteur, la
puissance au gaz pauvre seul n’est
que de 59 CV. En enrichissant le
gaz au moyen de benzol, pour une

Nombre Puissance Bilvighssei g 0e o0l Gaz pauvre
de au 812 414 215 seul
tours benzol a I’heure a ’heure a I’heure
1.000 55 42,5 5755 » 33
1.500 69 62,5 575 54,5 49
2.000 80,5 76 67,5 64,4 570
2.200 83 78 72055 65 59

pATY

quantité de carburant liquide de
21it. 5 par heure, on passe a 65 CV.
Pour 4 lit. 4 & I’heure, on obtient
70,5 GV et pour 8 lit. 2 a I’heure,
78 CV.

Retenons que pour 2 lit. 5 de
benzol par heure, on a déja un gain
de puissance de 10 p. 100 et pour
41it. 4, d’environ 20 p. 100par rapport
a la puissance au gaz pauvre seul.

Sur un moteur Ford V 8, on obtient
des résultats analogues.

Ces consommations de carburant
d’enrichissement et 1’augmentation
de puissance obtenue grace a lui ne
frappent peut-étre pas beaucoup
a premicére vue. Mais, remarquons que
les chiffres que nous avons donnés
sont des chiffres d’essais au banc.
Ils doivent étre interprétés pour la
circulation sur route.

L’expérience prouve qu’un camion
a essence, méme chargé, ne marche
qu’exceptionnellement & la pleine
puissance dumoteur, soit pourl’ascen-
sion d’une cote (voisine de la rampe
limite sur la combinaison d’engre-
nage utilisée), soit pour un démarrage,
soit pour un dépassement. En palier,
on n’utilise guére plus des deux tiers
de la puissance maximum.

Sur ce méme véhicule transformé
au gaz pauvre, on pourra donc en
général obtenir en palier la féme
vitesse qu’a l’essence, mais cette
fois en faisant tourner le moteur a
pleine charge.

Si le véhicule posséde un dispositif
pour I'enrichissement au carburant
liquide, ce dispositif ne sera mis en
action (qu’au moment ot la puissance
maximum au gaz deviendra insuffi-
sante, c’est-a-dire dans les cas que

nous avons précédemment cités
d’ascension de rampes ou de dépas-
sement. :

La consommation de carburant
liquide sur route pourra donc étre
extrémement faible, et permettre,
néanmoins au camion au gaz pauvre
la méme utilisation que lorsqu’il
était aménagé a l’essence. M. Gohin
cite a ce propos les chiffres particu-
lierement suggestifs. Sur les autobus
de la Société des exploitations élec-
triques, Uenrichissement du gaz a
P’essence ne se traduit en utilisation
courante que par une consommation
de carburant liquide de 1 litre a
1 lit. 5 aux 100 kilomeétres. Bien
entendu, toutes précautions ont été
prises pour que le carburant liquide
d’appoint soit parfaitement utilisé :
un tuyau d’admission spécial de
petite section améne 1’air carburé
par I'essence a I’entrée des cylindres,
de maniére a éviter toute précipita-
tion de gouttelettes. Quand le con-
ducteur veut utiliser ’enrichissement
a ’essence, il tire sur le bouton d’une
tirette qui commande I’admission
du carburant liquide et une fois la
rampe gravie, il ferme a la fois I’arri-
véed’essenceau carburateuretl’arrivée
d’air carburé par I’essence au moteur,
ceci en repoussant simplement Ie
bouton d’enrichissement.

En raison de la faible quantité
relative de gaz carburé a l’essence
par rapport au gaz pauvre, il n’y a
méme pas a modifier ’avance a

I’allumage.

L’installation nécessaire pour per-
mettre la marche mixte au gaz, avec
enrichissement facultatif par un car-
burant liquide, se compose simple-

v
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ment du carburateur monté sur le
melangeur avee commande unique
d'admission de gaz au moteur et
d’essence au carburateur.

