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« La France n’est pas, dans Uétat actuel
des choses, suffisamment garantie contre le
risque mortel de se trouver, en cas d’hos-
tilités, a court de carburants. »

Maréchal PETAIN.
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PREFACE

Cette étude a été faite pour mettre au point une ques-
tion d’intérét national : la question des gazogénes. Ces
appareils ont donné lieu autrefois a bien des déboires et
n’ont pas eu parmi les usagers de I'automobile les succés
quon en attendait; aussi avons-nous recherché les
causes de cette désaffection pour ce mode de transport.
Nous pensons que cette étude faite en toute indépendance
précisera les conditions d’emploi et rendra service aux
usagers, aux constructeurs et aussi a ceux qui. sont
chargés de la propagande en faveur d’appareils qui con-
venablement utilisés peuvent rendre des services en
temps de paix et dont U'emploi parmi la population
civile serait absolument nécessaire en cas de conflit.
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AVANT-PROPOS

Il est inutile de rappeler en détail la nécessité de pouvoir,
en cas de mobilisation, utiliser dans le pays pour I'indyustrie
et les transports, des carburants provenant du sol métropoli-
tain. Signalons qu'au début de 1936 M. I'Intendant mili-
taire Dive, Secrétaire Général de la Chambre. Syndicale
des Raffineurs de Pétrole, a fait au Cercle Militaire une con-
férence sur le pétrole et les carburants nationaux. Au cours
de cette conférence, M. Dive a déclaré que nos besoins en
temps de paix étaient de deux millions de. tonnes d’essence
et que la solution du temps de guerre reposait sur le principe
des réserves et sur la construction de navires spéciaux pour
P'importation du pétrble brut et raffiné. Nous estimons cette
solution insuffisante et méme dangereuse.

M. PAmiral Docteur, qui présidait cette conférence, fit
remarquer que dans un prochain conflit il serait trés dif-
ficile de faire passer par mer tous les approvisionnements
dont nous aurions besoin. Déja en 1918 nous avons failli man-
quer de pétrole et cependant la flotte ennemie était loin d’étre
ce qu'elle serait dans l'avenir, il concluait en demandant
instamment de ne pas trop compter sur les importations.

D’autre part, M. le Général Niessel a estimé dans un article
quil a fait parattre dans la France Militaire, a cing
millions de tonnes nos besoins en carburants en cas de
conflit. 7

Quant a nous, en tenant compte des événements récents de
la guerre Italo-Ethiopienne et des chiffres officieux que nous
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avons pu nous procurer, nous pensons que ces besoins pour-
raient dépasser largement six millions de tonnes.

Comment, dans ces conditions, compter sur uneréserve et un
approvisionnement suffisants pour faire face aux besoins d'une
guerre; c'est absolument impossible, et ne pas tenir compte,
ou négliger tant soit peu les ressources nationales, pourrait
étre la cause criminelle de désastres certains.

Devant cette situation, que le Gouvernement et les services
techniques ne doivent certainement pas ignorer, on a décidé
qu'a partir du mois de décembre 1936, les réserves devraient
dtre portées du quart au tiers de la consommation du temps
de paix.

Consommant deux millions de tonnes annuellement, cette
réserve doit atre actuellement et serait, espérons-le, au moment
d’une mobilisation de 666.600 tonnes, or, notre consommation
en temps de guerre, pouvant s'élever par mois a plus de
500.000 tonnes, on peut dire qu'au bout d’'un mois environ
toutes nos réserves seraient épuisées. Dans ce que nous
venons d’exposer nous n'avons pas tenu compte des malver-
sations et des destructions par avions qui pourraient se pro-
duire et certainement se produiraient au début et au cours d'un
conflit. Il sera donc nécessaire, en cas de mobilisation, de
réserver, dés le début, a I'armée, a l'aviation et a la marine
tous les carburants liquides et de prescrire aux industriels,
aux transporteurs de n'utiliser que les carburants nationaux.

Parmi nos carburants nationaux, il y en a qui, & I'heure
actuelle, sont suffisamment au point, ce sont : les combustibles
solides, les gaz comprimés, I'électricité; d’autres carburants,
bien que plus intéressants puisqu’ils sont liquides ct suscepti-
bles de remplacer l'essence sans aucune modification des
moteurs et des véhicules, sont encore du domaine de l'avenir
et sous la dépendance du bon vouloir du gouvernement ct des
services techniques; nous voulons parler de l'utilisation de nos
schistes et de nos lignites.

Etant donné qu'a I'heure actuelle, les gazogénes ont été
'objet d’études et de perfectionnements intéressants, que

d’autre part ces appareils sont utilisés par une minorité
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d’exploitants, il y a lieu de les étudier spécialement pour se
rendre compte de leurs possibilités, tant au point de vue
économique qu’au point de vue militaire.

Certaines personnes prétendent qu’en cas de mobilisation
nous serions obligés d'utiliser pour I'cnsemble de nos
véhicules : 4095 de gazogéncs, 409 de gaz comprimés, 109
d’autres carburants nationaux et enfin 10% d’essence d’im-
portations si encore on peut en importer.

Cette répartition nous semble un peu fantaisiste et nous ne
sommes pas entierement de cet avis principalement en ce qui
concerne les gaz comprimés; nous verrons ultéricurement
pourquoi.

Nous allons donc procéder a 'étude des gazogénes suivant
le programme ci-dessous :

Chapitre I. Historique des gazogénes et des camions & gazo-
géne.

Chapitre II. Description des principaux types de gazogénes.

Chapitre III. Théorie du fonctionnement des gazogénes.

CHiapitre IV, Combuatihlos |- Epriotes ghusralce:

ey . B) Provenance, fabrication,

quantités disponibles en temps de paix et en cas de guerre
prix des combustibles. ’
: Chap.itre V. Intérét économique en temps de paix de
I'emploi des camions & gazogéne,

Chapl.tre VL. Utilisation des gazogénes i I'étranger.

Chapitre VII. Utilisation des gazogéncs en cas de guerre.
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CHAPITRE PREMIER

HISTORIQUE DES GAZOGENES ET
DES CAMIONS A GAZOGENE '

Le gazogéne est d’origine trés ancienne et existait déja bien
avant qu'on ait eu I'idée de l'utiliser comme générateur de gaz
combustible. On trouva un beau jour que certains appareils
donnaient des gaz qui valaient la peine d'étre recueillis; ces
appareils qui n’avaient pas été construits dans ce but, étaient
les hauts fourneaux dont la fonction normale est de produire
de la-fonte de fer; ces hauts fourneaux sont reconnus aujour-
d’hui comme les meilleurs gazogénes.

Vers 1814 furent découvertes les qualités des gaz du haut
fourneau et I'on se servit de ces gaz pour chauffer des appareils
4 air chaud, pour produire la vapeur nécessaire aux machines
soufflantes, aux pompes, aux monte-charges, aux concasseurs
de minerais..., etc.., mais tout le gaz produit n’était pas

employé et on perdait beaucoup de calories faute de pouvoir

les utiliser convenablement. .
Un peu avant 1800, Lebon, I'inventeur du gaz d’éclairage,

avait indiqué dans son brevet la possibilité d'utiliser le gaz .

dans les moteurs, qui, cent ans avant, vers 1700, avaient été
créés, pour marcher avec la poudre a canon. Mais Lebon
mourut prématurément sans avoir pu pousser plus avant ses
recherches.

En 1835, William Barnettreprend les idées de Lebon et met
sur pied un projet de moteur.

En 1861, I'Anglais Milion découvre & nouveau la compression
préalable déja indiquée par Lebon. Enfin en 1862 Beau de

1. Traité théorique et pratique des moteurs & gaz, 4 essence et 2
pétrole, par Aimé Witz. Tome I (1923).
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Rochas prend un brevet intitulé « Nouvelles recherches sur les
conditions pratiques de I'utilisation de la chaleur, et en général
de la force motrice; description sommaire de quelques perfec-
tionnements & introduire dans les générateurs & vapeur ou les
machines a gaz ». C'est dans ce mémoire qu'était décrit le
fameux cycle a quatre temps appelé « Beau de Rochas », cycle
suivant lequel fonctionnent la majeure partie des moteurs
actuels.

Si, d'une part, le moteur réalisait de lents progrés, d’autre
part, des 1840, Ebelmen, Thomas et Laurent construisaient sur
le modéle des hauts fourneaux des gazogénes destinés a engen-
drer des gaz combustibles. Dans ces gazogeénes lair était
soufflé sous le foyer. Lencauchez dans son « Etude sur les
combustibles », signale qu'entre 1840 et 1850 on s’avisa de
renverser le courant d'air et de souffler I'air par le haut des
cuves, le gaz s'échappant sous le foyer. Vers 1855, les fréres
Siemens dotérent l'industrie d'un appareil produisant ce que
I'on a appelé depuis : le gaz a l'air, qui eut pu alimenter des
moteurs. :

En 1862, le professeur Arbos de Barcelone prit un brevet pour
une auto-alimentation directe du moteur par le gazogéne,
supprimant 'emploi des gazométres; cette invention resta en
sommeil pendant de longues années; aujourd’hui presque
toutes les installations sont a aspiration directe et la produc-
tion du gaz est toujours proportionnelle aux besoins du moteur.

Vers 1875, Alfred Wilson, puis Emerson Dowson construi-
sirent un gazogéne qui produisait un gaz obtenu par injection
dans le foyer d’air et de vapeur d'eau; ce gaz appelé gaz mixte
ou gaz pauvre, dont le pouvoir calorifique était d’environ
1.250 calories, fut utilisé dans les moteurs Otto construits a
Dentz et par les fréres Crossley & Birmingham; mais, ces
gazogénes injectés ou soufflés nécessitaient toujours 'emploi
d’'un gazométre encombrant; cependant ce fut a la suite de ces
travaux que I'emploi des gazogenes se répandit rapidement et
eut apreés les expositions de 1889 et 1900 de nombreuses appli-
cations. ‘

Tous les gazogeénes construits jusqu’a cette époque consom-
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maient de la houille; ils étaient:lourds, encombrants, nécessi-
taient dcs appareils d'épuration nombreux et ne pouvaient
actionner que des moteurs industriels; malgré cela, on avait
constaté que le gaz pauvre pouvait trés bien actionner les
moteurs d’automobiles et on eut1'idée de construire des gazo-
genes légers, utilisant soit du charbon de bois, beaucoup plus
réactif que la houille, soit du bois; mais on se heurta encore
4 des difficultés d'épuration, en particulier & la cendre pour
le charbon de bois; et au goudron en ce qui concerne le bois;
les essais étaient isolés et restaient dans le domaine de I'expé-
rimentation.

Cependant, lorsque par suite des événements, le prix de
I'essence augmenta, lorsque I'armée pour sa. motorisation
naissante dut prévoir des quantités d'essence de plus en plus
considérables, on se rendit compte de la nécessité d’avoir &
sa disposition d’'autres combustibles; les chercheurs encou-
ragés se remirent au travail.

Les premiers appareils furent présentés pendant la guerre
1914-1918 au Maroc ou I'’Automobile Club du Maroc organisa
& Casablanca, pendant le concours agricole, un concours de
véhicules & gazogeéne : cinq véhicules, camions et tracteurs,
prirent part aux épreuves. Pendant cette méme période de la
guerre etsur l'initiative du Directeur de 1'Office des Recherches
et Inventions, des essais d'un camion équipé d’'un gazogéne
Caze furent effectués entre Paris et Rouen,

Enfin, en 1922, I’Automobile Club de France et 1'Office des
Recherches et Inventions, reprenant la question, organi-
sérent un premier concours de camions 4 gazogéne. A partir
de cette date et tous les ans jusqu'en 1935, I'Automobile Club
de France, avec le concours de 1'Office National des Combus-
tibles liquides, le Ministére de la guerre et diverses autres
administrations, organisa des concours ou des Rallyes natio-
naux et internationaux qui obligérent les constructeurs a
travailler au perfectionnement de leurs gazogénes et permirent
de faire connaitre aux usagers, parla propagande, les qualités
des appareils et les avantages de leur utilisation.

Dans le compte rendu qu'il faisait paraitre dans « la Revue
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d’Artillerie » au sujet de ce premier concours, le. capitaine
Maisons concluait ainsi : « L’emploi du gaz pauvre peut pré-
senter une solution intéressante du probléme du carburant
national ».

« A ce dernier titre, il est du plus grand intérét de pour-
suivre I'étude de la question par des essais de longue durée.
Il y aura donc lieu pour I'armée de suivre avec attention les
épreuves d'endurance sur route que la Direction des Inventions
et I'’Automobile Club de France viennent d'organiser pour
octobre 1923. »

Au cours de cette période on abandonna peu a peules appa-
reils 4 tirage direct issus des premiers gazogeénes industriels
pour n’employer que ceux atirage renversé; enfin, pour obtenir
un meilleur rendement, on réalisa un foyer trés chaud aumoyen
d’'une ou plusieurs tuyeres.

Nous allons suivre trés sommairement le développement des
gazogeénes portatifs dans cette période de 1922 a 1935 pour
nous rendre compte de I'évolution de la question et de ses
progres rapides. . v

Le premier concours de 1922 pour gazogénes transpor-
tables comporta des épreuves au bane d'une durée de
10 heures et une épreuve sur route de 60 km,

Tous les gazogénes étaient alimentés au charbon de bois,
sauf ceux de la Société de Vierzon qui utilisérent un mélange
de 1/5 de charbon de bois et 4/5 de bois d'essences diverses.

Les camions présentés au nombre de six (6) pouvaient trans-
porter de 3t. 3 4 3 t. 6 de charge utile.

La consommation spécifique par cheval-heure varia de 612
a 884 grammes. '

La consommation & la tonne kilométrique varia de 222 a
250,4 grammes.

Vers la fin de 'année 1923 un 2° concours fut organisé par
I'Office des Inventions avec 'appui du Ministére de la guerre
qui mit & la disposition de cet Office des officiers commis-
saires. : '

Les camions exécutérent des parcours sur route. pendant
16 jours a raison de 100 kilométres par jour, puis les moteurs
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furent demontés et examinés. Ces épreuves furent complétées
par des essais au bane.

La consommation spécifique par cheval-heure varia de 428
grammes a 605 grammes.

Neuf camions prirent part a ce concours dont 4 de 3,5 tonnes
et 5 de 5 tonnes.

La consommation par tonne kilométrique varia de 151 gram-
mes a 207 grammes, ce qui était un gros progrés sur les
résultats du concours précédent.

- La méme année et parallélement 4 ce concours, le Comité
Technique de Culture mécanique de I'Office des Recherches
et Inventions organisa a Essonne la « Semaine de Motoculture »
ou s'effectuérent des essais de tracteurs agricoles équipés de
gazogenes. :

Au total en 1923 : treize (13) véhicules, camions et tracteurs
prirent part aux différentes épreuves du concours.

En 1924, de nouveaux appareils font leur apparition sur le
marché; en outre, trente (30) camions & gazogéne a bois
Berliet participent aux manceuvres de I'Est. Enfin des expé-
riences sont entreprises dans différents départements sous la
Direction du Comité Central de Culture mécanique par les
Offices agricoles régionaux. C'est, croyons-nous, I'époque ou
naquit le plus grand nombre de gazogénes; M. Auclair,
président du Comité de Mécanique, signale quelques 25 types
adaptés a la locomotion.

Aussi fut-il possible pour 1925 d'envisager le premier con-
cours International Franco-Belge organisé par I'Office des
Recherches et Inventions, 'Automobile Club de France, I'Office
national des Combustibles liquides et le Royal Automobile
Club Belge.

Ce concours comporta un parcours de plus de 2.100 kilo-
metres dans le Nord et I'Est dela France ainsi qu'en Belgique
et deux essais au banc d'une durée de 6 heures chacun.

Dix-sept véhicules a gazogéne prirent part a ces épreuves
dont deux camions militaires francais et un camion belge.

Sur les dix-sept véhicules inscrits, neuf subirent toutes les
épreuves. Les résultats furent encore en amélioration sur les
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résultats des précédents concours et, écrit M. Auclair: « on
peut dire que cette derniére épreuve a donné aux spectateurs
la sensation définitive de la possibilité de transports indus-
triels par camions a4 gazogéne ».

A partir de'année 1926, la solution des gazogénes appliqués
a la traction des poids lourds semblait suffisamment avancée
pour pouvoir étre présentée au public et faire I'objet d'une
propagande active dans le pays.

