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L’auteur de ce petit livre s’est proposé de présenter, tout
d’abord, un exposé général du fonctionnement des voitures
a gazogeénes et d’étre, ensuite, un guide a la fois pour ceux
qui désireraient acquérir une voiture a gazogenes et pour ceux
qui ont a en assurer l'entretien.

Nous étuderons d’abord les bases de fonctionnement des

gazogeénes en général au point de vue chimico-physique et
ensuite les deux classes d’appareils : 1° ceux a.tuyeres, c’est-
a-dire 2 foyer concentré, et a3 haute température, et 2° ceux
a large foyer incandescent, et a température peut-étre, moins
élevée dans l'ensemble.

Un apercu des appareils utilisés actuellement suivra l'ex-
posé d’ensemble.

Dans un dernier chapitre nous traiterons la questions prin-
cipale : l'utilisaton en service courant et les précautions a
prendre pour éviter les pannes. ;

La maniére de réparer celles-ci (du moins les plus usuel-
les et celles que le conducteur peut réparer plus ou moins faci-
lement) sera le deuxiéme paragraphe de ce dernier chapitre.

Tous droits de reproduction
et de traduction réservés

LES AUTOMOBILES
A GAZOGENE

CHAPITRE PREMIER

LES COMBUSTIBLES POUR GAZOGENES

Nous n’entrerons pas dans I'examen serré des diverses réac-
tions grice auxquelles on obtient finalement un gaz pauvie,
susceptible de devenir un élément du mélange tonnant indis-
pensable, I'autre élément étant naturellement lair atmosphé-
rique.

En gros, on peut dire que, C désignant le charbon, O I'oxy-
gene de air :

La premiére réaction est simple :

C 4+ 2 O=C0?
CO? est de I'acide carbonique, gaz incombustible.

Cette réaction produit des calories. C'est celle qui a lieu
dans tous nos foyers, fournisseurs de calories.

La réduction de la vapeur d’eau donne de 'oxyde de cat-
bonne et de 'hydrogéne suivant la formule :

C + H20 = CO + H2

On a aussi bien, en méme temps :

C + 2H20 = CO?2 4 2H2

Ces deux réactions absorbent des calories et liberent de
I’hydrogene.

Mais il 'y a aussi la réaction de l'oxyde de carbone sur
la vapeur d’eau :

CO + H20 = CO2? 4 H2

Ici, il y a dégagement de calories.

Ensuite, et finalement, 'acide carbonique CO? peut &tre
décomposé par le charbon suivant la formule

CO?2 4 C = 2CO
celle-ci absorbe de la chaleur et fournit encore de I'oxyde de
carbone.
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Toutes ces réactions sont concomitantes, ou s’enchevé-
trent. C'est une question de température.

La théorie, confirmée par l'expérience, prouve que le gaz
obtenu finalement est d’autant meilleur (c’est-a-dire contient
moins de CO?2 et plus de H et de CO) que la température est
plus élevée dans la zone des réactons.

D’aprés Bunte, 2 650°, la vapeur d’eau non dissociée est
de 90 %, tandis qu’'a 1.100°, 99 % de cette vapeur d’eau
est dissocie, et 1 % mnon dissociée.

CO passe donc de 4,9, dans le premier cas, a 48,5 dans

le second. Pour ces deux raisons, il y a lieu de travailler a
haute température.

Tout ceci, qui s'applique au charbon de bois, reste vrai
(avec d’autres pourcentages) pour d’autres combustibles.

Il est évident que si I'on emploie des charbons maigres
ou de l'anthracite, on aura, en outre, les réactions secondaires
des produits de cette distillation.

Nous en parlons pour mémoire seulement.

Quand nous aurons dit que les combustibles pratiquement
utilisables sont ;

1° le charbon de bois ;

2° le bois préparé et sec ;

30 le mélange de 1 avec 2;

40 les charbons maigres et I’anthracite, nous aurons passé
passé en revue la liste des dits combustibles.

Chacun d’eux a ses qualités propres, et ses défauts. Ils
ne peuvent pas étre employés indifféremment dans tous les
gazogeénes. Ceux-ci doivent étre chosis suivant le combustible
adopté par l'usager.

Le choix de celui-ci est dicté par les conditions de fonc-
tionnement de son entreprise, comme nous le verrons plus
loin.

Il est donc naturel d’examiner la question « combusti-
bles » avant celle des gazogénes, puisque ceux-ci sont desti-
nés 3 employer ceux-la.

Le bois. — Il faut entendre par 13 le bois que I'on peut
employer dans un gazogene.
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Nous ne pouvons bien entendu aborder ici, I'étude des
méthodes employées pour déterminer les qualités du « bois
pour gazogene ».

Nous dirons seulement les résultats des essais faits dans
los laboratoires officiels, par la Commission d’expérimenta-
tion du matériel automobile de Vincennes, en nous bornant
aux indications pratiques qui en résultent, et aussi en pre-
nant les chiffres qui sont dans divers autres documents offi-
ciels.