Bien entendu, la condition essen-
ticlle pour pouvoir marcher avec ce
systéme, c’est de disposer d’un peu de
carburant liquide. Ce carburant peut
d’ailleurs ne pas étre' de; 1’essence,
mais du benzol ou méme de I’alcool
éthylique ou méthylique. Notons
qu’avec 1’alcool il n’est pas néces-
saire de prévoir un dispositif spécial
de réchauffage, contrairement a ce
qui se fait quand on marche avec ce
combustible seul : la chaleur contenue
dans les gaz provenant du gazogeéne
est en effet largement suffisante pour
vaporiser la faible quantité d’alcool
qui vient s’ajouter au moment ou
I’'on met en marche le dispositif
d’enrichissement.

Enrichissement & ’acétyléne.

Faute de carburant liquide, on
peut utiliser un combustible gazeux.
L’acétyléne parait étre celui qui
présente le maximum de facilité
d’emploi.

Deux solutions se présentent avec
Pacétyléne : installation d’un géné-
rateur d’acétyléne a bord de la voi-
ture et utilisation de carbure de
calcium, ou bien, utilisation directe
de I’acétyléne préalablement emma-
gasiné dans des tubes sous pression
ou le gaz est dissous dans l’acétone.

Le premier procédé, évidemment
le plus économique pour un. long
usage, présente le défaut d’une com-
plication assez importante : un véhi-

‘cule a gazogéne est déja compliqué

d’installation de par son gazogéne
et ses appareils d’épuration. Le géné-
rateur d’acétyléne et ses épurateurs
viennent encore augmenter la compli-
cation de l’installation, d’abord, puis
de I'utilisation ensuite, puisqu’il faut
effectuer les vidanges de la chaux,
produit de la réaction de 1’eau sur le
carbure et les nettoyages de ’appa-
reil. '

En raison de la tres faible quantité
de gaz qui est nécessaire pour 1’enri-
chissement, on peut adopter le second
procédé de I’acétyléne dissous.

Les inconvénients de celui-ci se
trouvent en effet a4 peu pres annihilés
par le fait qu’on consomme trés peu
de gaz. Ces inconvénients, on les
connait : c’est d’abord le prix élevé
de I'acétylene dissous dans 1’acétone
(de 20 a 25 francs le meétre cube)
et ensuite le faible débit des bou-
teilles d’acétylene dissous. Dans les
conditions ou Von utilise ainsi I’acé-
tyléne, le prix dé revient du gaz
n’entre que pour une faible part dans
le prix total de I’exploitation, et les
débits toujours faibles d’acétylene
sont parfaitement compatibles avec
P’utilisation d’une bouteille unique,
méme sur des moteurs de cylindrée
relativement importante.
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Xl. — Marche au gaz de gazogéne enrichi (suite)

L’ammoniaque.

L’ammoniaque, on Ie sait, peut
bruler dans l’air & condition que sa
combustion soit activée par la pré-
sence d’un combustible plus éner-
gique. Les essais de MM. Drouilly
et Dupont, d’une part, de M. Georges
Claude d’autre part, ont montré
qu'on peut utiliser I’ammoniaque
rectifié additionné soit d’éthyléne
soit d’acétyléne.

I1 semble, bien que ce soit 1a de
notre part une pure hypothése qui
n’a pas encore été vérifiée par
Pexpérience, qu’'une adjonction d’am-
moniaque au gaz de gazogéne puisse
fournir un combustible d’appoint
convenable. Nous souhaitons vive-
ment que des essais soient faits dans
cet ordre d’idée ; I’ammoniaque
liquide étant certainement le gaz
combustible le meilleur marché et Ie
plus aisé comme approvisionnement,
sinon dans la période actuelle, mais
tout au moins quand un état de sta-
bilité relatif sera revenu sur le marché
des combustibles.

Utilisation des gaz d’échappement.