Les rallyes qui se succédeérent tous les ans de 1926 a 1935,
sauf cependant en 1929, furent organisés par I'Automobile
Club de France et placés sous le patronage du Ministére de
la Guerre et de 'Office National des Combustibles Liquides;
la plupart furent suivis par le Royal Automobile Club de Bel-
gique et tous les ans un eertain nombre de camions militaires
francais et belges participerent a ces manifestations. A partir
donc de cette année 1926, il ne fut plus organisé de concours
proprement dit mais des parcours de présentation, au cours
desquels des officiers délégués par le Ministere de la Guerre
relevaient les performances des véhicules, performances notées
dans des rapports en partie publiés par les services techniques
de I'Automobile Club de France.

. En 1935 eut lieu le dernier rallye aux carburants de rempla-
cement; il fut international et se déroula en Italie, au Luxem-
bourg, en Belgique et en France. .

En 1936 n'eurent lieu que des manifestations organisées
régionalement par le Ministére de I’Agriculture et al'occasion
de congres agricoles, auxquels seuls étaient admis, les camions
a gazogeéne a bois et & charbon de bois. )

Voici quelques-uns des gazogeénes francais qui prirent part
jusqu’en 1935 aux concours et aux manifestations, dont nous
avons parlé précédemment.

Gazogéne de la Société de Vierzon a bois et 4 charbdn de bois.
Gazogéne Etia & charbon de bois.

Gazogéne G. P. A. 4 charbon de bois.

Gazogéne Renault 4 charbon de bois.

Gazogéne Lion a4 charbon de bois.

Gazogéne Autogaz a charbon de bois.
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Gazogéne Panhard i charbon de bois
Gazogéne Imbert a bois.

Gazogéne Malbay a charbon de bois,
Gazogéne Hernu a charbon de bois,
Gazogéne Fajole a charbon de bois,

Gazogéne Hermite a charbon de bois.
Gazogéne Schultz et Loriot 4 charbon de bois,

Gazogéne Rex destiné a utiliser un aggloméré de charbon
de bois: La Carbonite.

Gazogene C. G. B. destiné a utiliser le granol aggloméré au
charbon de tourbe.

Gazogéne Saganm au bois.

Gazogéne Hydroxygaz utilisant soit le granol, soit le syntho-
carbone : aggloméré de charbon de bois, de charbon de tourbe
et de semi-coke.

Gazogéne Gobin-Poulenc pouvant marcher avec de ’anthra-

cite, du semi-coke ou un mélange d’un des deux combustibles
précédents et de charbon de bois.

Enfin au cours des manifestations internationales de propa-
gande effectuées en 1925 et en 1935 de nombreux camions
a gazogénes étrangers participérent aux épreuves. Nous ne
les citerons pas, mais nous signalerons ‘que certains d’entre
eux étaient construits sur des licences francaises ou dérivaient
d’anciens types qui avaient ¢essé dexister chez nous.

Outre les gazogénes dont nous venons de parler, d’autres,
qui ne parurent pas a ces manifestations, firent et font encore
I'objet d’essais, soit 4 la Commission d’expérimentation du
Matériel Automobile a Vincennes, soit au laboratoire de la
station d’essais de machines dépendant du Ministére de I'Agri-
culture, soit & 1'0ffice National des Recherches et Inventions
a Bellevue.

En marge de toutes ces manifestations; I'armée organisa
en 1927-28-29 et 1931 des concours militaires pour camions
a gazogene de 3,5 tonnes — 5 tonnes ot 7,5 tonnes.

Ces concours avaient pour but d'accorder des primes impor-

tantes aux véhicules a gazogéne ayant effectué avec succés.

les épreuves. Ces primes furent dailleurs supprimées le
1% janvier 1935. L'armée fit donc un effort tros important en
faveur des gazogénes; M. le Maréchal Pétain, dans son article
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publié dans La Revue Hebdomadaire du 25 avril 1936, évaluc?
cet effort entre 1927 et 1934 a environ 45 millions. Malgré
ces encouragements trés importants, malgré ces concours,
malgré les manifestations : le véhif:ule 4 gazogeéne ne prit
pas l'extension que I'on pouvait espérer.

Les causes de cette demi-faillite sont nombreuses; ell‘es
tiennent d’abord a la qualité médiocre de certains appareils
que les constructeurs voulurent lancer prémat.urémer’lt suE le
marché, elles tiennent aussi aux frais et aux difficultés d'une
exploitation mal connue, 4 la difficulté de trouver du comb.u§-
tible toujours en quantité suffisante et surtout'de méme quall'te,
a la perte de puissance qui fut une surprise pour ‘cef'.talns
usagers, 4 la malpropreté des manipulations, enfin a l'igno-
rance et 4 'hostilité des conducteurs. Lorsque toutes ces causes
défavorables seront éliminées, il y aura de beaux jours pour
les gazogenes.

Pour faire ressortir I'indifférence des usagers pour ce mode
de traction, nous allons donner I'état de la circulation des
camions-gazogéne entre 1927 et 19351 ; le voici :

1927 — 865 camions 1930 — 875 camions 1933 = 610 camions
1928 — 905 — 1931 — 771 — 1934 — 700 —
1929 — 986 — 1932 — 667 — 1935 — 1200 —

A T'heure actuelle le nombre des camions a gazogénes en
circulation est peut-étre de 1'ordre de 2.000, gréce aux efforts
de propagande faits par le Ministére de I'Agriculture.

1. L’Industrie du Pétrole, n° 9 Septembre 1936, page 36.
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CHAPITRE 11

DESCRIPTION DES PRINCIPAUX TYPES
DE GAZOGENES

Parmi les gazogénes dont nous avons parlé, bon nombre
n’existent plus qu'a I'état de souvenir ; mais il y a, parmi ceux
qui ont résisté aux épreuves du temps, certains types qui
semblent concrétiser les résultats des recherches et des travaux
nombreux faits depuis une quinzaine d'années dans cette
branche de I'industrie; ce sont ces types que nous allons
décrire.

En premier lieu il convient de remarquer que tous les cons-
tructeurs actuels de gazogénes transportables pour camions
ont utilisé le tirage renversé. Certains appareils ont leur foyer
garni de terre réfractaire, d’autres ont leur foyer en métal.-La
tendance actuelle est en faveur de la suppression du foyer en
terre réfractaire, ce garnissage étant lourd, encombrant et
fragile. Ces défauts sont importants en ce qui concerne les
gazogénes portatifs soumis sur les camions & des considéra-
tions de poids, de volume et en outre & des chocs répétés
occasionnés par 1'état des routes.

Nous allons décrire les principaux types de gazogenes

marchant : 1° au bois, 2° au charbon de bois, 3° au charbon
de terre.

Gazogénes fonctionnant au bois.

Le type des gazogénes marchant au bois, le seul nous.
croyons qui ait fait a 'heure actuelle 'objet d’essais nombreux
et de longue durée, est le gazogeéne Imbert.

La Société Berliet de Lyon construit deux modéles de gazo-
génes a bois. licence Imbert, I'un pour camions et'autre pour
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Prancue 1.

Xl

GAZOGENE IMBERT-BERLIET POUR CAMIONS.

ée d’ai de char-
‘né. : T) Trémie. Il) Couronne d’amenée daxr.llll) ,Ff)yer. IV) Porte e .
geﬁ:rft’:at\‘;)urSorIt)ie des gaz.) VI) Clapet battant ((ii‘ent'ree I:t?(l:; ;I';]i)r %Y:X;fisgigﬁ"%
‘air. 1) Porte de nettoyage du foyer. 1X) Zone de circu . dg ad . :
gt?r;;n‘grl )XI) Porte de vidange du cendrier. XII) Buses .d admis Aonxdv;xgh::;lfgg?e
E"purateur : XIII) Couvercle de nett9yage. XIV) So’rue des gaz. V0T Bastes e
détente des gaz. XVI) Anneaux Raschid. XVII) Enu:c’e dest‘gaz;“;all
visite. XIX) Porte de nettoyage. XX) Eau._ XXI) Trou deYac:ila ion XX'I e
Boites de refroidissement et d‘épuration. ?(XII) Entrée e§"ga'\z. oo i o
gaz. XXIV) Plaques de tole perforées‘en chlcm}e. XXV) Poignée de (
plaques de téle. XXVI) Couvercle mobile des boites.
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voitures légeéres; ces deux appareils établis sur le méme
principe, différent comme dimensions et comme construction.

Gazogénes Imbert-Berliet pour camions (Planche I).
— Le gazogéne Imbert-Berliet est a tirage renversé, il
comprend : un générateur, un faisceau de tubes refroidisseurs
et épurateurs, un épurateur, un mélangeur et un aspirateur.

Générateur. — Le générateur comporte 3 cylindres concen-
triques en tdle.

Le cylindre intérieur forme a la partie supérieure réservoir
de combustible ou trémie et porte a la partie inférieure le
foyer.

Le foyer comprend une partie cylindrique dans laquelle
débouchent des buses; cette partie cylindrique est reliée a la
trémie par un céne destiné a faciliter la descente du combus-
tible; au-dessus se trouvent deux troncs de céne en acier
spécial accolés par leur petite base; le cylindre intermédiaire
porte & hauteur des buses une couronne tubulaire de circula-
tion d’air qui amene I'air extérieur au foyer, enfin I'enveloppe
extérieure porte a la partie inférieure la grille et le cendrier.

L’air entre par des évents situés a la partie supérieure du
cylindre extérieur et par la porte d’allumage fermée par un
clapet battant qui sert de régulateur d’entrée d’air et supprime
les retours de flammes. L’air circule entrele cylindre intérieur
et le cylindre intermédiaire en se réchauffant au contact de ce
dernier puis pénétre dans le foyer par la couronne tubulaire et
les buses. Les gaz formés traversent la zone incandescente ot
ils se débarrassent des goudrons; ils sortent ensuite  la par-
tie inférieure du foyer et sont aspirés a la partie supérieure
du générateur. Dans ce trajet ils passent entre le cylindre
intermédiaire et le cylindre intérieur auxquels ils cédent une
partie de leur chaleur, réchauffant d'une pﬁrt le combustible
et d’autre part l'air d’admission; ils se rendent ensuite au
faisceau de tubes refroidisseurs.

Faisceau de tubes refroidisseurs-épurateurs. — Le faisceau de
tubes refroidisseurs-épurateurs comprend un certain nombre
de boites parallélipipédiques placées en série les unes a c6té
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des. autres sous le camion et perpendiculairement & son axe.
Ces boites munies de portes renferment un grand nombre de
plaques soudées sur un axe central portant une poignée a
chaque extrémité. Les plaques sont percées de trous placés en
chicane. L¢ gaz circule successivement dans ces boites et par
choc se débarrasse de ses poussiéres et de 1'eau de condensa-
tion qui est évacuée par un tube collecteur reliant les épura-
teurs entre eux et en communication constante avec I'extérieur.

Lpurateur. — Le gaz. refroidi et partiellement épuré arrive
a I'épurateur.

L’épurateur se compose d'un cylindre en tole divisé dans sa
hauteur ‘en 3 compartiments par deux grilles sur lesquelles
sont placés des anneaux Raschid; les anneaux les plus gros
étant sur la grille infirieure. Les anneaux Raschid se com-
posent de petits cylindres en métal inoxydable dont la hauteur
est égale au diamétre.

La partie inférieure de I'épurateur contient une certaine

quantité d’eau dont le niveau est limité par un trou d’évauca-

tion.
Les gaz arrivent a la partie inféricure, passent successi-

vement dans les deux couches d’anneaux Raschid ou ils finis-
sent de s'épurer, puis sortent & la partie supérieure pour se
rendre au mélangeur.

Mélangeur. — Le mélangeur est un appareil qui comprend
un papillon de réglage de la quantité de mélange gazeux a
admettre dans le moteur actionné par la pédale d’accéléra-
teur et une prise d'air additionnel réglable parune manette
du siége du conducteur.

Aspirateur. — Enfin le gazogéne comporte un aspirateur
destiné a effectuer 'allumage du générateur, cet aspirateur
est placé en dérivation sur la tuyauterie des gaz, en un point
convenablement choisi pour faciliter le remplissage de tous les
appareils avant la mise en marche du moteur; il est actionné
soit 4 la main au moyen d'une manivelle, soit au moyen d'un
petit moteur électrique.

Performances moyennes. — Un camion de 4a 5 tonnes de
charge utile consomme environ 90 a 110 kg. de bois aux
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100 km. sa vilesse maximum instantanée en palier est infé-
rieure de 15 4 20 % a celle du camion a essence de méme capa-
cité de transport, le poids de l'appareillage comportant
100 kg. de bois dans la trémie et 100 kg. dans la réserve est de
500 kg. La mise en marche du gazogéne demande environ
5 minutes.

Gazogénes pour voitures de tourisme (Planche II).
— La Société Berliet construit des gazogénes pour voitures

PrancaE II.
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(GAZOGENE IMBERT-BERLIET POUR VOITURES LEGERES.

Générateur. 1) Trémie. II) Couronne d’amenée d’air aux buses. III) Foyer. IV) Porte
de chargement. V) Sortie des gaz. VI) Clapet battant d’entrée d’air. VII) Entrée
d’air. VIII) Pc-te de nettoyage du foyer. IX) Circulation de I'air d’admission. X) Porte
de visite du foyer. XII) Buses d’entrée d’air au foyer.

légeres, conduite intérieure, dont le générateur placé dans la
malle arriére ne change que trés peu la ligne extérieure du

véhicule.
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L’ensemble des appareils comporte : un générateur, des
tubes refroidisseurs-épurateurs, un mélangeur et un aspira-
teur électrique. '

Générateur. — Le générateur trés simplifié est représenté
sur la planche II, il comporte une cuve cylindrique en tdle,
formant trémie a la partie supérieure et portant, & la partie
inférieure, un cylindre intérieur au bas duquel est monté le
foyer. L’entrée de I'air et I'allumage se font par une ouverture
a clapet placée a hauteur de la couronne tubulaire d'air.

I.’équipement ne comporte pas d’épurateur spécial comme
'équipement des camions, I'épuration se faisant dans les élé-
ments refroidisseurs-épurateurs placés sous le chéssis de la
voiture.

Les autres éléments, mélangeur et aspirateur, sont sembla-
bles a4 ceux des camions.

Performances. — Deux conduites intérieures Berliet a gazo-
géne ont participé au Rallye international de 1935. Rome,
Luxembourg, Bruxelles, Paris, et ont effectué trés correcte=-
ment tout le parcours d’environ 3.700 km.

Sur le circuit du Mans elles ont marché a 80-85 km. a
I'heure de moyenne sur un parcours de 500 km. et ont con=-
sommé environ 30 kg. de bois aux 100 km. La capacité de la
trémie du générateur permet d’exécuter des parcours de 250
4 300 km. sans rechargement.

Gazogénes a charbon de bois.

Gazogéne Panhard (Planche 1II). — Le gazogéne Panhard
au charbon de bois, a tirage renversé a un foyer garni de
terre réfractaire.

Il se compose des éléments suivants :

Le générateur, le refroidisseur, I'épurateur, le mélangeur
et le ventilateur d’allumage.

Générateur. — Le générateur est constitué par un cylindre
en téle. A la partie supérieure se trouve la trémie. La partie
inférieure est garnie d’'un revétement réfractaire formant le
foyer; ce foyer est raccordé a la trémie par un déflecteur

ETUDE DES GAZOGENES PORTATIFS. 2
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servant de coéne d'éboulement pour faciliter la descente du
charbon. Au-dessous du foyer se trouve la grille et le cen-
drier.

L’air pénétrant par l'ouie du ventilateur d’allumage passe
entre I'enveloppe du générateur et la paroi du foyer, refroidit
cette paroi, puis pénétre dans le foyer par de larges ouver-
tures pratiquées a la base du déflecteur. Les gaz épurés par
leur passage sur le charbon incandescent situé au-dessus de

Prancee III.
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(GAZOGENE PANHARD.

Générateur. 1) Porte de chargement. II) Trémie. Ill) Tube d’entrée d’air pour I'allu-
mage et le ralenti. IV) Buses d’entrée d’air. V) Foyer. V1) Garniture réfractaire.
VII)) Portes de visite. VIII) Levier de commande de la grille. 1X) Cone de raccorde-
ment. X) Grille du foyer. XI) Ventilateur d’allumage.

Tubes refroidisseurs. XII) Circulation du gaz.