Le bois est utilisable seulement sous forme de rondins
ayant au maximum 8 cm. de longueur sur 5 c¢cm. de dia-
métre. L’industrie privée 3 établi les « hacheurs » d'un prix
assez 6levé, et qui débitent 250 ou méme 300 kil. de bois
3 I’heure aux dimensions sus-indiquées.

e ramassage du bois et son débit peuvent étre faits par
de simples manceuvres.

Un camion de 4 a 5 tonnes parcourant en moyenne
150 km. par jour utilisera, si tout va bien, un minimum de
100 kg. de bois ainsi préparé par 100 km, Ce bois aura les
dimensions approximatives limites indiquées plus haut. En
outre il sera « sec » c’est-a-dire aura au moins 6 mois de coupe
et aura 6té abrité de la pluie. Ces conditions sont absolues pour
que I'utilisation en soit possible.

Le bois dur sera préférable, mais tous les bois peuvent
¢tre utlisés, sauf ceux 3 I’état vert ou les bois résineux. Encore
ceux-ci peuvent-ils étre employés avec un générateur tout spé-
cial, comme nous le verrons plus loin.

Les possibilités de la forét francaise (en dehors du bois
de moulée) sont en charbonnettes et rémanents de 11 millions
environ de bois cru. Si on en prend la moitié, soit 5.500.000
tonnes pour étre employé en bois cru pour gazogene, cest-
a-dire découpés en morceaux réglementaires pour cette utili-
sation, on estime que la main-d’ceuvre tant pour le ramassage
que pour le transport, etc... représente le travail de 60.000
hommes (50.000 environ pour le ramassage et mise en
fagots, plus 8.000 pour alimenter les 8.000 hacheurs). La
valeur de la tonne de bois ainsi préparée est de 150 a
200 francs selon les circonstances (prix indiqués par le Pré-
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sident de I'Office national du Bois en 1935 et majorés par
nous de 25 %, juin 1938).

Ces 5.500.000 tonnes peuvent alimenter en bois cru
120.000 camions pendant un an, en admettant que chaque
camion de 4 3 5 tonnes parcoure annuellement 50.000 km.
en dépensant 100 kg. de bois au 100 km. (chiffre générale-
ment admis).

Les inconviénients de ce combustible sont surtout son
encombrement, sa préparation et son stockage d l'abri de la
plute.

Charbon de bois. — Avec la deuxiéme moitié des 11 mil-
lions de tonnes que le pays peut fournir (soit 5.500.000 ton-
nes) on obtient 550 3 700.000 tonnes de charbon de bois,
avec lesquelles on alimentera (toujours pour 50.000 km.
annuels) 700.000 : 225 = 351.000 camions seulement.

En effet on obtiendra 500.000 tonnes des charbonnettes
et 200.000 tonnes des rémanents, d’autre part, pour le méme
travail, 50.000 km. par an et par camion, et la consommation
en charbon de bois étant la moitié de celle en bois cru, en
poids s’entend : on arrive ainsi au total intéressant de 151.000
camions alimentés.

En ce qui concerne le prix de ce combustible, d'apres
un article du Maréchal Pétain paru dans la Revue hebdoma-
daire (25 avril 1931), il est de 650 francs la tonne, prix
auquel il faudrait ajouter environ 20 a 25 % pour avoir
le prix actuel.

Le charbon de bois a, sur le bois, I'avantage d’un poids
réduit, et d'un encombrement beaucoup moindre. Mais il est
fragile, se brise en donnant beaucoup de poussiére et craint
encore, bien plus que le bois, 'humidité, attendu qu’il devient
inutilisable dés qu’il a absorbé 20 % de son poids d'eau
(et il peut en absorber 100 % sil recoit la pluie).

Il faut noter que dans tout ce qui précede nous n'avons
pas tenu compte du bois de moulée, (environ 5 millions de
tonnes que peut fournir également, en outre, la forét fran-
caise) . Ce bois étant réservé au chauffage et autres usages.

D’aprés le rapport de M. Lemonnier au premier Congres
international du Carbone Carburant (1930), la main-d’ceuvre
pour faire ce charbor de bois est sensiblement la méme, en
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nombre et en qualité, que celle employée pour préparer le
bois cru, en employant les fours modernes, a cuire le charbon,
dont la conduite est simple, et a la portée du premier venu. Le
méme matériel de hacheurs est nécssaire. Nous remarquerons
que la méme quantité de bois coupé suffit a alimenter pour
le méme travail 120.000 camions, si on l'emploie a 1'état
cru et 31.000 seulement si on le transforme en charbon.

Anthracite et agglomérés. — Disons tout de suite que la
houille ordinaire n’est pas utilisable dans un gazogéne, a cause
du gonflement et de 1'état pateux par lequel cette qualité de
charbon passe avant d’entrer en véritable combustion. Les
houilles dites « maigres » sont également a écarter, autant
que possible, pour cet usage. o

L’anthracite peut parfaitement étre employée seule, dans
certains gazogenes seulement.