Nous croyons ne pas devoir ter-
miner l'exposé de ce petit cours
sans signaler un brevet nouveau,
pris il y a quelques mois en Belgique

par M. André Laurent, et relatif
a un procédé qui permettrait de réa-
liser une économie assez -importante
de combustible dans les gazogénes.
Ce procédé repose sur la réutilisation
d’une partie des gaz d’échappement
pour Palimentation des gazogénes.

Pour le comprendre, nous devons
nous rappeler ce qui se passe dans un
générateur : il y a d’abord combus-
tion vive du charbon dans I’oxygéne
qui fournit de I’anhydride carbo-
nique, puis réduction de cet anhy-
dride carbonique par le charbon
incandescent avec, comme résultat
final, I’oxyde de carbone ou gaz de
gazogene.

I y a consommation de charbon
dans chacune de ces deux réactions:
un atome de carbone s’allie 4 une
molécule d’oxygéne pour donner
Panhydride carbonique et un deu-
Xiéme atome se combine a son tour
avec la molécule d’anhydride carbo-
nique pour donner deux molécules
d’oxyde de carbone.

Dans les gaz d’échappement pro-
venant de la combustion de 1'oxyde
de carbone, nous trouvons de I’anhy-
dride carbonique tout formé. Si nous
envoyons cet anhydride carbonique
sur le foyer du générateur, celui-ci
n’aura plus a produire que la deuxiéme
réaction c’est-a-dire la transformation
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de I’anhydride carbonique en oxyde
de carbone a deux molécules d’oxyde
de carbone ; on ne consommera donc
plus qu'un atome de carbone au lieu
de deux : d’olt économie de 50 p. 100.

Si’on écrit les équations chimiques
de combustion, on s’apergoit qu’il
serait théoriquement possible de sup-
primer completement ’arrivée d’air
dans le gazogéne et d’alimenter
uniquement celui-ci avec ’anhydride
carbonique provenant de l’échappe-
ment. Malheureusement, la chaleur
produite par la transformation de
Panhydride carbonique en oxyde de
carbone ne serait pas suffisante pour
entretenir l'incandescence du char-
bon dans le gazogéne. Aussi, I’auteur
du brevet préconise-t-il de n’envoyer
dans le générateur que la moitié de
Panhydride carbonique théorique et
de compléter par Dentrée d’une

quantité d’air égale. Finalement,
I’économie n’est donc plus de 50 p. 100
mais seulement de 25 p. 100.

Cette économie est- appréciable,
d’abord parce qu’elle se traduit par
une économie de combustible et par
conséquent d’argent, mais plus encore
parce qu’elle augmente le rayon
d’action du véhicule & gazogéne entre
deux recharges. Tout se passe en
effet pour un camion emportant
100 kilos de charbon par exemple,
comme s’il avait une provision de
133 kiHos, d’ou augmentation de
rayon d’action de un tiers. Clest
comme on e voit Join d’étre négli-
geable. Disons tout de suite que nous
ne savons pas actuellement ou en
est le procédé du point de vue com-
mercial, mais les modes d’utilisation
paraissent assez faciles a exécuter
au moins pour un essai.

Xll. — Instruments de Contrdle pour la conduite

des gazogénes

Les instruments de contrdle né-
cessaires pour la conduite d’un‘mo-
teur a essence sont peu nombreux.
Ils se réduisent a lindicateur de
pression d’huile et éventuellement a
un thermomeétre donnant la tempéra-
ture de I'eau a la sortie du moteur.
Les autres appareils : indicateurs de
vitesse, compteurs kilométriques,
montre, sont. plutét destinés soit a la
simple commodité du conducteur,
soit & I’appréciation des performances
du véhicule. Le gazogéne apportant
un supplément de complication, peut

¢tre avantageusement contrélé au-

moyen d’appareils qui lui sont pro-
pres. Pour se rendre suffisamment
compte de la marche du gazogene,
4 appareils supplémentaires appa-
raissent comme nécessaires et d’ail-
leurs suffisants. Ce sont : 2 thermo-
metres et 2 indicateurs de dépres-
sion.