Epuratewr. XIII) Grille. XIV; Sortie des gaz. XV) Coke. XVI) Portes de visite.
XVII) Filtre. XVIII) Porte de nettoyage du filtre.

la grille, sortent par la partie inférieure. Les nouveaux géné-
rateurs portent une buse débouchant au centre du générateur,
cette buse est destinée & 'allumage et a I'alimentation du foyer
aux basses allures du moteur.
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Refroidisseur. — Le refroidisseur est constitué par une
double rangée de tubes placés sous le camion et faisant com-
muniquer le générateur avec I'épurateur.

Epurateur — L’épurateur fonctionnant a sec se compose
d'un cylindre en tole. A la partie inférieure se trouve une
grille sur laquelle repose une couche épaisse de coke. A la
partie supérieure se trouve un filtre en toile de coton que I'on
peut facilement sortir pour le nettoyage.

Les gaz arrivent a la partie inférieure de I'épurateur, tra-
versent le coke de bas en haut, puis pénétrent a l'intérieur du
filtre sur lequel ils se débarrassent de leurs poussiéres, ils
sont ensuite collectés par un tube central et sortent a la partie
inférieure pour se rendre au mélangeur.

Mélangeur. — Le mélangeur se compose d'un robinet a
3 voies placé sur le moteur et communiquant soit avec un
carburateur soit avec une tubulure & deux branches dont 'une
ur'néne le gaz et l'autre T'air; la quantité d’air nécessaire est
réglée par un boisseau que l'on fait manceuvrer au moyen
d'une manette placée a la portée de la main du conductour.
Enfin, un papillon commandé par la pédale d’accélération agit
sur I'admission : gaz-air au moteur. .

Yentilateur. — L'allumage se fait au moyen d’un ventilateur
qui correspond & I'aspirateur dans les gazogénes Berliet, ce
ventilateur refoule I'air au foyer par les entrées d’air situiées
au-dessous du déflecteur; il peut étre actionné soit a I'aide
d'un petit moteur électrique, soit 4 la main.

Performances. — Un camion de 4 a 5 tonnes de charge utile
consomme environ 50 kg. de charbon de bois aux 100 km. On
constate la encore, une perte de puissance dans la vitesse
horglre, maximum, si I'on compare cctte vitesse a celle des
camions a essence de méme charge utile.

La Société Panhard comme la Société Berliet a équipé une
c‘undmte intérieure avec gazogéne placé dans la malle arriére.
Ce gazogéne est semblable aux gazogénes pour camions et
comporte les mémes éléments. Une voiture de ce genre a
effectué¢ tout le Rallye international de 1935 Rome, Luxem-
bourg, Bruxelles, Le Mans, Paris soit 3.700 km. sans i}lcidonts.
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Sur le circiit du Mans elle a effectué un parcours de 500 km.
a la vitesse horaire moyenne de 88 kil.

La consommation a été d’environ 18 kg. de charbon de bois
aux 100 km. ,

Le temps d’allumage est généralement compris entre 5 et
10 minutes.

Gazogénes a tuyéres.

Gazogénes Sabatier-Décauville (Planche IV). — Le
gazogéne Sabatier-Décauville est a charbon de bois et & tirage
renversé; si nous le décrivons c’est quil représente un type
de gazogeénes a tuyeres.

Depuis longtemps l'on avait constaté que les gazogeénes a
tuyeéres, fonctionnant & température élevée, étaient bien supé-
rieurs & tous les autres gazogénes; mais jusqu'ici les tuyeres

ne résistaient pas aux températures auxquelles elles étaient

soumises et fondaient en trés peu de temps. Deux procédés
sont actuellement utilisés pour obtenir un fonctionnement cor-
rect des tuyéres : le procédé de refroidissement par circula-
tion d'air et'le procédé de refroidissement par circulation
d’eau.

Nous allons décrire le gazogéne Sabatier-Décauville a tuyéres
refroidies par circulation d’air.

L’emploi de la tuyére qui éloigne le foyer des parois du
gazogéne permet la suppression du garnissage de terre
réfractaire, ce qui rend l'appareillage moins lourd, moins
encombrant et plus robuste.

Le gazogéne Sabatier-Décauville comporte un générateur,
un faisceau de tubes refroidisseurs, un épurateur et un
mélangeur.

Générateur. — Le générateur se compose d'un cylindre de
tole en deux parties, la partie supérieure formant trémie, la
partie inférieure renfermant le foyer. Le foyer est alimenté
par des tuyéres vissées dans I'enveloppe et placées aux extré-
mités d’un méme diamétre, lorsqu’elles sont au nombre de
deux. Au-dessous se trouvent : une grille pivotante, un tube
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collecteur de gaz et un cendrier fermé par un bouchon de vi-
dange.

Prancee 1V.
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GAZOGENE SABATIER-DECAUVILLE.

Générateur. 1) Porte de chargement. II) Trémie. IIl) Tuyeres. IV) Porte de visite du
foyer. V) Levier de mancuvre de 1a grille. VI) Sortie des gaz. VII) Cendrier. VIII) Porte
de vidange du cendrier. IX) Grille. X) Foyer.

Epurateur. XI) Poignée de la brosse du filtre. XII) Filtre de sécurité. XIII) Sortie
des gaz. XIV) Brosse du filtre. XV) Filtre. XVI) Chambre de détente et d’arrivée des
gaz. XVII) Porte de vidange du cendrier. XVII) Cendrier. XIX) Entrée des gaz. XX)
Boite de sortie des gaz.

Tuyére. XXI) Entrée de 1’air. XXII) Ailettes de refroidi t. XXIII) Chi . XXIV)
Sortif) de l'air. XXV) Obturateur de la tuyeére.
Fe u de refroidi ent. XXV1) Couvercle du boitier. XXVII) Chambre d’arrivée

des gaz. XXVIII) Tubes réfrigérants. XXIX) Chambre de départ des gaz. XXXI) Départ
des gaz. XXXII) Arrivée des gaz du générateur.

Tuyéres. — Les tuyéres, organes principaux du générateur,
sont en alliage spécial & haute résistance et a grande con-
ductibilité; elles sont a refroidissement par circulation
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d’air. Le corps de tuyére pris dans la masse comporte une
chambre de circulation d’air logée entre la paroi extérieure
et la paroi du tube d’arrivée d’air au foyer; le tube est muni
sur sa paroi extérieure (intéricur de la chambre) d’ailettes
réfrigérantes. Une chicane fixée a l'obturateur de la tuyere
plonge dans cette chambre et oblige I'air a circuler une pre-
miere fois le long de la paroi extéricure de la chambre, une
deuxieéme fois le long des ailettes du tube; l'air passe ensuite
dans le tube lui-méme et effectue ainsi la troisieme opération
de refroidissement. L’obturateur est muni d'un filtre métal-
lique & mailles fines.

Faisceau de refroidissement. — Le faisceau de refroidissement
est formé de deux boitiers en tdle en forme de parallélipipede
rectangle réunis entre eux par des tubes réfrigérants en acier.

Epurateur. — [L’épurateur comprend une cuve en téle au
fond de laquelle se trouve une ouverture pour l'arrivée des
gaz et un cendrier. A la partie supéricure est fixé un filtre
composé d'un certain nombre de tubes en toile maintenus par
une armature. Le nettoyage est assuré par des brosses en
forme d’anneaux entourant les tubes, fixées sur une mon=-
ture d’aluminium manceuvrable de I'extérieur au moyen d'une
poignée.

Les gaz pénctrent a la partie inférieure de la cuve, passent
a lintérieur des tubes filtrants en abandonnant leurs pous-
siéres, puis dans la cuve supérieure de sortic et de la se ren-
dent au moteur aprés avoir traversé un filtre de sécurité
placé a Torifice de la tuyauteric de départ des gaz.

Mélangeur. —— Le mélangeur est semblable & tous les
appareils similaires déja décrits pour les autres gazogeénes.
Performances. -— Un camion chargé de 2.5 tonnes con-

somme cnviron 39 kg. de charbon de bois aux 100 km. Le
poids du gazogéne est d’environ 300 kg. La vitesse horaire
moyenne 45 km. La vitesse maxima 60 km. Le temps d’allu-
mage 6 a9 minutes.

Gazogénes Gohin-Poulenc (Planche V). — Le gazo-
gene Gohin-Poulenc-a tirage horizontal fonetionne a haute
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température, il posséde une tuyeére a refroidissement par eau,
¢t comprend : un générateur, un refroidisseur, un épurateur
et un mélangeur.

Générateur. — Le générateur est formé par un cylindre de
tole dont la partie supérieure sert de trémie et la partie
inférieure de foyer. Ce cylindre est monté sur un fond en fonte
portant une grille et un cendrier.

Prancre V.
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GAZOGENE GOHIN-POULENC.

Généraleur. 1) Porte de chargement. 1I) Trémie. 1II) Foyer. IV) Grille ou plaque
perforée. V) Sortie des gaz. VI) Porte de vidange du cendrier. VII) Axe du levier de
fermeture. VIII) Levier de fermeture. IX) Fixation du levier de fermeture. X) Cen-
drier. XI & XI') Entrée et sortie de I'eau de refroidissement de la tuyére.

Epurateur. XIII) Couvercle de nettoyage du filtre. XIV) Support du filtre. XV) Elé-
ments filtrants. XVI) Corps supérieur de I’épurateur. XVII) Brides d’attache des deux
parties de I'épurateur. XVIII) Gorge du corps inférieur de 1'épurateur. XIX) Cloche
d’arrivée des gaz. XX) Seau tronconique contenant la poussiére de charbon.

Dans la partie inférieure du eylindre sont ménagées deux
ouvertures, I'une dans laquelle est vissée la tuyére et l'autre
servant de sortie aux gaz. Devant la tuyeére est placée une

plaque perforée destinée & s’opposer a l'entrainement du
combustible par les gaz.
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Tayére. — La tuyére en bronze et cuivre & double paroi
est 'organe intéressant du générateur, une circulation d'eau
branchée sur la circulation d’eau du moteur la refroidit suf-
fisamment pour lui permettre de résister aux hautes tem-
pératures auxquelles son extrémité est soumise. L'air entrant
par la tuyére détermine au centre de la masse de charbon un
foyer trés chaud ol se forme le gaz combustible. Les cendres
fondues tombent sur la grille et sont évacuées par la porte
inférieure

Epurateur. — L’épuration se fait généralement par filtration
a sec. L'épurateur se compose d'un cylindre en téle en deux
parties : la partie supérieure comporte un certain nombre
d’éléments filtrants en coton fixés & une plaque maintenue par
le couvercle.

La partie inférieure comporte une sorte de seau tronconique
contenant de la poussiére de charbon, au centre se trouve
une cloche dans laquelle arrivent les gaz.

Les gaz sortant du générateur passent par un cyclone ou
ils se débarrassent d'une partie de leurs poussiéres, font le
tour du camion dans des tubes ou ils se refroidissent, puis
arrivent dans la cloche de 'épurateur contenant de la poussiére
de charbon sec, entrainent cette poussiére et la déposent ea
plaques épaisses sur le filtre; les plaques retombent a la
moindre secousse dans le seau évitant ainsi, d'aprés le
constructeur, le colmatage du filtre.

L'extrémité de la trémie est garnie d'un pare-flammes
destiné a éviter qu'a 'occasion d'un arrét brusque, les flammes
ne sortent a 'extérieur,

Performances. — Un camion de 4 & 5 tonnes de charge utile
équipé d’'un gazogéne Gohin-Poulenc, consomme aux 100 km,
de 35 a.45 kg. de charbon de bois; anthracite de Besseges ou
semi-coke de Bruay et 3 litres environ d’essence par jour
pour I'allumage. Le poids du gazogéne en ordre de marche est
de l'ordre de 200 a 300 kg.

CHAPITRE I1I

THEORIE DU FONCTIONNEMENT
DES GAZOGENES

Avant d’aborder la théorie dufonctionnement des gazogénes
nous allons énumérer les principales qualités que doit posséder
le meilleur de ces appareils.

D’aprés M. Witz, le meilleur des gazogenes serait celui qui
réaliserait le plus grand nombre des desiderata ci-dessous :

« 1° 11 faut que I'appareil fonctionne réguliérement et d'une
maniére continue sans I'intervention du conducteur qui ne doit
intervenir que pour remplir la trémie. Pour cela I'air d’admis-
sion doit passer librement et régulierement a travers tout le
combustible, condition qui doit étre réalisée par le calibrage,
la qualité du combustible et la forme de la cuve qui ne doit pas
favoriser la formation de voltes nuisibles a la qualité du gaz
produit. »

« 20 11 faut que le décrassage du foyer soit rapide et facile. »

« 3° 11 faut que le gazogéne tolére des variations de débit
suivant le régime du moteur tout en donnant un gaz de méme
qualité; or, tout ralentissement de débit améne un ralentisse-
ment de combustion qui produit une diminution de la qualité
du gaz, un débit exagéré pouvant produire le méme effet; dans
ce but il faut calculer trés largement les sections du gazogéne
et des appareils accessoires. »

« 4° 11 faut que le gazogeéne puisse transformer tous les gaz
non condensables et tous les produits volatils renfermés dans
le charbon. Les charbons anthraciteux contiennent des
goudrons dans des proportions pouvant varier de 0,3 a 7
grammes par kilog. de charbon, or le goudron peut gommer
les soupapes et nuire au bon fonctionnement du moteur. Deux
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solutions peuvent alors se présenter : a) arréter ces goudrons
au passage au moyen d'épurateurs nécessaires pour les gazo-
génes a tirage direct; ) les transformer dans le générateur
méme; méthode utilisée dans les gazogénes récents a tirage
renversé. »

« On sait en effet que ces goudrons ont la propriété de se
transformer en carbures d’hydrogéne et en gaz non conden-
sables en traversant une colonne de charbon incandescent; il
se produit une oxydation facilitée par l'air passé sans altéra-
tion & travers le foyer, oxydation qui fait dire qu'il faut braler
les goudrons; c'est en somme une combustion incompléte. »

« Dans le cas du générateur a tirage renversé, si une grande
partie des goudrons est éliminée, les gaz entrainent des pous-
sieres dont il faut les débarrasser avant de les laisser passer
dans le moteur, d’oit la nécessité de filtrer ces gaz dans des
dépoussiéreurs appelés généralement épurateurs. »

« 5° Enfin il est nécessaire que les gazogeénes portatifs soient
d'un poids et d'un encombrement aussi réduits que possible. »

En somme, les appareils modernes cherchent a réaliser au
mieux toutes ces conditions, ils sont tous munis comme nous
I'avons vu d’épurateurs-dépoussiéreurs et les meilleurs gazo-
geénes semblent étre ceux qui utilisent leés tuyéres permettant
une marche trés chaude; le poids réduit étant réalisé par la
suppression de ia garniture réfractaire.

Fonctionnement. — Un gazogéne est un appareil qui permet
de transformer le carbone en gaz combustible.

Cette transformation n’est pas 51mple, car elle est fonction
d’éléments trés variables.

Les phenomene< qui se produisent a llnterleur d'un foyer
de gazogéne dépendent de la température des éléments de
réduction, hydrogeéne, eau, oxyde de carbone, anhydride car-
bonique et cette temperature est elle-méme fonction de facteurs
externes comme les dimensions du gazogéne, fonction aussi
du combustible, de sa grosseur, de sa composition chimique,
de sa teneur en matiéres volatiles, en cendre, en eau, de son
inflammabilité, de sa conductibilité, de sa réactivité, ete... ete...

Nous allons essayer de schématiser et de concrétiser les
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différents phénoménes qui se produisent dans un foyer de
gazogeéne.

La premiére réaction que nous verrons se produxre est la
combustion compléte du carbone par I'oxygene de I'air; nous
ne tiendrons pas compte de 'azote que nous retronverons dans
les gaz de sortie; cette réaction trés exothermique est caracté-
risée par la formule :

(1) C 4 20 = CO?2 avec dégagement de 97,3 calories.

Cette premiére réaction s'effectue dans une zone appelée zone
de combustion. ‘

A la suite de cette combustion, qui se produit exclusivement
tant qu’il y a de Poxygéne libre, s’effectuent une série de réac-
tions diverses qui ont lieu parallelement et quelquefois en sens
inverse les unes des autres, nous allons les énumérer :

1° Réduction de la vapeur d’eau par le carbone pouvant
donner :

a) soit de 'oxyde de carbone et de-I'hydrogéne suivant la
formule :

(2) C 4 H20 = CO + H? avec absorption de 30 calories

b) soit de I'anhydride carbonique et de I'hydrogeéne suivant
la formule :

(3) C + 2 H*O = CO?* 4 2 H? avec absorption de 19,7
calories.