Le semi-coke (1) et le coke méme aprés une préparation
spéciale peuvent, a la rigueur, étre employés sans trop d’ennuis.
Ces deux derniers combustibles sont d’ailleurs tres rarement
utilisés.

Le plus souvent l'anthracite est employée additionnée de
50 % environ de son poids de charbon de bois. Ce mélange
comme les agglomérés qui, sous divers noms, sont des com-
posés du méme ordre, constitue le meilleur combustible pour
gazogene quand, bien entendu, celui-ci a été établi pour cet
usage. Quand je dis, le meilleur, jentends par la celui qui a
le plus de succés auprés des usagers de ce mode de transport,
peut-8tre grice a son gazogene spécial. Les anthracites en ques-
tion sont: celle d’Anzin dont nous ne connaissons pas les
possibilités, et celles de Bruay et de Bességes, cette derniere
produisant annuellement 3.600 tonnes de grains utilisables
dans un gazogene. _ )

Bruay fournit actuellement 180.000 tonnes de semi-
coke et 18.000 tonnes de grains, destinés 3 la fabrication des
agglomérés d’anthracite dont on fait un usage assez restreint
jusqu'a ce jour, probablement i cause de son prix un peu
¢élevé, malgré ses grandes qualités.

(1) Le semi coke est un coke fabriqué a basse température
(650° environ) au lieu de 1.000° température moyenne adoptée d'une
facon générale pour la fabrication du gaz de ville.
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Clest un aggloméré de « fine anthracite » de charbon
de bois en trés petits fragments, et d’un liant qui peut étre
du brai, ou méme tout simplement de la terre glaise conve-
nablement traitée au préalable. Le tout réduit en pate épaisse
est moulé en boulets rond-ovales au moyen d'une presse, puis
mis 2 sécher. Ce combustible est peu fragile, ne donne presque
pas de poussiére et coule bien dans le gazogéne. Mais le prix
en est élevé.

La carbonite. — On attend beaucoup de ce combustible
qui, mis au point a la poudrerie de Sevran-Livry n’a pas
encore fait ses preuves industriellement. Les qualités qui lui
sont attribuées par ses créateurs sont remarquables en tout
points.

Sa fabrication est assez compliquée et demande un outil-
lage trés complet. Ce produit dont la densité est supérieur a 1,
se présente sous la forme de boulets presqu’uniquement com-
posés de charbon de bois, mais celui-ci est distillé d'une
maniere trés spéciale. Tous les bois et déchets de bois sont
utilisables et leur distillation récupére tous les sous-produits,
y compris les goudrons qui servent 3 agglomérer les dits
boulets. Une tonne de bois de pin donne 320 kg. de carbo-
nite en boulets. Ceux-ci sont trés durs, trés solides, imper-
meéables 3 I'eau. Ce dernier point est trés important au point
de vue du stockage. Une usine, pouvant en produire indus-
triellement 3.000 tonnes annuellement, est en voie d’acheve-

ment 3 Sisteron. Si ce qui précéde est exacte, il sera tout indi-

qué de construire 25 ou 30 usines de méme production. La
liste des combustibles inutilisables dans des gazogénes porta-
tifs étant ainsi épuisée nous allons pouvoir examiner assez
rapidement les divers gazogeénes actuellement en service cou-
rant, mais toutefois encore en nombre restreint.

CHAPITRE II

LES GAZOGENES

Il existe deux classes de gazogenes :

1° Les gazogeénes 2 large foyer incandescent en hauteur
et en largeur, cette masse 3 haute température (1.000° a
1.100°) étant traversée par les produits de la distillation et
notamment par l'acide carbonique qu’il s’agit de transformer
en oxyde de carbone et par la vapeur d'eau qui, dissociée,
donne de I'hydrogéne et de I'oxygéne tous deux utilisables.

2° Les gazogénes a tuyeres qui ont un foyer plus ou
moins étroit au bout de cette tuyere, foyer tres chaud (1.100°
au moins) mais. trés localisé et dit a haute température par
leur$ inventeurs. Sans vouloir faire une critique quelconque
de ces deux types (qui cependant si on y regarde de pres ont
une grande tendance a n’en faire qu'un) nous pouvons dire
que depuis longtemps le type a tuyére a été reconnu comme
d'un rendement supérieur a I'autre. Ce fait parait acquis avec
certitude.

Mais il y avait un grave inconvénient a l'application de
ce principe. La tuyére avait trop chaud et se détruisait rapi-
dement.