Le gazogéne peut mal fonctionner
soit parce que les réactions entre
P’air et le carbone se font mal dans le
générateur, soit parce que les gaz

sont trop chauds ou trop froids ‘a
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leur arrivée -aux épurateurs, soit
parce que Je gazogeéne s’encrasse
ou bien que les filtres se colmatent
ou au contraire se trouvent crevés
accidentellement.

Au moyen des 4 appareils dont nous
venons de parler, le conducteur peut
se rendre compte sans quitfer sa
place, qu'un trouble de fonctionne-
ment s’est produit et peut le localiser

en fort peu de temps.

Le premier thermométre devra

avoir son réservoir placé a la sortie

méme du générateur, avant les appa-
reils d’épuration. Il donnera donc la

température des gaz au moment ot

ils pénétrent dans le circuit d’épu-
ration. Le deuxiéme sera situé 2a
Pentrée de 1’épurateur, a la- sortie
par conséquent du by-pass.

Quant aux indicateurs de dépres-
sion, le premier sera branché sur la
tubulure, & 'entrée des filtres, et le
second immédiatement aprés la sortie
des filtres, avant le filtre de sécurité.

Voyons maintenant quels sont les
renseignements que fournira soit cha-

cun de ces instruments, soit la com-

paraison entre les chiffres indiqués
par 2 d’entre eux.

Les gaz a la sortie du générateur,
ont une température comprise entre
300 et 500 degrés. Cette tempéra-
ture dépend d’ailleurs dans une assez

‘large mesure du type de I’appareil

et aussi de son régime de marche.
Dans le générateur, il se produit,
on le sait, deux réactions successives :
1° Formation d’anhydride carbo-
nique au contact de I’oxygéne et du
charbon incandescent ;

2° Réduction de I’acide carbo-
nique en oxyde de carbone.

Si cette deuxiéme réaction, indis-
pensable pour la formation de gaz
combustibles, se fait mal ou incomple-
tement, on constate que la tempéra-
ture des gaz a la sortie du gazogeéne
s’éleve. Si donc le thermomeétre
donne une indication trop forte, Ie
fonctionnement du générateur est
suspect. ;

Le deuxiéme thermomeétre, placé

a I'entrée des filtres, doit conserver
une température légérement supé-
rieure a 100°. 11 faut en effet que la
température soit suifisante pour que
I’eau ne se dépose pas en trop grande
abondance sur les filtres et n’arrive

a les colmater.

Immédiatement aprés la mise en
marche du gazogéne, il faut un temps
assez long pour que la température

* des gaz s’éléve jusqu’au degré voulu.

Comme le passage des gaz dans les
épurateurs a pour effet d’abaisser leur
température, on cherche a éviter cet
abaissement, qui 4 ce moment est
intempestif, en organisant un passage
direct des gaz depuis le générateur
Jusque dans la chambre des filtres.

C’est le by-pass bien connu. Ce
by-pass est mis en fonctionnement
au début de la marche du générateur.

Le deuxiéme thermométre pré-
viendra le conducteur du moment ou
les gaz sont assez chauds pour qu’il
puisse fermer le by-pass et obliger
par suite les gaz a traverser les épu-
rateurs. .

Si on ferme le by-pass trop tét, on
risque de marcher avec un gaz hu-
mide qui viendra colmater les filtres.
Si Pon ferme trop tard, on risque de
braler le tissu des filtres et de les
mettre ainsi hors de service.

v
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Les thermometres sont on le voit
trés utiles, mais les indicateurs de
dépression ne le sont pas moins. Le
premier de ceux-ci, sera monté avant
les filtres et le second aprés Ies filtres.
La . différence des indications des
deux appareils indique par consé-
quent la perte de charge provoquée
dans la tuyauterie par la présence
des filtres. Cette perte de charge
est de l'ordre de 50 grammes par
centimetre carré, équivalent par con-
séquent a une colonne d’eau de 50
centimétres ; elle varie suivant le
type des filtres et leur degré d’encras-
sement. Elle variera aussi Iégérement

avec le degré d’ouverture du papillon

du mélangeur. Néanmoins, le con-
ducteur saura trés vite par expérience
dans quelle limite cette variation est
admissible.