20 Réaction de l'oxyde de carbone sur la vapeur d’eau don-
nant de l'anhydride carbonique et de I'hydrogéne suivant la
formule :

(#) CO + 1120 == CO% 4 H2avec dégagement de 9,9 calories.

3> Enfin réduction de I’ anhydrlde carbomque par le carbone
suivant la réaction :

(3) CO?* 4- C =2 CO avec absorptlon de 39,1 calories.

'loutes les réactions 2-3-4-5 peuvent se produire dans une
zone appelée zone de réaction qui fera suite théoriquerent a
la zone de combustion.

Certains auteurs' donnent la répartition topographique sui-
vante des réactions :

1. Etude de Hoslam Entwistle Gladding. — Procés-verbaux de la
Société de chimie d’Ilhaca (NY) 63¢ réunion.
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1° zone de l'échauffement de l'air d’'une hauteur de 12 cm .

2° zone de combustion d’'une hauteur de 8 cm

3° zone de réduction primaire d’une hauteur de 30 cm

4° zone de réduction secondaire d’une hauteur de 30 cm

5°enfin zone de distillation d'une hauteur indétermi-
née.

Cette répartition établie pour des gazogénes a tirage direct
est valable pour les gazogénes a tirage inversé, sauf en ce qui
concerne la distillation qui se produit alors dans la zone de
combustion ou dans la zone de réaction.

Nous ne croyons pas trés utile d’établir une telle classifica-
tion des réactions, sauf en ce qui concerne la zone de combus-
tion et la zone de réaction, cette classification a été déterminée
pour le charbon de bois et elle est difficilement applicable si
Ton utilise d’autres combustibles tels que la houille, le coke ou
le bois.

Une observation générale ressort de I'examen de ces réac-
tions endothermiques et exothermiques, c'est que le gaz sera
d’autant meilleur que le foyer sera plus chaud; en effet, les
réactions 1 et 4 sont exothermiques, tandis que les réactions
2-3 et 5 sont endothermiques, il faut donc que le calorique rendu
disponible dans les réactions 1 et 4 soit toujours supérieur a
celui qu'exigent les réactions 2-3 et 5, compte tenu des pertes
par rayonnement et conductibilité.

Si nous considerons I'hypothése d’une marche au charbon
maigre ou a I’anthracite, les réactions se compliquent « une
distillation de produits volatils carburés, qui donnent nais-
sance & des réactions secondaires multiples dont voici les
principales :

CH* 4 H?0 = CO + 3H2

‘méthane

CH* 4 CO%2 =2 CO 4 2 H?

C*H* + 2 H20 =2 CO 4 4 H?
éthylene

Toutes ces réactions donnent de I'oxyde de carbone et
de 'hydrogéne qui viennent enrichir les gaz combustibles;
si la température est insuffisante pour transformer tout le
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méthane et I'éthylene, il passe des goudrons en quantité
variable. S .
Nous allons donner un tableau, qui résultc des travaux de
M. Bunte sur le fonctionnement des gazogénes. ’
Ce tableau montre que la température a laquelle s eﬁ'egtuent
les réactions a une influence trés sensible sur la qualité du
gaz combustible.

Composition du gaz Va £
peur d’eau.
Température en volume.
du foyer. H2 co CO? |dissociée|non dissociée
1,2 %
674° 65,2 4,9 28,9 8,8 % 91,
8610 50.0 | 181 | 21,8 |482% | 51,8%
11250 50,9 | 48,5 0,6 | 99,4 % 0,6 %

Nous venons de voir que la décomposition de l’anhydr:ide
carbonique, qui, est un gaz indésirable, dépen.d de la tempéra-
ture, mais cette décomposition dépend aussi de la quallte’d-u
combustible. Des expériences faites par Bell mettent 4B aic
dence cette propriété. Bell a fait passer un courant d’anhy-
dride carbonique sur du coke dense poreux et sur du charbon
de bois porté au rouge vil.

Voici le résultat de ces essais :

Coke dense Coke poreux Charbon de bois
5.3
CO2 94,56 69,81 35,
CO 5,44 30,19 64,8
100 100 100

Toutes ces considérations montrent I'influence de la tem-
pérature du foyer et de la qualité du combustible. N0

Les constructeurs dirigent leurs recherches vers l'utilisation
des tuyeres permettant d’obtenir des foyers chauds et des
zones de réactions aussi réduites que possible. En ce qui con-
cerne les combustibles, leur conductibilité, leu'r qualité, leur
composition qui interviennent dans le bon fonctionnement des
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gazogenes, font 'objet d’études suivies dans des laboratoires;
il'y aurait lieu en conclusion de ces études d’'imposer plusieurs
combustibles types destinés uniquement aux gazogénes, leur
emploi permettrait d’éviter des déboires qui sont pour une
grande part la source de la désaffection des usagers pour ces
combustibles de remplacement. .

CHAPITRE IV

COMBUSTIBLES

A. Propriétés générales.
B. Provenance, fabrication, quantités disponibles en temps
de paix, en cas de mobilisation. Prix des combustibles.

A) Propriétés générales.

Nous avons étudié précédemment les différentes réactions
(qui se produisent dans un gazogéne, nous avons montré
I'influence de la chaleur et sommairement l'influence de la
qualité du combustible, nous allons résumer les affinités
chimiques qu’ont les combustibles de provoquer les réactions
déerites. ‘

Les qualités indispensables a un bon combustible sont les
suivantes : ] )

La réactivité, Vinflammabilité, la combustibilité et la poro-
site.

Ces qualités ont fait 'objet d’expériences au laboratoire par
M. le Professeur Lebeau! et au banc par le Commandant
Rumen, de la Commission d’expérimentation du matériel auto-
mobile de Vincennes.

Nous allons donner une définition de chacune de ces qualités
et résumer sommairement les essais effectués : a) au labora-
toire, 5) au banc.

a) Essais au laboratoire. — Réactivité. — Définition. —
La réactivité est la propriété qu'ont les combustibles de rem-

1. Annales de I’Office National des Combustibles Liquides, 1929, n** 1
et 6, et 1930, n° 5.
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plir la fonction de réduction de I'anhydride carbonique et de
la vapeur d’eau par le carbone, cette aptitude du carbone a

"la réaction avec l'oxygéne et I'anhydride carbomque parait

dtre due surtout a la porosité du combustible qui facilite les
réactions et caractérise la vitesse de réaction.

Exécution des essais. — La réactivité d'un combustible a été
déterminée de la maniere suivante :

On place une capsule contenant du combustible granulé
dans un tube qui est lui-méme disposé dans un four chauffé
4 des températures croissantes maintenues constantes pen-
dant 15 minutes. Le tube est parcouru par un courant d'anhy-
dride carbonique desséché et mesuré, puis 'anhydride carbo-
nique est absorbé et on mesure I'oxyde de carbone formé. -

Jusqu'a 1000° des réactions complexes se produisent, mais
a partir de 1000° les gaz proviennent & peu prés complétement
de la réduction de 'anhydride carbonique, le carbone disparu
ayant été employé entiérement a cette réduction. :

La réactivité peut donc &tre définie de trois manieres diffé-
rentes : ;

1° D’aprés la température du début de la réaction. Moins
cette température est élevée plus grand est le pouvoir réduc-
teur;

2° D’aprés le volume de gaz, oxyde de carbone dégagé au-
dessus de 1000°;

3° D’aprés le poids du carbone disparu de la capsule au-des-
sus de 1000°.

La réactivité est un phénoméne trés complexe que 'on pe'u”c
difficilement caractériser, par un seul chiffre, cette qualité
dépend dans la pratique des facteurs principaux suivants :

a) Conditions physiques de la réaction : température et
pression du gaz — durée de contact du combustlble et du
gaz.
b) Modalité de fonctionnement de Tappareil dans lequel
s'opére la gazéification. i :

c) Structure du combustible : calibrage, porosité, pouvolr
absorbant, constitution moléculaire; facteurs qui dépendent
a la fois de la nature et de la préparation du combustible,
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mais qui restent cependant des caractéristiques de celui-ci tel
qu'il est employsé.

d) Présence de certains corps, autres que le carbone :
matiéres volatiles, cendres naturelles ou sels minéraux que
I'on mélange au combustible. Présence de certains consti-
tuants du charbon (graphite, fusain)*.

e) Préparation des combustibles : Distillation, activation
par la vapeur ou par les sels alcalins.

Inflammabilité. — Définition. — L’inflammabilité est la pro-
priété qui permet des départs rapides aprés un arrét du
moteur, des reprises vigoureuses, enfin des mises en marche
rapides apreés la mise 4 feu du gazogéne. Cette propriété est
surtout importante dans les gazogénes a tuyéres dont le
foyer est trés réduit et dans lequel le combustible passe trés
rapidement.

Zxécution des essais. — Pour déterminer I'inflammabilité d’un
combustible, on constitue avec le charbon corsidéré une pas-
tille tassée autour de la soudure d'un couple thermo-électrique,
cette pastille est placée dans un tube de quartz chaufté dans
un four électrique. La température s'éléve progressivement
jusqu’au moment o1 le combustible s’enflamme, la température
d'inflammation caractérise l'inflammabilité du combustible;
aprés l'inflammation il y a une brusque élévation de tempé-
rature qui persiste pendant toute la combustion, puis la tempé-
rature du résidu redevient égale a celle du four électrique.

Combustibilité. — Définition. — La combustibilité est la pro-
priété que posséde un combustible, de briler en produisant de
I'anhydride carbonique, cette propriété est d’autant plus inté-
ressante qu'elle se produit plus rapidement et pour un parcours
du combustible dans le foyer plus réduit.

Exécution des essais. —— Pour déterminer cette quallte, on place
dans un tube de quartz une quantité pesée de combustible
granulé; ce tube entouré d'une gaine réfractaire est placé sur
une grille en silice. Un courant d'air sec, de débit réglé et

1. Le fusain est un constituant des houilles d'une structure trés voi-
sine de celle du bois.
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mesuré, parcourt le tube. On a ainsi constitué un gazogeéne en
miniature dans lequel on va briler le combustible.

Ceci fait, on allume a l'aide d'une flamme a gaz, puis on
active la flamme et le combustible continue a braler. Au bout
d'une demi-heure environ,{on éteint, on démonte et on
pése. La différence des pesées donne le poids du combustible
bralé.

Ce poids, rapporté & I'unité de temps et a I'unité de section
de la grille, donne la combustibilité du combustible. Plus ce
poids est élevé plus le combustible est apte a bridler rapide-
ment.

La combustibilité dépend essentiellement de la vitesse du
passage de 'air, or cette vitesse esttrés variable dans les gazo-
genes portatifs, aussi, la mesure qui a été faite en partant de
la vitesse du passage de l'air dans les gazogénes fixes, qui est
beaucoup plus réguliére, ne peut avoir qu'une -valeur d'indica-
tion pour les gazogénes portatifs..

Porosité. — Définition. — La porosité d'un combustible est
une qualité indispensable aux propriétés de réactivité, de com-
bustibilité et d’inflammabilité, cette qualité conditionne les
propriétés dont nous venons de parler.

b) Essais au banc. — Les essais au banc ont fait res-
sortir la concordance des résultats obtenus au laboratoire,
lorsqu’on a eu a considérer des combustibles assez différents,
tels par exemple le charbon de bois carbonisé a 400° environ,
aggloméré de charbon de bois traité a froid, le semi-coke ou
l'aggloméré de charbon de terre.

- Nous résumons dans le tableau ci-contre quelques résultats
des essais aulaboratoire, et des essais au banc pour quelques
combustibles.

On peut conclure de I'examen de ce tableau que les fortes
puissances correspondent a des charbons & bas point d'inflam-

mabilité 270° (Charbon B) & taux de carbonisation élevé (45, 1%)
et & température de carbonisation basse (400°).

Cependant, au point de vue consommation, ce ne sont pas
ces charbons qui semblent les plus économiques; cette carac-
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téristique parait étre l'apanage des charbons & haut point
Jd’inflammabilité 410° (Charbon C) & faible taux de carboni-
sation (20 %) et a température de carbonisation moyenne
(550 & 575°).

Un des meilleurs charbons serait celui du type D a taux de
carbonisation de 20 % et a température de carbonisation entre
700 et 750°.

La puissance avec ce charbon est de 33,44 C. V pour une
consommation de 466 grammes en CV heure, c'est celui qui
donne 4 1000° le plus de gaz combustible : oxyde de carbone.

Enfin, les combustibles minéraux, semi-coke et charbon de
terre, semblent &tre, d’apres ces essais, trés inférieurs comme
puissance et méme comme consommation aux combustibles
végétaux. Cependant siles combustibles minéraux sont traités
convenablement (distillation, activation), ils peuvent acquérir
un pouvoir réducteur comparable & celui du charbon de bois
et btre utilisés avec avantage dans les gazogeénes portatifs.

B) Etude des différents combustibles, provenance,
fabrication; quantités disponibles en temps de
paix, en cas de mobilisation. Prix des combus-

tibles.

Les combustibles susceptibles d'¢tre utilisés dans les gazo-
génes portatifs sont : :

Le bois, le charbon de bois, le coke, le lignite, les anthra-
cites, enfin les agglomérés et les mélanges de ces ditférents
charbons. 3

Nous allons étudier leur approvisionnement, leur fabrica-
tion, les quantités disponibles en temps de paix, en temps de
guerre, enfin le prix de revient de chacun d’eux.

Bois et charbon de bois.

Approvisionnement en bois et en charbon de
bois’. — On admet que la production annuelle, normale

1. Rapport de M. Ch. Colomb, Conservateur des Eaux et Foréts au
Ministére de I’Agriculture. Congrés du Carbone végétaide Lyon, 1929.
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de bois de chauffage, pour I'ensemble des foréts francaises,
est voisine de 30 millions de stéres, dont la répartition peut
étre fixée approximativement de la facon suivante :

Bois de moulée : 10 millions de stéres ou 4 a 5 millions de
tonnes2.

Charbonnetts : 8 millions de tonnes.

Rémanents, menus branchages constituant des déchets
d’exploitation, soit' 3 millions de tonnes.

Si nous supposons que le bois de moulée soit utilisé pour le
chauffage, nous nous trouvons en présence de 11 millions de
tonnes de charbonnette et de rémanents disponibles pour la
traction par gazogenes a bois ou & charbon de bois.

Si nous utilisons la moitié de cette quantité en bois cru et la
moitié en charbon de bois, les possibilités de la forét francaise,
en temps de paix, sont :

en bois cru : 4 millions de tonnes de charbonnettes
1 1/2 million de tonnes de rémanents

en charbon de bois : 600.000 tonnes de charbon de bois
provenant de la carbonisation de 4 millions de tonnes de
charbonnette et 150.000 tonnes provenant de la carbonisa-
tion de 1 1/2 million de tonnes de rémanents soit au total
750.000 tonnes de charbon de bois.

Sinous considérons qu'un camion a gazogéne de 4 4 5 tonnes
parcourant annuellement 50.000 km. consomme 100 kg. de
bois ou 50 kg. de charbon de bois aux 100 km., nous pourrons
alimenter en bois cru :

iss%ﬁq) = 110.000 camions

et en charbon de bois :
M —  30.000 camions

25
soit au total 140.000 camions.

Si nous considérons que le nombre de camions et de camion-

2. 450 kg. de bois de moulée par stére environ et 400 kg. de charbon-
nette par stére (Rapport de I’Association nationale du bois en 1934).
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nettes existant en France est de I'ordre de 500.000 environ, on
voit que sans dévaster les foréts, en utilisant simplement des
bois qui se perdent et que les propriétaires ne peuvent arriver
a vendre, on pourrait approvisionner environ 28 % des véhi-
cules lourds en circulation. Remarquons en passant que pour
la méme consommation de matiéres premiéres, on peut action-
ner 4 a 5 fois plus de véhicules en utilisant directement le

bois.

Possibilités d’exploitation en temps de paix. —
Nous allons maintenant étudier les possibilités économiques
d’exploitation.

Dans ce but nous allons examiner dans chaque cas : le
personnel et les machines nécessaires a la production et a la
confection de la matiére premiére préte & étre utilisée dans les
gazogenes.