Alors, s'inspirant des tuyeres refroidies a l'eau utilisées
depuis longtemps dans certaines forges et certains fours, on
employa des tuyeres refroidies par circulation d'eau ou par
circulation d’air. Toutes deux donnérent satisfaction par leur
durée suffisante.
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Gohin-Poulenc emploie une tuyere a circulation d’eau ;
le foyer est trés réduit, la tuyeére venant presqu’au centre du
cylindre contenant le combustible et la sortie des gaz se fai-
san au travers d’une grille placée juste en face et faisant elle-
méme saillie a l'intérieur du cylindre,

Sabatier-Decauville obtient aussi un foyer réduit en pla-
cant 2 tuyeres, a circulation d’air, face a face suivant un méme
diamétre et dans le méme plan. La sortie des gaz a lieu en-
dessous de la grille, celle-ci étant elle-méme en dessous du
plan des tuyeres.

Voila pour les gazogénes dits A tuyeéres.

Le combustible recommandé pour le « Sabatier-Decau-
ville » est le charbon de bois. Pour le « Gohin-Poulenc »
le charbon de bois seul, ou mélange de bois, dans la propor-
tion de 1/2 ou encore mieux de 1/4, et enfin anthracite et
charbon de bois par moitié, qui est préférable de beaucoup au
précédent mélange.

Berliet a mis ab point un gazogeéne destiné a 'emploi du
bois crli exclusivement. Dans ce modele les tuyéres sont cour-
tes et multiples : ce sont des ajustages fixés sur une couronne
circulaire formant étranglement partiel du cylindre, au
niveau duquel se trouve le foyer. Celui-ci est beaucoup plus
large et plus important que dans les deux types précédem-
ment décrits. Nous verrons plus loin sa description.

Panhard emploie exclusivement le charbon de bois dans
son gazogene qui possede un grand foyer garmi de carboran-
dum réfractaire. A la partie supérieure de ce foyer sont de
larges ouvertures par lesquelles pénétre l'air, les gaz sortant a
la base du foyer dont ils ont traversé la grille. Cest pres
de cette grille, avant d’y arriver, que s'opére la réaction de
transformation de l’acide carbonique en oxyde de carbone.

En somme, tous ces appareils sont assez peu différents les
uns des autres et valent surtout par leur conception générale,
leurs dispositions essentielles et leur construction.

Drailleurs entre eux le choix est assez restreint, et, sui-
vant que le futur usager a un intérét, évident pour lui tout
au moins, a employer tel ou tel combustible, sont choix est
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déja presque obligatoire. Il tombe sous le sens que I'exploi-
tant d'une forét préférera employer du bois cri. (Qui ne lui
colitera que la main-d’ceuvre). L’encombrement de ce com-
bustible n’a qu'une importance secondaire puisque le ravi-
taillement peut avoir lieu presqu’d chaque voyage. Le négo-
ciant en charbon a, lui aussi, son choix tout fait. Il trouve
pour son gazogeéne a anthracite et charbon de bois, l'utili-
sation de ses résidus de livraison et de manipulations.

Chacun des gazogeénes que nous allons avoir a étudier
au point de vue conduite, entretien et réparations usuelles
des pannes a, en outre des appareils annexes, et indispensables:
I° un refroidisseur du gaz ; 2° un épurateur du gaz ; 3° quel-
ques appareils annexes pour la mise en route du moteur, et
le contrdle du gaz.

Bien entendu chaque marque a des dispositifs différents
que nous verrons plus loin. Mais tous en somme relévent du
méme principe. Pour le refroidissement : faire circuler le gaz
dans de longs tuyaux disposés au mieux pour céder-a lair
ambiant les calories qu’il s’agit de dissiper. Le plus souvent
les tuyaux en question servent aussi de dépoussiéreurs, pour
n’envoyer a I'épurateur que du gaz privé de ses grosses impu-
retés, et soulager ainsi le travail des filtres proprement dit.

Les filtres sont tres différents suivant la marque et sont
munis d'un témoin qui (si on le consulte), indique toute ava-
rie du filtre, ou méme d’'un dispositif qui, en cas de déficience
du filtre, arréte automatiquement le moteur, ce qui vaut mieux
¢videmment.

Dans tous les systémes on retrouve obligatoirement I'en-
semble suivant : Générateur du ‘gaz. Refroidissear. Epurateur.
Appareils accessoires,

Le générateur étant, de beaucoup l'appareil le plus impor-
tant nous examinerons en détail, non pas tous les généra-
teurs, bien qu’il n'y en ait guére en tout qu'une dizaine mais
les plus employés, chacun d’eux correspondant 3 une des
catégories de combustible indiquées plus haut et en présentant
en quelque sorte le prototype. Comme nous en avons prévenu
le lecteur, il ne faut voir aucune préséance dans 1'ordre de pré-
sentation, aucune appréciation de notre part sur chacun d’eux.
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GAZOGENES MARCHANT EXCLUSIVEMENT
AU BOIS CRU

Nous allons décrire le gazogeéne Berliet (Licence Imbert
de Dietrich). La figure représente schématiquement le géné-
rateur et son refroidisseur épurateur 3 groupes semblables
(fig. 1).

Ce gazogeéne est a combustion renversée sans aucun gar-
nissage de briques réfractaires.