Si la perte de charge créée par les
filtres est trop élevée (bien au-dessus
de la normale par conséquent), ce
sera l'indice certain que ces filtres
sont encrassés.

Si au contraire elle est réduite
presque a zéro, c’est-a-dire si les
deux indicateurs de dépression don-
nent la méme lecture, c’est que l’'un

des filires est crevé: et laisse le libre
passage aux gaz. Dans ce cas, le filtre
de sécurité ne tardera pas a s’encras-
ser completement et le moteur s’arré-
tera.

La valeur absolue de Vindication
du premier indicateur de dépression
nous donnera une idée de la marche
du générateur lui-méme. Si cette
dépression est trop élevée, on en
conclura que l’arrivée d’air dans le
générateur est plus ou moins obstruée
(tuyeére bouchée par: exemple).

***
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On voit que grace a ces appareils,
la tache du conducteur se trouvera
singulierement facilitée puisque aprés
un trés court apprentissage, il sera
4 méme de déceler I’existence d’une
panne, ou méme simplement son
imminence, et pourra par suite remé-
dier au mal avant qu’il soit trop tard.

Bien entendu les appareils usuels
de la voiture conserveront leur utilité
primitive et leur contréle continuera
a s’etfectuer sur le moteur lui-méme,
son graissage, sa température, le
fonctionnement des appareils élec-
triques, etc.

LES VEHICULES A GAZOGENES

Xlll. — L’évolution des gazogenes

Depuis un an que ce cours d’auto-
mobile a été commencé, Jes gazo-
génes ont connu une évolution ra-
pide, fruit des circonstances dans
lesquelles on les a utilisés et des per-
fectionnements dont ils ont bénéficié,

A Dorigine, la régle générale pour
les gazogénes était I’alimentation
par le charbon de bois. Un gros
effort avait été fait en effet des le
milieu de 1940 pour la production
intensive du charbon de bois. I utili-
sation directe du bois n’était possible
que sur de trés rares types de gazo-
genes.

Devant la demande extrémement
rapide et croissante de charbon de
bois, on se trouva devant une inquié-
tante pénurie de ce combustible, 2
telles enseignes que I’Administration
cessa de délivrer des Iicences de
montage et de mise en service de
gazogénes A charbon de bois.

Les constructeurs furent poussés
a s’orienter vers le gazogéne A bois
et un effort important fut fait dans
ce sens.

D’autre part, on savait depuis
longtemps que I’adjonction d’une

certaine proportion de charbon ml-
néral cru ou partiellement cuit (char-

‘bon anthraciteux, semi-coke ou coke)

apportait un enrichissement notable
aux gaz de gazogénes et permetlnif
par suite aux véhicules un aceroly-
sement de rayon d’action et de puis-
sance. Malgré notre pauvreté rela
tive en charbons minéraux, on s’ingé-
nia a les utiliser de plus en plus dang
les gazogénes. Leur principal incon-
Vénient résidait d’une part dans leur
teneur en cendres élevée et d’autre
part, dans la production de goudrons,
plus importante que pour le charbon
de bois. Certaines firmes produc-
trices de charbons minéraux créérent
un combustible épuré a faible teneur
en cendres, ce qui facilite leur utili-
sation. On réussit également a fabri-
quer des agglomérés mixtes de char-
bon de bois et de charbon minéral,

Il fallut, pour utiliser ces combug-
tibles, modifier générateur et épura-
teur, et on arriva ainsi a certaing
types de gazogénes dits polycombus-
tibles qui peuvent s’accommoder
de combustibles divers.

II n’est pas possible, a P’heure
actuelle, de dire trés exactement ol
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