Bois. — En ce qui concerne le bois, pour approvisionner
par an 110.000 camions, il faudrait ramasser, faire sécher,
et débiter 5.500.000 tonnes de bois, soit 18.000 tonnes par
jour.

En sipposant qu'un bécheron doive couper les taillis,
arracher les souches, défricher, débroussailler, il ne pourra
pas, par journée de travail, rassembler plus de 350 kg. de
bois. Ce bois devra ensuite étre découpé en petits morceaux
de 8 cm. sur 5 environ. Toutes ces opérations manuelles
demandent environ 60.000 ouvriers®.

En ce qui concernele matériel, il serait nécessaire de prévoir
des machines capables de débiter le bois en petits morceaux,
rapidement et économiquement. En Suisse, on trouve des
machines allemandes qui débitent environ 2 tonnes & I'heure
mais & un prix de revient excessif.

En France, la Société Francaise du Matériel agricole et
industriel de Vierzon utilise un hacheur pour débiter le bois
dont elle se sert pour ses gazogenes. Ce hacheur peut produire

1. 51.600 pour le ramassage et le débitage du bois et 7.500 pour
conduire et approvisionner les hacheuses.
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250 a 300 kg. de bois & I'heure et la puissance demandée est
de 3,5 CV; en outre, le bois ne doit pas avoir plus de 5 cm.
de diamétre. Une autre Société a présenté a Buc a i'exposition
de motoculture organisée par le Ministre de I'Agriculture en
1928 un hacheur ayant sensiblement les mémes caractéristiques
que celui de la Société de Vierzon. Il existe donc des hacheurs,
mais ces appareils semblent avoir des débits insuffisants;
néanmoins, pour de petites exploitations, ils pourraient rendre
des services. Il y aurait donc lieu de prévoir pour débiter le
bois destiné & approvisionner 110.000 camions environ 7.500
hacheurs répartis dans toutes les régions boisées. Le prix de
ces machines étant assez élevé, il serait nécessaire de tenir
compte de leur amortissement dans un bilan d’exploitation.

On voit donc, en ce qui concerne le bois, quil n’y aurait
aucune impossibilité en temps de paix i utiliser un nombre
considérable de camions 4 gazogéne & bois. L'opération serait
avantageuse pour les propriétaires des bois et serait également
tres efficace contre le chémage; le ramassage du bois et son
débit pouvant étre faits par de simples manceuvres.

Nous allons maintenant déterminer approximativement le
prix de vente du bois débité*.

Valeur a la tonne sur place....... v e s o o i s o bifr.

Frais d’exploitation par tonne.................... 20 »

Frais de transport a l'’entrepét, séchage .......... 30 »

Frais de débit en petits morceaux................ 25 »
Frais de transport du bois conditionné en sacs

papier de 10 4 20 kg. et ensachage (moyenne)...... 50 »

130 »

Bénéfice et frais généraux........ 20 »

Valeur a la tonne............ 150 fr.

Cette valeur a la tonne a été calculée en 1936. Etant donné
les lois sociales et le cotit de la vie nous majorerons ce prix
de 15 % et nous prendrons dans nos calculs le prix de 173 frs
la tonne.

1. Prix établis avec des documents fournis par le Président de
I'Office National du bois en 1935.
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Charbon de bois. — En ce qui concerne le charbon de

bois, pour approvisionner 30.000 camions, il faudrait recueillir’

la méme quantité de bois que pour approvisionner les 10.000
camions marchant au bois; en outre, faire une opération
supplémentaire : la carbonisation.

En ce qui concerne le personnel, on considére qu'il est
sensiblement le méme que pour la préparation du bois.

Le matériel utilisé pour produire le charbon de bois est la
meule (Planche VI).

La meule telle qu'elle est encore employée dans nos foréts

PranchE VI.

MEeuLe & Four.

Meule forestiére. 1) Cheminée. II) Fraisil. 111) Couche calorifuge de mousse, d'berbe
séche et foin légérement humide. 1V) Gril de rondins. V) Prises d’air.
Four a anneau. 1) Cheminée. If) Couvercle du four. III) Anneaux.

par nos charbonniers, est un appareil primitif, son invention
date de milliers d’années; elle ne nécessite pour sa construction
que du bois, de la terre, du feu, de la patience et de I'obser-
vation'. Voici d’aprés M. Lemonnier la description et le fone-
tionnement de la meule forestiére. « Les meules rondes les
plus usitées sont constituées par un tas de bois tassé autour
d’une cheminée centrale verticale faite de perches d'un certain
diametre. Le bois a été convenablement rangé au-dessus d'un

1. Rapport de M. Lemonnier sur la technique des fours métalliques
au 1° Congrés International du Carbone Carburant. — Quinzaine fores-
tiére de 1930.
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gril de rondins placés horizontalement tout autour- de la
chemir ée centrale suivant les rayons de la circonférence
limitant la base de la meule.

« Le tout est recouvert d'une couche calorifuge de mousse,
d’herbe séche et de foin légérement humide.

« Cette premiére chemise protectrice est recouverte d'un
manteau de terre permeahle appelé Fraisil d’ egale épaisseur,
au pied duquel sont ménagées des prises d’air.

Fonctionnement. — « Pour allumer la meule, on 1ntrodu1t
dans la cheminée centrale des charbons incandescents, un
courant d’air s'établit de la périphérie vers le centre a travers
les rondins constituant la grille inférieure, la chaleur monte
dans la cheminée. On entretient le foyer central pendant un
certain temps a I'aide de menu bois. La chaleur gagne tout
I'édifice ligneux, le bois se desséche. On bouche alors la chemi-
née centrale. A la couleur des fumées qui se dégagent, a
I'aspect du Fraisil qui cesse de suer, le charbonnier se rend
compte de I'élévation de la température intérieure. Il augmente
progressivement 1'épaisseur de la couche de terre en commen-
cant par la calotte supérieure.

« Les fumées ne peuvent plus passer, la température monte,
le bois se carbonise au contact des fumées chaudes, il distille.
A partir de ce moment les gaz de distillation alimentent le
foyer, la température s’éléve. En réglant-au bas de la meule
I'arrivée de l'air, le charbonnier s'ingénie & ne fournir aux
gaz combustibles, que la quantité stricte du fluide comburant
nécessaire pour les oxyder. Cet air ne peut braler le bois. La
meule est en effet imprégnée de gaz combustibles et I'oxygene
comburant est entierement absorbé par ces gaz brilants qui
a'ont pas le temps d’attaquer la masse ligneuse en période
de distillation endothermique et encore moins le bois déja
bralé.

« Petit a petit la chaleur descend jusqu'a la base de la
meule. A ce moment, le charbonnier étouffe sa meule. Elle
continue a cuire en vase clos, a I'étouffée; seules les parties
périphériques recoivent encore un peu d’'oxygeéne qai glisse a
travers le fraisil. Cet oxygéne rencontre les gaz combustibles.
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La meule est ainsi entourée d'une chemise brilante qui bientot
s’éteint faute d'aliments combustibles, lorsque 1'atmosphére
de la meule est & peu prés saturée d’anhydride carbonique,
terme final de la composition des gaz.

« Alors seul le dégagement de chaleur des réactions exo-
thermiques, parfait la cuisson du bois. Tout cela ne s'est pas
opéré sans peine, il a fallu que le charbonnier surveille la
cuisson nuit et jour. Il a dd, dans certains cas, favoriser la
combustion d'un c6té, I'arréter de 'autre, boucher des évents,
en ouvrir d’autres. Il a eu a lutter contre le vent qui baissait
le feu d'un c6té, 1'activant de I'autre.

« Quel a été le role de la couche de feuilles protectrices -

étendue sur le bois au-dessus du fraisil ?

« Cette couche a la fois perméable et calorifuge a servi au
début a guider la descente des gaz brilés qui sortent de plus
en plus a travers I'enveloppe de terre, 4 mesure que le charbon-
nier a augmenté de haut en bas sa couche de fraisil.

« Cette chemise d’herbes a bient6t disparu dans le haut de
la meule, mais elle continue son réle de calorifuge dans le bas
tant que la cuisson n'est pas descendue jusqu'au niveau du
sol.

« Clest ainsi que la meule forestiere cuit du centre a la
périphérie, de haut en bas avec le moins de perte possible de
chaleur. Voila comment se trouvent expliqués les hauts rende-
ments obtenus par les charbonniers, lorsque les intempéries
ne viennent pas contrarier leur ceuvre.

« Le plancher non jointif inférieur, composé d'une étoile de
rondins horizontaux, a une autre fonction que celle de faciliter
Iarrivée de l'air en nappes horizontales jusqu’au centre, il
sert également de filtre aux goudrons de fusion et aux jus
pyroligneux que finalement le sol absorbe. »

La petite meule ronde que M. Lemonnier vient de nous
décrire, est le fourneau de Paris qui produit un charbon
léger, trés réactif mais qui ne convient pas a tous les emplois,
aussi existe-t-il d’autres meules permettant une cuisson plus
longue et donnant un charbon plus dense utilisé par certaines
industries (plombiers, métallurgistes).
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Dans le Nord on a construit et utilisé des meules parallélipi-
pédiques qu'on allumait & I'un des petits cétés. On conduisait
lentement le feu en fermant le foyer d’allumage et en ouvrant
successivement des évents placés sur les grands cotés; cette
meule était plus difficile a conduire que la petite meule ronde
dont nous avons donné la description.

Comme on le voit, la confeetion du charbon par les meules
forestieres était un véritable art, et la formation des charbon-
niers se faisait de pere en fils par tradition et par des obser-
vations locales accumulées par des générations. Aussi s’est-on
efforcé de remplacer ces meules de confection, de direction et
de surveillance difficiles, par des appareils plus pratiques
pouvant étre utilisés par des manceuvres aprés une courte
initiation. Pour arriver a ce résultat on a remplacé la chemise
de terre par uné enveloppe métallique suffisamment légere
pour &tre transportable et on a organisé ces fours de maniére
que la cuisson se fasse du centre a la périphérie comme dans
les meules forestiéres. ,

Le premier constructeur de fours métalliques fut M. Delhom-
meau qui présenta son appareil & un concours & Buc en
1v23; ce four ressemblait extérieurement avec son enve-
loppe métallique & une meule ronde, au centre se trouvait une
cheminée en métal et au pied de la meule des évents par ou
pénétrait I'air, le réglage se faisait au moyen de chevilles de
bois tronconiques que I'on enfoncait plus ou moins dans les
évents. Enfin un pyromeétre indiquait la température intérieure;
lorsque celle-ci arrivait 4300° on fermait les évents et on aban-
donnait le four & lui-méme, sans craindre de voir le charbon
s’enflammer et sans avoir a s'inquiéter du vent. Ce four était
trés facile a conduire et quelques jours suffisaient pour faire
un bon charbonnier. On venait de faire un pas énorme dans la
fabrication du charbon car, étant donné sa mévente, les ouvriers
qualifiés avaient peu a peu disparu et en 1933 il n'existait plus
dans toute la France que 500 charbonniers de profession pro-
duisant annuellement 50.000 tonnes de charbon.

Depuislapparition du four Delhommeau de nombreux autres
fours ont été créés. Des perlectionnements ont été apportés
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aux fours existants pour les rendre transportables, soit en les
divisant en panneaux verticaux, soit en les divisant en anneaux
. “horizontaux, ces derniers ayant l'avantage de pouvoir étre

montés plus rapidement et d'étre plus étanches, mais par
~contre présentant plus de difficultés pour leur transport.

Nous ne décrirons pas les différents fours métalliques qui
existent encore a 'heure actuelle, les uns sont fixes, les autres
mobiles et transportables; leurs formes sont variables, ils
peuvent étre prismatiques, cylindriques, ou tronconiques; les
panneaux ou les anneaux sont tantdt a simple paroi, tantdt a
double paror calorifugée. Les' joints sont assurés soit par du
sable repandu dans une rigole ménagée spécialement pour les
fours & anneaux, soit par un systéme de plaques et de contre-
plaques pour les fours 4 panneaux.

Les appareils les plus connus sont : les fours Delhommeau,
Magnien, Trihan, Dejouany, Bartier, Bossello, Petitjean,
* Aubé, enfin le four portatif plus complet, & récupération des
sous-produits, dd a-M. Malbay. .

Au point de vue technique, tous les fours peuvent étre con-
sidérés au point et donnant des résultats trés voisins les uns
des autres.

Au point de vue rendement quantitatif' et qualitatif, il faut
envisager les opérations faites avec ou sans hacheur.

L’opération faite normalement sans le concours d'un
hacheur produit des morceaux de charbon de toutes dimen-
sions, en outre I'arrimage homogéne de fagots a l'intérieur
d’un four est assez difficile et laisse des vides qu'on ne peut
combler.

Pour I'emploi dans les gazogénes, les morceaux de charbon

doivent étre cassés et triés, d’'ou pertes importantes, de matiére

et de temps, dues a la poussiére d'une part et a la durée des
opérations d’autre part. '

S8i la carbonisation est précédée d’un hachage du bois, le
charbon sort de la meule tout prét a étre utilisé, sans perte et

1. 2° Congrés international du Carbone Carburant. — Milan, octobre
1932. — Rapport de M. Vidron.
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sans travail supplémentaire, en outre la quantité de bois débité
que peut contenir un four est plus grande que lorsqu'on le
charge avec des fagots. ‘ :

Le rendement commercial est difficile & apprécier, il est
essentiellement variable et dépend :

1° Du nombre des travailleurs utilisés pour le ramassage et
la cuisson des rémanents; nombre lui-méine variable suivantla
‘distance a parcourir entre la coupe annuelle des taillis et les
appareils de carbonisation ;

2° Du nombre des appareils & carboniser. En général, on a
avantage a utiliser trois fours. L'un qui sera en période de
refroidissement, I'autre en période de cuisson, etle troisiéme‘en
période de rechargement; a ces trois fours peuvent étr(? adjoints
avec avantage, un hacheur de rémanents, un gazogeéne et un
moteur de 5 CV, tous ces appareils devant étre mobiles et
facilement transportables. ; Y

Comme pour le bois, nous avons calculé approximative-
ment le prix de vente du charbon de bois : o

Nous reprendrons les chiffres que nous avons déterminés en
1935 en leur faisant subir une majoration de 15 9% comme nous
I'avons fait pour le bois.

Charbon de bois trié, débraisé, et criblé au lieu de

entrepdt & la tonme: .. .c.ii. i iii il vnnivieemsasonis 310
Transport en sacs papier de 10 & 20 kg. et ensachage

(MOYBNNGY5s ilics oo i iy 5 5 L T e e T RS & 50

Bénéfice................. 40

400

soit avec la majoration de 15 % 460 fr. la-tonne, prix au-dessous
de la vérité. Le Maréchal Pétain, dans un artizle publié dans la
Revue hebdomadaire du 25 avril 1931 sur « Le Carburant
national et véhicules & gazogéne », donne, page 8, les prix de
base du charbon de bois a 650 fr. la tonne.

Dans nos calculs nous prendrons donc deux prix : 460 et
650.
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Houille. Semi-coke. Coke. Lignite. Agglomérés.
Anthracites.

Houille. — En général, l'utilisation d’une houille quel-
conque dans un gazogéne ne peut donner de résultats intéres-
sants.

! En effet lorsqu'on chauffe progressivement des houilles
a moyenne teneur en matiéres volatiles entre 350 et 450, elles
se ramotlissent, deviennent pateuses et collantes; au-dessus
de 450° elles se raffermissent et redeviennent solides, ce phéno-
méne est dd & la fusion de certains éléments qui se soudent
entre eux, obstruent les canaux qui forment la porosité de la
houille et emprisonnent les matiéres volatiles qui n’ont pas eu
le temps d’étre libérées; d’'ou gonflement du combustible et
grande difficulté sinon impossibilité d’emploi dans les gazo-
génes portatifs.

Si la houille naturelle n’est pas utilisable, il n'en est pas de
méme des anthracites qui ne contiennent que 8 a 10% de
matiéres volatiles, et de quelques charbons maigres a
condition qu'ils ne soient ni trop cendreux ni trop chargés
de soufre.

Semi-coke. — Le semi-coke est préparé en chauffant
le combustible entre 500 et 550°. A cette température les
matieres volatiles distillent, et si la température de distillation
n’a pas atteint en un point quelconque 550 a 600°, ces vapeurs
qui ne sont pas pyrogénées peuvent étre condensées en
donnant ce que 'on appelle le goudron primaire et un résidu,
le semi-coke.