Il se compose de deux parties principales :
I° La trémie ;
2¢ Le foyer.

La trémie A recoit la charge de combustible a2 sa partie
supérieure par la porte de remplissage. Elle est entourée de la
chambre concentrique K.

Dans la chambre K circule, de bas en haut, le gaz qui
vient du foyer, pour sortir par un orifice et se rendre aux épu-
rateurs.

Le foyer G est situé en dessous de la trémie A a laquelle
il est raccordé par un céne pour faciliter la descente du com-

bustible.

L’air de combustion pénetre dans le foyer par une série
de buses horizontales E. Ces buses sont portées par une cou-
ronne D reliée a 'extérieur par une boite a clapet battant qui
supprime les retours de flamme dangereux et les fumées désa-
gréables.

L’allumage du gazogéne se fait par ce clapet.

Les deux portes C servent 2 nettoyer le foyer et a enlever
I'excédent de braisette.

Aprés leur passage dans le foyer, les gaz traversent une
zone incandescente ol ils sont débarrassés des goudrons pro-
venant de la distillation du bois.

Le mélange de ces gaz, composé d’oxyde de carbone,
d’hydrogéne, d’azote, de vapeur d’eau, de petites quantités
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Fig.

Trémie.

Collecteur des gaz

Porte de visite et de
remplissage de la
braisette.

Collecteur d’air.

Buse du foyer.

Porte de vidange
du foyer.

1

G

I.

— Gazogene Berliet.

Foyer.
\
Clapet battant d’en
trée d’air.
Sortie du gaz.
Barre de fermetuge
de la porte de
remplissage.

K.

L.

M.

Chambre d’aspira
tion du gaz.
Enveloppe exté-
rieure du foyer.
Ressort de soupape
de sureté.
Poignée de manceu-
vre de la porte de
remplissage.
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de méthane, de gaz carbonique et de traces d’oxygene, arrive
ensuite dans I'espace compris entre les parois du foyer et |'en-
veloppe extérieure. “

Aprés y avoir subi une premiére détente, les gaz chauds
sont aspirés dans l'espace annulaire K compris entre la tré-
mie et 'enveloppe extérieure, et passent dans le refroidisseiur.

Ces gaz abandonnent beaucoup de chaleur dans 1'espace
K et contribuent ainsi a la dessication du bois dans la partie
supérieure du cylindre appelée trémie (A), et aussi a sa trans-
formation partielle en charbon de bois dans la partie qui
avoisine le foyer. Celui-ci est & haute température en face des
buses ou tuyeres multiples piquées sur la couroune (D). La
zone incandescente située en (G) est traversé par les gaz qui
s’y débarrassent de leurs goudrons et de la vapeur d’eau dont
une partie est dissociée.

On voit donc que cet appareil, trés simple, comprend en
somme 3 zones qui se soudent sur leur bases.

En haut, la trémie réserve, zone de dessication du bois.

Au dessous zone de carbonisation partielle;

Au niveau de I'étranglement zone de réduction, qui s’étend
au moins jusqu’au niveau des tuyeres.

Le chargement de cet appareil se fait en remplissant de
braisette de boulanger (ou a défaut de petits morceaux de
charbon de bois) tout le foyer et le bas du cylindre jusqu’'au
niveau approximatif de la grande base supérieure du cone
formant le foyer : tout le reste du cylindre (trémie) est rem-
pli de bois.

La mise en route se fait au moyen d'un carburateur 2
essence si on veut, mais aussi vite et plus simplement au moyen
du gaz pauvre lui-méme. Pour cela on met en route un petit
ventilateur électrique aspirant l'air (aprés la misz en feu bien
entendu) .

En quelques minutes le gaz est bon et on peut lancer le
moteur au moyen de son démarreur.

La mise en veilleuse n’est pas possible ; aucun dispositif
n’ayant été prévu dans ce but: toutefois on peut le laisser
allumé pendant plusieurs heures ; il suffit de faire fonctionner
quelques instants et par intermittence le ventiliteur électri-
que pour empécher le foyer de s’éteindre.

\

\
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[.a marche au ralenti ne peut étre maintenu plus de quel-
(ues minutes, a cause de la forte quantité de vapeur d’eau
dégagée par la distillation du bois, quantité hors de propor-
tion avec celle fournie en marche normale.

Le foyer saturé de vapeur d’eau est incapable alors ('ie four-
nir le gaz en quantité suffisante pour assurer les reprises.

II

GAZOGENE A CHARBON DE BOIS

Nous prendrons comme type le « Panhard ».

[La gazogéne Panhard (type C F 4) a starter (fig. 2) com-
prend 3 parties :

e générateur dont le role est de produire le gaz.

Le refroidisseur qui ramene la température des gaz a 100°
environ.

[’épurateur qui retient les poussieres contenues dans ce
gaz et évite toute usure prématurée du moteur.

[Le générateur comprend deux parties : le corps et la tré-
mie.

[e corps se compose de deux enveloppes concentrigues
contenant des éléments réfractairs spéciaux pratiquement inal-
térables, et n’offrant aucune prises aux scories.

Une grille oscillante permet d’éliminer les cendres et
lorsqu’elle est basculé 3 fond, la vidange du générateur se fait
par 'unique porte du cendrier.

[.a trémie distribue le combustible au point voulu du
foyer au moyen d'un déflecteur percé d'un orifice central.

Sur la trémie est fixé le starter (gicleur de ralenti de
départ) qui communique avec l'extérieur par une tubulure
fermée par un clapet battant qui empéche tout retour de
flamme. ;

Trois vis viennent fixer la trémie sur le corps du géné-
rateur. L’étanchéité est assurée par une corde d’amiante placée
dans une gorge ménagée entre la paroi extérieure et le déflec-
teur,

Bien que muni d’une tuyére centrale ce générateur ne ren-
tre pas dans la catégorie des générateurs a tuyere.
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Celle-ci, en effet, ne sert pas en marche normale, mais
seulement au départ comme starter ou pour un ralenti qui
peut étre prolongé. Ce starter ne doit pas étre utilisé pour la
marche a pleine puissance, 2 cause du freinage de l'air par
suite de la petitesse du trou.

Le moteur peut &étre mis en route soit a l'essence soit
directement au gaz.

Pour mettre en route au gaz, il est préférable de prolon-
ger un peu la durée de ventilation, soit par exemple 4 minu-
ts au lieu de 3.

Monter sur le siége — arréter completement le ventila-
teur — ouvrir a fond l'accélérateur puis appuyer sur le con-
tact du démarreur en faisant varier la manette d’air entre
0 et 5 pour trouver le point correct d’allumage.

Lorsque le moteur part, ne pas licher immeédiatement
I'accélérateur, mais maintenir pendant 1 minute un ralenti
un peu accéléré.

Le stater s'utlise pour l'allumage, mais il ne faut ouvrir
la prise d’air normale que lorsque le véhicule a parcouru 1 ou
2 kilométres, c’est-a-dire que le gazogeéne est bien allumé.

Le starter s'utilise également pendant les ralentis prolon-
gés — les marches enrecoupées d’arréts fréquents.

Choix du combustiblee. — Le gazogéne Panhard peut
indifféremment briler le charbon de bois ou l'aggloméré de
charbon de bois. Le charbon de bois dur, en morceaux de
2 32 5 centimétres de long sur 2 2 3 centimetres de large et
bien criblé, est un combustible parfait.

Le gazogéne Panhard brille également les charbons de
bois tendres, mais comme la consommation en est plus éle-
vée et qu'ils résistent moins bien aux transports, ils sont en
général, d’'un emploi moins économique.

Le principe méme du gazogéne Panhard lui permet de
fonctionner aussi réguliérement avec du charbon de forét con-
tenant parfois des fumerons qu’avec du charbon distillé, car
les goudrons sont brilés dans son foyer.

La tolérance du gazogéne Panhard est de 0 a 13 % d’eau
dans le charbon pour une marche absolument correcte.
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Remarque importante. — Pour obtenir le meilleur fonc-
tionnement des nouveaux gazogénes 2 starter, il faut noter

ARRIVEE 0 AIR

ARRIVEE ou GAZ

Fig. 2 bis. — Mélangeur.

que le charbon de bois ne doit pas dépasser les dimensions
indiquées plus haut — ces dimensions sont plus petites que
celle recommandées pour les gazogénes des anciens modeles.



CHAPITRE III

DIVERS MODELES DE GAZOGENE
GAZOGENE « GOHIN POULENC »

Ce gazogene est le prototype du gazogéne a tuyeres a
foyer incandescent, étroit, 3 haute température.

Il emploie le charbon de bois ou ses agglomérés, mais
aussi 2 volonté un combustible mixte, moitié charbon de bois
moitié anthracite.

Le générateur (fig. 3) se compose des piéces suivantes :

Un réservoir R ou le charbon soustrait 3 Laction du feu
reste froid ;

UJn foyer F ;

Un fond f, avec registre de décrassage et porte étanche :

Un tuyére T A circulation d’eau ;

Le tout démontable en quelques instants.

Le réservoir R, de vaste capacité, est en tdle peu épaisse.
Cette tOle ne souffre aucunement, car elle. reste relative-
ment froide et peut étre recouverte de peinture. A la base du
réservoir est une fente fermée par une porte P ol peut passer
une tole-registre qui, pendant le décrassage, maintient le char-
bon que contient le réservoir R. Dans ces modéles de petites
dimensions, la séparation entre réservoir et foyer n’existe pas.

Le foyer F est en tdle épaisse et muni d'ailettes de dis-
persion de la chaleur. Il comporte du c6té opposé i la tuyére
une ouverture par ou sort le gaz. Une plaque perforée E s’op-
pose a I'entrainement du charbon par le gaz.