Coke. — Le coke est obtenu en portant la température
de distillation entre 900 et 1000°. A cette température les
matieres volatiles sont pyrogénées et donnent par condensa-

1. Comment remplacer I'essence dans les moteurs en Agriculture
par M. Auclair. Président du Comité Technique de Mécanique a 1'Office
National des Inventions. Revue : Machinisme agricole et Equipement
rural. Ministére de I’Agriculture.
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tion un goudron appelé goudron secondaire plus épais et
moins abondant que le goudron primaire, les gaz produits sont
des gaz incondensables qui sont traités et servent au chauf-
fage ou a I'éclairage, le résidu est un coke dur qui est employé
dans la métallurgie, dans le chauffage domestique ou dans les
gazogénes, aprés avoir subi une certaine préparation.

Lignite. — On a aussi songé a utiliser le lignite naturel,
mais il a donné des déboires a cause de son humidité et de
sa haute teneur en cendres; mais si I'on distille ce lignite, on
obtient des gaz condensables qui donnent une huile primaire
permettant d'obtenir des carburants liquides et un coke qui
en aggloméré convient parfaitement aux gazogénes. En
Allemagne, on utilise trés largement le lignite, soit cru sous
forme de briquettes soit carbonisé; la France qui en posséde
des milliards de tonnes dans son sous-sol, ne I'emploie que
trés peu.

Agglomérés et mélanges. — Enfin, on peut préparer
des agglomérés de charbon de bois plus propres et plus
facilement utilisables dans les gczogeénes, et des mélanges
de charbon de bois et de charbons minéraux. Outre leurs
qualités techniques, les mélanges donnent une solution
économique intéressante.

En effet, si le charbon de bois est relativement cher, les
charbons minéraux sont beaucoup meilleur marché. Le
mélange des deux combustibles permettrait donc de diminuer
sensiblement les prix de vente qui ainsi ne pourraient atteindre
des taux prohibitifs pour I'exploitant du gazogéne.

Les combustibles minéraux et les mélanges qui ont fait
I'objet d’expériences officiellement contrélées, sont :

L’anthracite de Bességes, le semi-coke de Bruay et les
mélanges d’'anthracite et de charbon de bois.

D’autres charbons comme I'anthracite d’Anzin et I'anthra-
cite anglais pourraient &tre utilisés, mais il n'a pas été fait
d’essais de longue durée contrdlés, et nous ne pouvons nous
prononcer sur leurs qualités dont nous n’avons pu nous

P i i
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rendre compte; en outre, I'anthracite anglais n'est pas un
combustible national.

_Anthracite de Bessdges. — Les mines de Bességes sont
situées dans le département du Gard, elles .produisent
annuellement 3.600 tonnes de grains spéciaux pour gazogénes
appelés anthragaz. Nous avons regu de la Société des mines
de Bességes le 9 février 1937 le décompte ci-dessous des prix
de vente des grains d’anthracite rendus a Paris par tonne
et en sacs de 50 kg.

' Prix de la tonne, départ............... . ... ... .. 76
Prlxax de) transport par wagon de 10 tonnes (Région de
aris).. .
dnioins il i elofy o i Stk PR R O W 94
Manutention, ensachage en sacs de 50 kg............. 40
g RN 210

- Semi-coke de Bruay. — Les mines de Bruay situées
dans le département du Pas-de-Calais produisent annuellement
180.000 tonnes de semi-coke et environ 18.000 tonnes de grains
de carbolux susceptibles d'étre employés dans les gazogénes.
Lz} distillation de la houille produit en outre une essence de
tres bonne qualité appelée carboline qui est utilisée dans les
moteurs comme I'essence de pétrole.

La production de grains de carbolux pourrait facilement
s'accroitre, il suffirait d’augmenter le nombre des concas-
seurs actuellement en service. Nous allons, comme pour
I'anthracite de Bességes, donner le prix de vente actuel.
(Février 1937) :

Pr'ix a la tonne, départ............................... 135
Pr;’x du) transport par wagon de 10 tonnes (Région de
aris). :
5830 3 oo s reiace o b kel s G056 S iantose sbalalotal oo el eE 2 s 43
Manutention, ensachage en sacs de Fapier.i. ot v 60
Palx $01ak: i o 0 Vo 238

Etant donné les quantités produites actuellement par
Bességes et Bruay, nous allons déterminer le nombre approxi-
matif de camions pouvant 4tre normalement approvisionnés
par ces deux combustibles.
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La consommation en anthracite et en semi-coke pour un
camion de 4 4 5 tonnes est sensiblement la méme et del'ordre
de 45 kg aux 100 km.

En tenant compte de la production annuelle de ces deux
combustibles et d'un parcours de 50.000 km. par an et par
camion, on pourrait alimenter :

En anthracite de Bességes..................... 160 camions
En semi-coke de Bruay....................... 800 camions
Soit autotal............. ...l 960 camions

Si nous résumons ce que nous venons de dire en ce qui
concerne les possibilités d'équipement de camions & gazogéne,
nous voyons que, en utilisant les ressources actuelles, nous
pourrions faire marcher avec les combustibles minéraux 1000

camions environ............. ORI LI SO BN 1000
avec le charbon de bois....‘ ................... ... 30.000
avec le bois. ............ ... .. ... .. 110.000

Soitvan tobalii et i Mo 5 e s s v 3 R S § A 141.000

Si par suite d'un développement éventuel des camions
a gazogene le prix des combustibles minéraux n’est pas suscep-
tible d’augmentation, il n'en est pas de méme en ce qui
concerne le bois et le charbon de bois, et ¢’est dans le sens de
la limitation de ces prix, que doivent intervenir les services
publics.

Il est de toute évidence que si les usagers ne sont pas
assurés de la stabilité des prix et par suite de la stabilité
de leur exploitation et de leurs bénéfices, jamais, malgré les
propagandes les plus intenses et les plus persuasives, on
arrivera diffuser le véhicule a gazogéne.
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CHAPITRE V

INTERET ECONOMIQUE EN TEMPS DE PAIX
DE L’EMPLOI DES CAMIONS A GAZOGENE

Afin de nous rendre compte de l'intérét de l'utilisation
des camions a gazogéne, nous allons comparer une exploi-
tation par camions a gazogéne et une exploitation par
camions a essence.

Nous prendrons comme prix de vente des combustibles
ceux que nous avons indiqués précédemment. Ces prix étant
variables dans le temps et dans I'espace, si l'usager veut
tenir compte des tableaux établis pour en tirer des conclusions
pouvant s’adapter & son exploitation, il devra les corriger en
tenant compte de sa situation par rapport au centre d’appro-
visionnement du combustible, de la nature de ses transports,
du profil du terrain a parcourir, enfin de la situation écono-
mique du travail dans sa région.

Ceci étant bien posé, nous allons établir :

1° Un bilan d’exploitation pour des véhicules neufs trans-
formés par P'adaptation d’un gazogene.

Dans ee but nous prendrons :

Un camion & essence Renault transportant 3,5 tonnes de
charge utile, carrosserie : plateau a ridelles dont le prix
actuellement (février 1937) est de 44.100 francs.

-Si I'usager veut faire placer un gazogeéne sur son camion
il devra ajouter au prix du camion le prix d’achat et d’instal-
lation du gazogeéne, soit pour un gazogene 4 bois ou a char-
bon de bois normal 12.500. Pour un gazogeéne a charbon de
bois & tuyéres...... ........... ... .. . ... .. 11.000

Les consommations en combustibles de ces différents véhi-
cules aux 100 km. sont.: ' :
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Camion & essence....... ............ 29 litres Poids lourds
Camion & gazogéne & bois environ... 100 kg.
Camion & gazogeéne (normal) & ch. de
DOISL: oo S s apsionis s £ 5 iy s 05 61 50 kg.
Camion & gazogéne a tuyéres & ch. de
DOISL s D i Vo 5 smmi s 5 e v e 45 kg.
— a tuyéres a anthracite de
Be888Zes .. e s ke e <R 45 kg.

—— atuyeresa semi-cokeBruay 45 kg.

En outre, dans le bilan nous avons admis :

1° Un amortissement du matériel en 150.000 km. ou 3 ans;

-2° Un amortissement des pneumatiques en 30.000 km. ;

3° Le calcul du prix de revient kilométrique sur un parcours
annuel de 50.000 km. ;

4° Un supplément de salaire pour les conducteurs de
camions a gazogene. :

Ce supplément de salaire prévu pour le conducteur, afin
de le dédommager du travail désagréable de nettoyage et
d’entretien, a été évalué a 600 frs soit 4 2 fr. par jour.

5° Des dépen-es supplémentaires occasionnées par le temps
nécessaire au nettoyage et a I'entreticn des gazogénes; ce
temps est payé par I'employeur au conducteur, il a été évalué
et chiffré de la maniére suivante :

Un conducteur ayant un traitement annuel de 18.000 frs et
devant travailler 8 heures par jour, est payé a I'’heure environ
18.000
3400 7, 50 frs.

Or, on peut évaluer les pertes de temps nécessaires & 'en-
tretien du gazogéne a 20 minutes par jour soit 100 heures par
an. Les dépenses ou frais supplémentaires pourront donc étre
de Tordre de 750 frs. , 5

Le prix des pneumatiques 210 X 20 jumelés a I'arriere est
de 5.292 frs sans pneumatiques de secours et 6,174 avec un
pneumatique de secours, nous prendrons ce dernier chiffre
pour nos calculs. .

En ce qui concerne les gazogénes & tuyéres Gohin-Poulene,
il faut par jour pour les départs, environ 3 litres d’essence;
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notre bilan comprendra donc 3 < 300 = 900 litres pour
50.000 km., ce qui nous fait au km. ——-——5:.%%0 = 0,018 litre, & 2 fr.
le litre soit 0,036 fr.

En ce qui concerne les consommations, elles résultent d’es-
sais faits dans des établissements officiels et sont légérement
supérieures a celles généralement données par les construc-
teurs.

D’ailleurs, ces consommations, sont variables et dépendent
de la qualité du conducteur, du profil de la route, enfin du
service méme que doit assurer le camion.

En ce qui concerne les prix ‘des combustibles nous avons
pris les suivants (déterminés précédemment)-:

Essence . Pl . o, S5t sl e S e 2 fr. le litre
I TR ARSRIHE B S DI S SRR 173 fr. la tonne
Charbonde bois: .. .o ioueiovss g it 460 fr. la tonne
Anthracite de Bességes.................... 210 fr. la tonne
Semi-coke de Bruay....................... " 238 fr. la tonne

Enfin, nous avons calculé le prix de revient a la tonne kilo-
métrique transportée en considérant deux cas :

1°* cas. Nous avons supposé que les camions a essence
transportent 3,5 tonnes, les véhicules équipés de gazogénes
normaux a bois et a charbon de bois 3 tonnes, et les véhicules
équipés de gazogeénes a tuyéres 3,3 tonnes, I'équipement com-
plet en ordre de route étant de 500 kg. pour les gazogénes
normaux a bois et & charbon de bois et de 200 kg. pour les
gazogénes A tuyéres.

Tableau A. — L'examen de ce tableau nous permet de
faire pour ce premier cas les constatations suivantes :

Sauf en ce qui concerne le gazogéne normal & charbon de
bois pour lequel on a une trés légére perte de 0,4 %, les gaing
sont de 3,2% pour le gazogéne a bois, de 8,57 pour le gazo-
gene a tuyére a charbon de bois, et de 14 a 15% avec les
gazogones a tuyére a combustibles minéraux. :

Ces constatations nous permettent de dire que les prix du
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bois et du charbon de bois dans 'hypothése envisagée sont
des prix limites qu'il ne faut pas dépasser sous peine d’avoir
des déboires.

2¢ cas. Nous avons supposé que tous les véhicules transpor-
tent la méme charge utile, hypothése que 'on peut envisager
lorsque les camions ne marchent pas toujours & pleine charge
et lorsque le moteur par suite du profil de la route n’a que
trés rarement a donner toute sa puissance; l'examen du
tableau pous permet de faire pour ce 2° cas les constatations

suivantes :

Gazogéne d bois : gain............................. 17,1 %
gazogéne normal a charbon de bois : gain........... 14%
gazogeéne a tuyeéres a charbon de bois : gain........ 13,8%

gazogéne a tuyéres & anthracite de Bességes : gain., 20,8%
gazogéne a tuyéres a semi-coke de Bruay : gain.... 19,5%

Il y aurait lieu dans ce 2° cas, de tenir compte 1° de la
perte de puissance de 20 a 309% due a I'emploi du gaz pau-
vre ', et 2° d'une usure plus marquée des camions & gazogéne
qui constamment portent une surcharge de 200 a 500 kg.
En ce qui concerne cette usure plus rapide, elle devrait appa-
raitre dans le calcul de 'amortissement, ce que nous n’avons
pas fait, faute de données précises, difficiles a obtenir.

‘Tableau B. — Nous avons dans ce tableau considéré les
mémes éléments de calcul et adopté les prix des combustibles
donnés par Monsieur le Maréchal Pétain dans un article

- publié par la Revue Hebdomadaire du 25 avril 1936 ; soit pour

le bois 240 fr. la tonne et pour le charbon de bois 650 frs la
tonne.

Dans ces conditions, nous avons des pertes de 1,4% avec
le gazogéne a bois, de 6,6 % avec le gazogéne normal a char-

1. Si nous comparons les pouvoirs calorifiques d’un mélange air-gaz
permettant une combustion compléte, nous trouvons par litre de cylin-
drée : 860 calories pour le gaz air-essence et 530 calories pour les gaz
pauvres de gazogéne a charbon de bois correspondant théoriquement a.
une perte de puissance de 38,4 %.



TABLEAU A
TABLEAU A

o i e CAMIONS : GAZOGENWS A TUYERES
CAMION S
e~ , TAMIO gazogene normal X nthracite a semi-coke
d'\\“(l(ll)()t gazoger}l;;ir:ormal a ch. de bois. a ch. de bois ?i: Bes;éfges de Bruay
56.600 55.100 55 100 55.100
Prix du camion carrossé : Plateau a ridelles.. 44.100 m’i.csno FIXES ANNUELLES
DEPENSES 2.830 2,755 2.755 2.755
Intérét ducapital a5%.............. ...... 2.205 2.830 > > 5
Taxe d’Etat (265,50 pnrotrimestre' s e 1.025 1.300 1.300 1.300 igggg
Assurance (capital 200 000).................. 1.300 1.300 18.000 18.000 18.000 ohe
Salaire du conducteur.......... W 18,009 18.000 600 600 600 o4
Supplément de salaire.......... it » 600 750 750 750
Dépenses supplémentaires............ ..... 750 23.480 23.405 23.405 23.405
LOraNXS v b 23.480 ) QUES D’EXPLOITATION
FRAIS KILOMETRI- '
Essence p. L. 29 lit. aux 100 km. a * 0, 580
Bois 100 kg au 100 km a 173 la T. 0,173 0,230 0,036 (1)
Ch.de bois 50 kg aux 100 km a 460 0,207
) 0,036 (1)
— W5kg — o e oo 0,036 (1)
Anthrac. de Bességes 45 kg 100 km. 210 fr. T, 3 0,106
: 5 0, 045
Semi-coke Bruay 45 kg 100 km 238 fr. la T... 0,045 0, 045 0,045 g
Huile (0,51it. 2 9 fr. aux 100 km............. 0, 045 0,045 0,250 0,250 0,250 0,250
Entretien, chiffons, graisse ................. 0,250 0, 250
Amortissement des camions sur 150.000 km.
44.100 — 6 174 o S 0,252 0,336
150.000 ! 0,336 0,326 0,326 0,326
95.100 — 6.174 . - 150.000
150.000 &
Amortissement pneus, sur 30.000 km 0,205 0, 205 _ 0,205 _ 0,205
AT o SR it e i e R S S B8 0,205 0, 205 1, 066 1, 069 0, 956 0,968
30.000 Totaux........ Sty 1,332 1,009 AU KILOMETRE
PRIX DE REVIENT
22.531 0,450 20382 . oiiitm e it e 1,782
50.000 23.480 0,469 1,009..... 1,478 1,535
23.405 0, & 1,066.. ... 1,537
50.000 1,424
50.000 i 1,436
) o TONNE KILOMETRIQUE UTILE
PRIX DE REVIENT A LA b
0,509 N .
0,492 : 0,512
Gain 3,2 % Perte 0.7 % 0, 465
s Gain 8,5 % 0,431
§ Gain 15,4 % 0,435
v,‘ Gain 14,6 %
& LA TONNE KILOMETRIQUE UTILE
2° Hypothése. — PRIX DE REVIENT A [
0,422 i 0,428 g
Gain 17,1 % Gain 14,1 % 0,439
R ¢ i Gain 13,8 % 0,406
Gain 20,3 % 0,410
Gain 19,5 %
(1) Essence généralement nécessaire pour le départ. j
#