Le fond f en acier moulé est de construction robuste. 11
est soudé au réservoir R. Une gorge g avec joint d’amiante
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sert de repos a la porte étanche maintenue par 1'étrier O pivo-
tant autour de l'axe a et serré par la vis v. Un registre V
pivotant autour de l’axe A permet de laisser tomber les cen-
dres fondues, opération simple et ne demandant que deux
minutes. L’emploi de la tdle registre évite que toute la charge
de charbon repose sur le fond et facilite le décrassage.

A la base du générateur se trouve la tuyére T. Celle-ci
¢n cuivre et bronze est 3 double paroi et 3 libre dilatation. Elle
se visse dans un manchon soudé au réservoir. Deux tubes de
cuivre la raccordent au radiateur, ce qui la rend infusible.
Quand elle est usée, on la change en quelques instants. Cette
usure du métal maintenu froid par le contact de I'eau est
naturellement tres lente. D’oll la dépense d’entretien insigni-
flante.

La boite a poussiéres est d'une forme cylindrique avec
une porte de nettoyage a une extrémité.

Combustible. — Le bon fonctionnement du gazogéne
Gohin-Poulenc est étroitement 1ié A la qualité du combustible
employé.

Il est recommandé de commencer par utiliser du charbon
de bois qui doit étre obligatoirement, (ceci sous peine d’en-
nuis graves), en morceaux de 10 3 15 millimetres et aussi
sec que possible. Avec ce combustible trés réactif, la conduite
est particulierement aisée. Lorsque 'on sera ainsi familia-
ris¢ avec la conduite au gaz, on pourra sans difficulté pas-
ser au mélange de charbon de bois et de charbon de terre, qui
est meilleur marché et permet un rayon d’action plus grand
entre chaque rechargement en raison de sa densité plus éle-
vée.

La Compagnie Gohin-Poulenc met 3 la disposition de
sa clientele des charbons de bois ou des mélanges 3 sa marque
G. P., avec lesquels elle garantit le bon fonctionnement de
ses appareils. Ces combustibles, spécialement préparés pour les
gazogenes Gohin-Poulenc, sont vendus en sacs papier de 10,
de 20 ou de 25 kilogrammes, qui rendent les manipulations
commodes et peu salissantes. '

Dans certains cas particuliers, on peut également utili-
ser du charbon de terre seul, mais alors il est recommandé de
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Gazogéne Gohin-Poulenc

R éservoir de combustible I sortie du gaz.
P trappe glissiére.

T tuyére a eau et air.
F foyer,

cendrier porte de
vidange du dittrape
et axe de cette trappe.
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consulter la Compagnie Gohin-Poulenc qui fera profiter
gracieusement ses clients de l’expérience qu’elle a acquise dans
c¢ domaine.

Ce gazogene, trés simple en réalité, a été l'objet d'une
Ctude trés sérieuse de son créateur et exploitant. Sa construc-
tion est faite suivant les mémes principes. Plusieurs firmes,
fabricant des véhicules de poids lourds en France, le montent
volontiers, et le recommandent a leur clients éventuels.

GAZOGENE SABATIER-DECAUVILLE

Le gazogeéne « Sabatier-Decauville » est, en ce qui con-
cerne son générateur, la réplique du Gohin.

C’est aussi un appareil pour charbon de bois, composé
d'un cylindre de diameétre uniforme, le foyer étant simple-
ment indiqué par la présence 4 sa hauteur d’une couronne a
laquelle aboutit une prise d’air a la pression atmosphérique.
Sur cette couronne sont piquées deux tuyeres se faisan face,
méme quelquefois trois. Mais au lieu que ces tuyeéres qui plon-
gent trées avant dans le charbon soient maintenues en bon état
par une circulation d’eau, c’est de l'air qui, circulant dans la
double enveloppe de la tuyeére, refroidit celle-ci. C'est une
solution trés rationnelle, car de cette facon les pertes sont
réduites : le refroidissement ainsi assuré par l'air méme qui
apporte l'oxygene, est, automatiquement, d’autant plus in-
tense que la combustion est plus active, celle-ci correspondant
a I'allure du moteur. D’autre par la présence de deux tuyéres
n'oblige pas a une pénétration aussi profonde dans la masse
en ignition. Chaque tuyere est plus courte, donc plus voisine
de la couronne qui les alimente en air froid.

Quelques autres différences avec le générateur « Gohin »
existent aussi, mais trop peu importantes pour étre mention-
nées. L'épurateur de cet appareil est plus particulier ; nous en
parlerons en son temps.

GENERATEUR DE DION (Licence Brandt)

Il est encore un appareil unique en son genre et trés peu
employé d’ailleurs ; mais comme il offre certaines possibilités
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qu’aucun autre ne peut accepter, nous croyons devoir en don-
ner une description au moins sommaire. C'est le générateur de
« Dion » (Licence Brandt).