TABLEAU B
Prix du ch. de bois 650 fr. la T — Bois 240 fr. la T.
CAMIONS
) a gazogéne normal| ;.
a tulylére
essence | . . . | ach.de|ach.de
a bois bols bois
Prix du camion carrossé : plateau aridelles.| 44.100 | 56.600 | 56.600 | 55.100
DEPENSES FIXES ANNUELLES
Intérét du capital 45%.................. 2.205 2.830 2.830 2.755
Taxe d’Etat (265.5 par trimestre)......... 1.026 > » »
Assurance (Capital 200.000). . . ... ..| 1.300 1.300 1.300 1.300
Salaire du conducteur ... .. 18.000 | 18.000 | 18.000 | 18.000
Supplément de salaire. . » 600 600 600
Dép pplé taires: sl o S » 750 750 750
Totaux............ | 22.531 | 23.480 | 23.480 | 23.405
FRAIS KILOMETRIQUES D’EXPLOITATION
Essence P4514¢291. aux 100 km & 2 fr.le1..| 0.580
Bois 100 kg aux 100 km & 240 fr. la T.... 0,240
Ch. de bois 50 kg 100 kg a 650 la T........ 0,325
| & mkg do do ... : ool
Huile (0,5 1. 4 9 fr. aux 100 km)........... 0,045 0,045 0,045 0:0&5
Entretien, chiffons, graisse etc ........... 0, 250 0,250 0,250 | 0,250
Amortissement du camion s/150.000 km .
44.100—6.478 0,252
150.000 55 6606 .‘.7.&.; ........... . 0, g
BT W it SETRPPRRPII , 336 0,336
55.100—6174
TR0 000 =" v sexuand e S 0,326
Aéxil%:'tissement des pneus sur 30.000 km.
B0.000 e e 0,205 0, 205 0,205 | 0,205
Totaux........... 1,332 1,076 1,161 1,154
PRIX DE REVIENT AU KILOMETRE
22.531
W&:o,hso-u.saz: ................ 1,782
e 23.480 = 0,469 - 1.076 . . 1,545
50.000 = 0,469 4-1.161 ., 1,630
23.405
50000 =0,468 + 1,458 ................... 1,622
PRIX DE REVIENT A LA T. KILOMETRIQUE UTILE TRANSPORTEE
1.782
3’—5_. .................................. 0,509
1.545 0,515
3 T Forviers sl Perte
1,1%
1.650 0,943
TR T e Perte
6,6 %
162=...... e
ain
%3 3,6 %

(1) Essence pour le départ.

e 2%y
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bon de bois; seuls les gazogénes 4 tuyéres a charbon de bois
nous donnent un léger gain de 3,8%.

Nous déduirons de ces résultats que les prix des com-
bustibles, bois et charbon de bois, sont trop élevés et que,
dans ces conditions, il serait trés imprudent de conseiller la
transformation du camion & essence en camion a gazogéne.

Tableau C. — Dans le tableau C nous avons repris les
mémes éléments que pour I'établissement des tableaux A et B,
mais nous avons considéré des camions usagés a 50%.

Dans ces conditions I'utilisation de camions équipés de
gazogénes normaux donne des pertes de 1,8% avec le bois
et de 5,4% avec le charbon de bois. En ce qui concerne les
gazogénes a tuyéres, un gain de 4,7 % avec le charbon de bois
et de 10,8% et 13,7% avec les combustibles minéraux. Les
pertes en ce qui concerne les gazogénes normaux montrent
que l'utilisation du gazogéne sur les camions usagés n’est pas
a conseiller. En ce qui concerne les gazogénes & tuyéres, les
bénéfices sont trés réduits 4,7% pour le charbon de bois
13,7% pour I'anthracite de Bességes et 10,80% pour le semi-
coke de Bruay; il serait alors prudent de considérer le pro-
bléeme de trés prés; de faire intervenir la perte de puissance
qui est encore actuellement et jusqu'a ce que de nouveaux
éléments interviennent !, de I'ordre de 25 4 30% avant d’entre-
prendre la transformation de camions usagés.

Dans les pays de plaines, cette perte de puissance peut ne
pas trop se faire sentir, mais en pays accidenté elle devient
tres sensible et les cltes sont gravies péniblement; les
déficits peuvent alors se matérialiser par une -augmentation
assez considérable des durées de transports.

Tableau D. — Dans le tableau D nous avons comparé
deux camions transportant sensiblement le méme tonnage,

1. Nous apprenons que de nouveaux gazogénes, soit a admission d’air
variable, soit 4 compresseurs, sont 4 I'étude. [l se pourrait que dans un
avenir prochain, les perfectionnements apportés a ces appareils les ren-
dent plus pratiques et aussi plus économiques.



TABLEAU C
A TABLEAU C
Camions usa- S
gés a 50 %.
CAMIONS =
CAMIONS
& gazogeéne MAL A GAZOGENE A TUYERES
& essence no{)]:i? a ’ A GAZOGENE NORMAI - - a semi-coke
a ch. de bois a ch. de bois ad:nég::g‘éf de Bruay
Prix du camion carrossé : plateauaridelles... 22,050 34.550
DEPENSES 34.550 33.050 33.050 33.050
Intéret ducapital & 590 oo oo wenann obooes 1.102 1.727 FIXES ANNUELLES '
Taxe d’Etat (265,5 par trimestre) g 1.026 » f 1.727 1.652 1.652 1.652
Assurance (Capital 200.000)............ 2 1.300 1.300
Salaire du conducteur................. 2 18.000 18.000 1.300 1.300 1.300 1.300
- Supplément de salaire........... » 600 18.000 18.000 18,000 18.000
Dép pplémentaires.. ........... . > 750 6500 600 600 600
TotauX............ o 21.428 22.377 750 750 750 750
FRAIS KILOMETRI- 22. 377 22,302 22,302 22.302
Essence pds 1ds 291. aux 100 km a 2 fr. 1. L... 0.580 QUES D’RXPLOITATION
Bois 100 kg aux 100 km a 475 fr. la tonne... 0.173
Ch. de bois 50 kg aux 100 km a 460 fr. la T...
0.230
A o de £ : 0.036 (1)
Anthrac. de Bessége 45 kg 100 km 238 fr.1a T. 0.207 0.036 (1)
Semi-coke de Bruay 45 kg 100 km 210fr.i: - 0 094 0.036 (1)
Huile (0,5 1. & 9 fr. aux 100 km) ..... S l 0.045 0.045 .
Entretien, chiffons, graisse............. i 0.250 0.250 0,045 0.015 0.045 0.045
Amortissement du camion sur 75.000 k: 1,250 0.250 0.250 0.250
22.050 -— 6.474
e PPN 0.211
75.000 36.550 — 6.174 _
500 A oee 0.378
33.050 — 6.170 __ . 0 378
X[ e CER P PR PP PRRPRPRRPRR
Amortissement des pneus sur 30.000 km. ’ 0.358 0.358 0.3
6.174
TR Te e s v e sias siere§ pie sle 816 878 S0 s e o ere wiaeieie . 0.205 0.205
o 100 1o 0.205 0.205 0.205 0.205
PRIX DE REVIENT 1.108 1.101 3.956 1.001
2028 a4 1200 = ...l 1.719 1 AU KILOMETRE
50.000 22.377 = 0.447 + 1.051. 1.498 .
50,000 = 0.447 - 1.108.
........... e 4 1 555
....... 1.547
s e 1.402 .47
PRIX DE REVIENT A LA TONNE KILO- . .
1.719__ 0.491 METRIQUE UTILE TRANSPORTEE
SRR Tt
s R R SO 0.499. Perte 1,8 %
- A
1.547 ’ ﬂ 0.518. Perte 3,4 %
3,3 1 0,468, Gain 4,7 %
0,424, Gain 13,7 %
0,438. Gain 10,8 %
(1) Essence pour le départ.
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. 5 . 4 EAU D
I'un & essence (Renault), de 3,5 tonnes de charge utile, I'autre e

a gazogéne (Latil) de 5,2 tonnes transportant 3,7 tonnes de
charge utile, ces deux camions ayant sensiblement la méme
vitesse et le méme rendement commerecial.

Dans ces conditions, le gain, dans 'emploi du camion &
gazogene, est de I'ordre de 9,5 °/,. Ce gain relativement peu
considérable provient du prix trés élevé du camion a gazogéne
Latil par rapport au camion a essence de méme tonnage
Renault : 82.000 francs contre 44.100 francs so.t presque le

_ double. ,

On voit donc par ces exemples qu'avant d’entreprendre une
exploitation par camions & gazogéne, il faut faire entrer en
ligne de compte un certain nombre de considérations impor-
tantes, sous peine de se trouver devant une exploitation défi-
citaire.

Nous devons mettre en garde les intéressés contre une
mauvaise habitude qui consiste acomparerles prix de I'essence
et des combustibles utilisés, sans tenir compte des frais géné-
raux et des conditions d'exploitation. Le tableau que nous
reproduisons ci-dessous, nous montre quelles erreurs on peut
involontairement commettre en opérant de la sorte :

Combustible | Prix a la T. Gain sans tenir | Gain G ouPerte P en
ou kilométrique | compte des frais tenant compte des frais
carburants. généraux. généraux Tableau A,
Essence...... 0,580 ou
Bois...... i 0,175 G 719/, G 3,2 9. 'G 17,19/,
Ch. de bois.| 0,230 G 61¢/, P 0,4 °/o. G 149/,
0,2431 G 589/, G 8,5/, G 13,8¢,
Anthracite..| 0.1301 G 77/, G 15,490, G 20,39/,
Semi-Coke..| 0,1421 G 769/, G14,6°/. G 19,59/,

On voit donc que sil'on veut propager le camion a gazogene,
il faut que I'Etat lui assure le moyen de vivre en faisant étudier
et en imposant un certain nombre de combustibles de qualité
constante, en organisant des dépéts dans les centres impor-
tants et en portant ces dépdts a la connaissance des utilisa~

1. Compte tenu de Pessence nécessaire pour le départ.

CAMIONS

a gazogéne
a tuyeéres

a essence a charbon de

bois

Prix du camion carrossé : plateau a ridelles..

44.100

DEPENSES FIXES ANNUELLES

Intérét du capital a5 %.................. ceeee
Taxe d’Etat (265,50 par trimestre)

Assurance (capital 200.000).
Salaire du conducteur ....
Supplément de‘ Jsalanre. s

L4 Py

FRAIS KILOMETRIQUES D’EXPLOITATION

nce poids lourds 29 1. aux 100 km 2fr. le lit.
gls:.ede bopis 45 kg aux 100 km a 160 fr. la tonne.
Huile (0,5 1. aux 100 km ia 9fr.le 1)
Entretien, chiffons, graisse
A:lortisse'ment du ’camion sur 150.000 km.
M'ioo s 6.1.7h= ......................... e

82.000 — 6.174__ h
150.000

Amortissements des pneué sur 30.000 km.
6.7

2.205
1.026
1.300
18.000

82.000

22.531

0.560

0.045
0.250

0.252

0.205

DE REVIENT AU KILOMETRE

= 0.495 4 1.212....

1.78

1.332

2

1.707

PRIX DE REVIENT A LA TONNE KILOMETRIQUE UTILE TRANSPORTEE

0.509
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teurs par des brochures largement distribudes ' en donnant
au besoin une prime aux acheteurs de camions a gazogéne,
comme le fait I'Etat Italien et comme le faisait le Ministre de
la Guerre avant le 1° janvier 1935; enfin en limitant les prix
de vente des combustibles. Alors seulement jl pourra étre fait

~une propagande utile, non seulement en promenant par le pays
des camions-gazogénes, mais surtout en touchant directement
les utilisateurs, en leur faisant ressortir par des bilans compa-
ratifs, les avantages d’exploitation, en leur venant on aide au
point de vue technique et en les mettant en garde contre toutes
les sources d’erreurs provenant d’une connaissance insuffisante
des appareils et de leur emploi.

Tant que ces problémes, exigeant de gros efforts financiers
qui ne peuvent étre faits qu'avec Pappui du Gouvernement, ne
seront pas résolus; les camions a gazogéne qui, & I'heure
actuelle, sont au point ne pourront vivre et se propager.

1. Nous avons’ constaté au Congrés Breton des Gaz des fordts tenu a
Rennes, le 30 avril 1937, qu’une société : Le Carboépuré, organisait des
dépﬁ_ts (.lans toute la France de charbon de bois spécial pour gazogénes
et éditait unebrochure danslaquelle on pouvait trouver la liste des dépots
gtexb(;? combustible. Cetle initiative est a encourager par les pouvoirs

ics.

CHAPITRE VI

UTILISATION DES GAZOGENES A L'ETRANGER

Nous allons maintenant examinerles efforts les plus récents
faits en faveur des gazogénes a I'étranger.

En Allemagne. — L’Allemagne organisa en 1935 un con-
cours de véhicules lourds alimentés aux carburants nationaux et
comportant un parcours de 114.000 a 16.000 km. Trente-huit
(38) véhicules munis de gazogénes prirent part a ces épreuves.
Les combustibles utilisés furent : le bois, le charbon de bois,
le coke de tourbe, I'anthracite, le coke d’anthracite, le coke de
lignite et les briquettes de lignite.

Un certain nombre de gazogénes engagés étaient de licence
francaise : Imbert, Gohin, Barbier (type autogaz).

A la suite de ces épreuves les remarques suivantes furent
faites par un des organisateurs de ce concours : « En ce qui
« concerne le temps d’'allumage des gazogénes on a constaté
« qu'il fallait 7 minuies pour le bois, 12 minutes pour le charbon
« de bois; quant a I'anthracite il fallait environ 7 minutes pour
« le démarrage lorsque le véhicule avait été vidé la veille et 22
« minutes lorsque la vidange n’avait pas été faite. Ce phéno-
« méne est did au manque de réactivité de ce combustible, &
« I'abondance des machefers, et des scories refroidies. Ces
« défauts se font sentir également en pays de montagnes dans
« les marches a vide prolongées, dans les descentes, ils se
« traduisent par un coefficient de perte de temps double de
« celui des autres combustibles. Une bonne solution est un
« combustible mixte anthracite-charbon de bois. »

A Theure actuelle, les gazogénes allemands n’ont pas les
qualités des gazogenes francais, ils sont lourds, encombrants
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et compliqués, ils utilisent de gros moteurs ne dépassant pas
2.000 tours par minute, de5 a6 litres de cylindrée et comprimés
entre 7,8 et 12 kg.

A la suite de ce concours le Ministre des Communications
du Reich a tiré la conclusion suivante : « Dans les circons-
tances exceptionnelles, le pays pourrait déja actuellement
s'affranchir des importations étrangéres, grace aux réserves
de carburants de remplacement dont il dispose ».

Cette conclusion mérite d’étre méditée par nos hommes poli-

tiques et tous ceux quisont responsables de notre approvision- -

nement de carburants en cas de mobilisation.

Enfin, le gouvernement allemand accorde des avantages aux
exploitants qui utilisent le bois’. :

« Le garde général des foréts du Reich, a promulgué le

29 mars 1935 une ordonnance dit des « générateurs » fixant -

I'importance des primes consenties a 'emploi des générateurs
a gaz de bois. L'achat d’une automobile marchant au gaz de
bois donne lieu 4 l'attribution d'une somme de 600 marks. Le
propriétaire d'une voiture & essence transformée recoit 300
marks. De plus, on prévoit 1'établissement d'un réseau de
stations chargées de distribuer des combustibles de bonne
qualité. Ces stations doivent é&tre placées sur les routes, en
particulier aux croisements importants, ol peuvent passer des
voitures marchant au gaz de bois. Le propriétaire d'une telle
station regoit 100 stéres de bois fendu a 15 °/, du prix taxé.

Le gouvernement accorde encore d’autres avantages aux
consommateurs de carburants solides. Depuis le 1°" avril 1935,
les voitures lourdes ne consommant pas de carburants liquides
se voient exonérées de la moitié de I'impét de circulation.

Enfin, toutes les fabriques d’'automobiles font des modéles

spéciaux de moteurs de 100 jusqu’a 250 chevaux pour camions
a gazogénes. Ces véhicules sont exonérés de toute taxe fiscale,
recoivent un subside de 1.000 marks (12.500 francs) lors de
T'acquisition et en outre 1.000 kg. de combustible gratuitement.
(Le Pétrole, 5 mars 1936.)

1. L’armée motorisée allemande par A. MULLER, pages 118-119.
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En Italie. — L'Italie travaille séricusement la question
des carburants de remplacement et en particulier I'utilisation
des gazogenes. Nous avons vu qu'un Rallye international avait
été organisé en 1935 entre I'Italie, la France et la Belgique.

Un certain nombre de gazogenes utilisés par I'Italie sont,
soit de licence francaise tels que le Roma, licence Imbert, le
Gohin a tuyéres; soit copiés sur les vieux appareils francais :
tel que le Dux qui est un descendant du Barbier, enfin notre
vieil E. T. I. A. rajeuni et perfectionné.

Nous ne doutons pas que I'ltalie comme I'Allemagne
n'obtienne des résultats trés intéressants; d’ailleurs le gouver-
nement italien qui suit depuis longtemps et avec beaucoup
d’intérét la question, a promulgué a différentes reprises des
lois ayant pour but de protéger trés efficacement les gazogénes,
nous allons les rappeler en quelques mots :

Dés 1932 une loi a accordé I'exemption fiscale pour trois
années aux véhicules a moteurs neufs, de fabrication italienne, -
fonctionnant au gazogeéne.

En juillet 1934, une loi a étendu & cing années I'exemption
fiscale et a établi un systéeme de primes pourlescamions pouvant
aller de 4.000 & 9.000 lires. En outre, toutes les entreprises ont
été mises dans I'obligation d’acquérir un autogazogéne pour
10 véhicules en service.

Enfin, en septembre 1935, la loi a rendu obligatoire I'’emploi
des gazogénes et en général l'utilisation des succédanés sur
toutes les lignes automobiles destinées au transport collectif
des personnes a partir du 31 décembre 1937.

On estimait a plusieurs milliers le nombre des véhicules a
gazogenes circulant a la fin de 1935 en Italie.

En Suisse. — La Suisse comme les autres pays non produc-
teurs de pétrole, s'intéresse a la question.

En septembre 1936, elle organisa une manifestation inter-
nationale avec le concours de I’Automobile Club de Suisse et
de nombreux Officiers Contréleurs de nationalité autrichienne
et suisse.

Les gazogénes qui prirent part a ce concours furent :

ETUDE DES GAZOGENES PORTATIFS. 5
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Le gazogéne a bois Imbert monté sur deux camions Saurer
et un camion Berna.

Le gazogene a bois Brandt.

Le gazogeéne & bois Kromag.

Le parcours trés montagneux et comportant des pentes de

10 & 12 % sur-des distances de 15 & 25 km. fut extrémement
pénible; les étapes journaliéres variaient de 135 a 240 km.

Les épreuves furent suivies par de nombreux observateurs,
Suisses, Autrichiens, Allemands, Hongrois, Tchécoslovaques
et Italiens; il y a lieu de souligner qu'aucun observateur fran-
cais n’assistait a ces épreuves.

Le parcours qui comporta de 1.300 a 1.500 km. fut effectué
par tous les véhicules. Parmi les prix qui furent décernés, les
deux premiers échurent au gazogéne a bois Imbert, le 3° au
gazogene a bois Kromag.

Cette épreuve confirme que, méme en pays montagneux, les
camions & gazogénes peuvent rendre de bons services.

En Russie. — La Russie qui posséde de nombreux gise-
ments de pétrole s'intéresse, elle aussi, aux véhicules & gazo-
geénes; elle organisa en septembre et octobre 1935 un concours
sur le parcours Moscou-Kieff-Moscou. Deux concurrents
seulement prirent part aux épreuves avec un gazogéne a bois
« Gaz AA » monté sur des voitures de tourisme, ces voitures
effectuerent le parcours Moscou-Kieff 4 une vitesse horaire
moyenne de 43 km. environ. '

Ces épreuves marquent la volonté en Russie de favoriserle
développement de I'application du gazogéne a I'automobile.

Enfin, en Yougoslavie, en Suéde, on assiste 2 un dévelop-
pement des gazogénes. L'Autriche et la Hongrie se signalent
par l'activité de nombreuses institutions créées dans le but de
I'utilisation du bois comme carburant de remplacement.

Enfin, la Belgique suit de trés pres le développement des
gazogénes cn France comme nous I'avons vu précédemment et
participe 4 toutes nos manifestations.

CHAPITRE VII

UTILISATION DES GAZOGENES EN TEMPS
DE GUERRE

Nous allons maintenant examiner dans quelles conditions
les gazogénes sont susceptibles d’étre utilisés par I'armée.

Considérons d'abord les unités de- premiére ligne apparte-
nant aux Régiments, aux Brigades et aux Divisions qui possé-
dent des échelons, des colonnes de ravitaillement et des
sections dé munitions.

Le réglement prescrit que :

« La plus petite unité automobile placée sous le méme com-
mandement et qui ne peut &tre divisée doit étre composée de
véhicules homogénes de méme tonnage, méme type, méme
marque, ceci afin de transporter le maximum de rechanges
sans dépasser une certaine limite de charge. » Il résulte de
cette prescription qu'une unité : « train régimentaire, échelon
de ravitaillement, section de munitions, etc.... ne peut compor-
ter un ou plusieurs camions a gazogene, elle doit avoir tous ses
véhicules équipés de gazogénes, il en résulte de graves incon-
vénients que nous allons résumer. :

Du point de vue du ravitaillement en combus-
tibles. — Ces unités étant souvent stationnées prés de la
ligne de feu, dans les bois, sous des abris précaires, quelquefois
méme sans abri pour le matériel, s.nt soumises aux intem-
péries. Le carburant liquide contenu dans des bidons peut é&tre
mis sans inconvénient sur le sol, il n’en est pas de méme pour
les combustibles solides; qu’ils soient en sac et a plus forte
raison en vrac, ces combustibles absorbent I'humidité et
deviennent inutilisables dans les gazogénes. ‘

5’-
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‘11 y alieu aussi de tenir compte de la quantité énorme de
combustible nécessaire a la consommation des véhicules.
Nous avons vu qu'un camion de 3,5 tonnes a 4 tonnes consomme
environ 100 kg. de bois ou 50 kg. de charbon de bois aux 100
km., il faudrait donc entretenir sur la position des échelons
pour une section de 20 camions, une réserve de 2 tonnes de
bois ou 4.000 kg. de charbon de bois. En cas de déplacement
de I'unité le réglement prescrit que « Chaque véhicule doit
avoir 4 bord des carburants et ingrédients nécessaires pour
parcourir 400 km. », ce qui implique pour I'unité un approvi-
sionnement total de 8 tonnes de bois ou 4 tonnes de charbon
de bois. Ou placer tout ce combustible?

En cas de changement de position, chaque véhicule devra
stre surchargé de 400 kg. de bois ou 200 kg. de charbon de
bois. Quelle place restera-t-il sur chaque camion pour charger
personnel ou matériel? Enfin, dans quelles conditions une
unité approvisionnée en combustible plus ou moins humide
pourra-t-elle se mettre en route et effectuer un départ rapide
‘et une marche réguliére? .

Si nous considérons les points de stationnement de ces
unités de ravitaillement, ces points de stationnement sont
généralement & proximité immédiate du front; or I'allumage
des gazogénes produit de la fumée en quantité relativement
considérable surtout en ce qui concerne les gazogénes a bois;
cette fumée trés visible, soit des avions, soit des observateurs
en ballon, permettrait le répérage facile des emplacements et
les rendrait rapidement intenables.

En ce qui concerne la capacité de transport, il y aurait lieu
de prévoir des véhicules d'un tonnage plus élevé que le ton-
nage prévu pour les véhicules a essence.

En ce qui concerne la conduite des camions-gazogéne, on
devra la confier & des conducteurs connaissant parfaitement
les gazogénes, ces appareils ont en effet leurs pannes particu-
lieres et si la conduite n'est pas trés différente de celle des
camions A essence, elle demande cependant une certaine habi-
tude et des connaissances spéciales.

Enfin, ces véhicules devront tre nettement séparés des
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véhicules a essence, il est toujours a craindre que des conduc-
teurs imprudents, et malheureusement il en existe dans
I'armée, videntleur gazogéne avant qu'il ne soit complétement
éteint, soit parce qu'il fonctionne mal et que le combustible
semble étre la cause de ce mauvais fonctionnement, soit pour
toute autre raison. Un charbon incandescent entrainé parle
vent peut provoquer des incendies qui pourraient avoir des
suites trés graves.

Nous signalons en passant qu'en temps normal on doit
éviter de réunir des véhicules i gazogénes dans des garages
ou se trouvent déja des véhicules a ‘essence; un foyer en
ignition méme dont toutes les ouvertures sont plus ou moins
fermées peut étre dangereux et provoquer des explosions et
des inccndies. Il faut affecter comme garage aux véhicules &
gazogénes de préférence des hangars ouverts; I'allumage
provoque des fumées désagréables qui peuvent étre toxiques
si on opére dans un local mal ventils.

On voit donc que, en ce qui concerne les troupes combat-
tantes, les raisons invoquées précédemment et il y en a peut-
dtre d’autres qui pourraient se révéler dans la pratique, sont
suffisantes pour rejeter 'emploi des camions a gazogéne.

En ce qui concerne I'application des gazogénes dans les
compagnies de transport du train des équipages, la difficulté
principale réside dans un approvisionnement suffisant de
combustible en guantité et en qualité. La qualité du combus-
tible est une des conditions primordiales du bon fonction-
nement des gazogénes. Rappelons que le charbon de bois
arrive a absorber jusqu'a 60 % de son propre poids d’eau et
lorsqu'il en contient seulement 20 % il est inutilisable. En ce
qui concerne la guantité, si nous supposons qu'on équipe
100 sections soit 2.000 véhicules, ce qui est peu par rapport au
nombre des camions nécessaires & une armée en campagne
pour ses transports de matériel et de personnel, nous voyons
qu’il faudrait diriger sur les cenires d’approvisionnement, en
admettant que les camions parcourent 120 km. par jour,
environ 240 tonnes de bois débité et ensaché, soit par année
72.000 tonnes de bois ou 36.000 tonnes de charbon de bois.
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L’approvisionnement, si I'on ne tient compte que des éléments
de I'armée susceptibles d'utiliser des gazogénes, ne serait pas
impossible, mais il faudrait en méme temps prévoir I'appro-
visionnement des camions équipés de gazogénes nécessaires
a l'industrie a 'intérieur. .

Enfin, les camions a gazogéne se plient trés difficilement
4 une marche réguliére en convoi.

A Yintérieur. — Au point de vue des transports indus-
triels nous avons vu au début que certaines personnalités
évaluaient le nombre des camions qui seraient dans l'obliga-
tion d'utiliser ces combustibles a 40 9% des véhicules lourds
en circulation, or le nombre des véhicules lourds en circula-
tion est d’environ 500.000; sil’on admet que 400.000 véhicules
soient nécessaires aux besoins de lintérieur en temps de
400.000 < 40

100
nettes qu'il y aurait lieu d’équiper de gazogenes.

La consommation de ces 160.000 véhicules parcourant
journellement 100 a 120 km. serait, par jour, de 19.200 tonnes
et par an 5.760.000 tonnes de bois ou 2.880.000 tonnes de
charbon de bois ou d’agglomérés. Un nouveau probléme se
. poserait, celui de la main-d’ceuvre. [l faudrait en effet mobiliser
60 a 70.000 hommes pour travailler la matiére premiére; il
faudrait prévoir les machines nécessaires pour débiter ce
combustible, c’est-a-dire au minimum 8.000 hacheurs; enfin il
faudrait aussi prévoir un certain nombre de meules portatives
correspondant a la quantité de charbon nécessaire au ravitail-
lement. Enfin, il y a lieu de rappeler que pendant la derniére
guerre 1914-18 le bois n’a été utilisé que. pour le front et les
besoins des industries de guerre (fabrication de la cellulose et
de I'alcool éthylique) et que nous avons été dans I'obligation
d’en importer 3 millions de tonnes.

Ces problémes ne sont peut-étre pas insolubles, sauf en ce
qui concerne la main-d'ceuvre en temps de guerre.

On a vu que I'on pouvait utiliser dans les gazogénes des
mélanges d'anthracite, de coke et de charbon de bois, cette

guerre, ce sont = 160.000 camions ou camion-
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solution demanderait peut-étre moins de main-d'ceuvre et de
matériel, mais il ne faut pas oublier qu'en temps de paix nous
importons environ 25 millions de tonnes de houille et que
notre consommation est de 72 millions de tonnes environ. En
admettant qu'il ny ait ni sabotages ni destructions par dvions,
nous serons toujours, mémeen temps de guerre, dans!'obliga-
tion d’en importer 12 a 17 millions de tonnes, 1'équipement
national de production maximum étant de 'ordre de 55 &
60 millions de tonnes; et alors on peut se poser les questions
suivantes : Faut-il importer de la houille pour en extraire de
I'essence ou utiliser cette houille sous forme de semi-coke
dans les gazogeénes? Faut-il importer directement 'essence
nécessaire ? Un calcul simple permettrait de se rendre com pte
qu'a tous les points de vue, on aurait avantage & importer
I'essence, si toutefois les conditions de transport maritime le
permettaient.

CONCLUSION

Nous avons étudié d'une maniére objective I'utilisation des
gazogénes, de cette étude on peut conclure en ce qui concerne
I'armée que ces appareils ne sont pas recommandables sauf
dans des cas bien déterminés et dans les services de I'arriere.
Le camion-gazogéne marche convenablement lorsqu'il est seul
sur une grande route, mais il se plie trés difficilement aux
marches en convoi. La mise en route est quelquefois longue
et difficile et I'on ne peut absolument compter sur des départs
rapides & toute heure du jour et de la nuit ainsi que I’exigent
les services d'une armée en campagne; en outre, les véhicules
sont appelés & stationner trés souvent dans des conditions
précaires qui sont désastreuses pour les combustibles, enfin
l'allumage provoque des fumées abondantes surtout en ce qui
concerne le bois, fumées qui peuvent faire repérer trés facile-
ment les parcs de stationnement. N )

Par contre, en ce qui concerne les transports commerciaux
et industriels a I'Intérieur, les camions & gazogéne peuvent
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rendre des services et étre économiques sous certaines condi-
tions.
10 11 faut qu’ils soient utilisés dans une région ou le combus-

_ tible soit abondant, de qualité constante, bon marché et de

prix stable.

- 2° 11 faut que les véhicules assurent un service totalisant
journellement des étapes minima de 80 & 100 km. sans arréts
de longue durée, les arréts fréquents et prolongés ne pouvant
convenir aux camions & gazogéne, tant au point de vue consom-
mation qu'au point de vue fonctionnement du moteur et du
véhicule.

3° Enfin, et pour diminuer I'importance du coefficient de
réduction de la charge utile due & la surcharge des appareils,
il faut que le camion-gazogéne soit a fort tonnage.

L'utilisation défectueuse des camions a gazogeéne occasion-
nerait certainement des déboires.

Enfin, nous ne saurions trop répéter ce que nous avons déja
dit, qu'en cas de conflit, les industriels, les transporteurs
n’auront plus, aprés un trés bref délai (15 jours ou 1 mois)
une goutte d’essence pour leurs transports. L’ Etat, il est pru-
dent, devra réserver a son armée, a son aviation, & sa marine la
totalité des carburants liquides disponibles, il doitaussi encou
rager la diffusion du camion gazogéne a I'intérieur en suivant
le programme que nous avons esquissé pages 60 et 62.

Les usagers doivent aussi dans leur intérdt propre étudier
dés le temps de paix, le remplacement de I'essence par un
carburant ou un combustible national. Ils feront ceuvre utile
en ce qui concerne notre balance commerciale et en ce qui
concerne la mévente de nos bois et I'exploitation de nos foréts ;
en outre ils contribueront & augmenter le potentiel de défense
du pays en temps de guerre, et nous éviteront peut-étre les
conséquences désastreuses d’'un manque éventuel de carburant
liquide qui serait néfaste pour notre vie économique, et pour
la défense du sol national.
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