On sait qu'il est impossible d'utiliser les bois verts et
résineux dans le « Berliet » ni autres analogues.

Le générateur de Dion a été congu pour combler cette
facune et donne dans ces conditions des résultats trés accep-
tables, parait-il, car, personnellement, nous n'avons jamais eu
3 en faire Uessai. Il est, d’autre part, beaucoup plus compliqué
comme construction que ceux que nous avons vus précédem-
ment :

Orifrce de;em,o//s.sage dv charbon

Sortse dugaz pavvrel | Air d '

auvre'] e combustion
Air de réfrigerstio =R
Remplissage g [ e aagei o
dvbors 7

7 Colonne rédyclrice
charbon de bors
Vapeurs de %
ralenti =<—
G

ngc‘%ﬁégg = [ f)’or[epoura//uma ge

La fig. 4 donne une coupe verticale de 'appareil. Le foyer
est cylindrique, et porte a sa partie supérieure la trémie d'ali-
mentation contenant le combustible.

- Un tube vertical d'un. diamére moitié environ de celui
du foyer traverse toute la trémie et le foyer, et vient reposer sur
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la grille par 2 supports, mais est ouvert sur une certaine hau-
teur. Ce tube central contient du charbon de bois. Bois et
charbon arrivent donc au foyer sans se mélanger auparavant.

Les parois du foyer sont garnies de produits réfractaires,
¢t ont une ouverture latérale par laquelle peut se faire 'allu-
mage.

En dessous du foyer est naturellement la grille puis le
cendrier.

L’air de combustion arrive d’en haut et descend dans
I'espace annulaire que laissent entre eux le tube central et un
autre concentrique d'un diametre un peu plus grand. En bas
a une hauteur au-dessus de la grille égale a environ 3 fois le
diametre du tube central, ces 2 tubes sont soudés ensemble
(donc fermés) et portent une série de tuyeres dirigées 3 45°
vers le bas: c'est 1a que commence le foyer qui s’étend jus-
qu'a la grille. L’air qui sort des tuyeéres est porté avant sa
sortie a une empérature élevée par son contact avec le tube
central.

Un troisieme et un quatriéme tube de diameétre de plus en
plus grand sont montés concentriquement autour du tube
central. Entre le deuxieme et le troisieme et entre le troisieme
et quatriéme tube s'établit une autre circulation d’air qui
empéche la température de trop s'élever a la partie supérieure
de la trémie de chargement.

Le gaz est produit dans le foyer comme d’ordinaire et
aspiré vers le haut : il passe au travers du charbon de bois
contenu dans le tube central et les réactions s’y achévent.

On a, en effet, plusieurs zones d’opérations qui sont en
marche normale : dans la trémie du bois qui s'échauffe en
descendant vers les tuyeres.

A ce niveau, et un peu au dessus, il y a une véritable dis-
tillation et production de vapeur d’eau et de goudrons.

Au droit des tuyeéres le bois est incandescent.

En dessous, c’est du charbon de bois en pleine combus-
tion.

En méme temps le charbon de bois entassé dans le tube
central est maintenu incandescent.
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Le gaz formé dans le foyer est donc achevé dans sa for-
mation, ou a peu prés, quand il s'engage dans le tuyau cen-
tral dans lequel les réactions s’achevent.

Au bas de la trémie se trouve une gorge qui recueille et
renvoie au dehors, 1'eau-qui a pu échapper 3 la dissociation
en coulant le long des parois de la trémie.

Pour la marche au ralenti qui déja, n’est guere possible
avec le « Berliet et similaires, il y aurait ici impossibilité
absolue. La vapeur d’eau qui se dégage dans la trémie en grande
abondance, empécherait le fonctionnement des tuyeres.

L’inventeur du gazogéne de Dion a prévu un dispositif
appelé compensateur par lui, et grace auquel il obtient un
excellent ralenti pendant des heures s'il est nécessaire, et, en
méme temps, de bonnes reprises sont assurées.

Nous ne pouvons, dans le cadre de ce manuel, donner
le détail de cet appareil, assez compliqué d’ailleurs.

Disons seulement qu’il est constitué en principe par un
électro-ventilateur qui refoule la vapeur d’eau en exces, quand
une combinaison de 2 papillons détermine la mise au ralenti.
Ces papillons sont commandés par une membrane soumise
3 la dépression qui régne dans la trémie laquelle est syn-
chréne de l'aspiration au moteur.

Grice 2 ce dispositif, la consommation au ralenti est tres
faible.

Tous les autres gazogénes qui ont été présentés sur le
marché ou dans les concours spéciaux, rentrent dans les cing
types décrits ci-dessus, et n’en different guere.

CHAPITRE IV

LES DIVERSES PARTIES DU GAZOGENE

Refroidisseurs

Nous allons passer rapidement en revue les différents
refroidisseurs qui recueillent les gaz a la sortie du générateur
pour les conduire 3 I’épurateur en les refroidissant dans le
trajet ce qui est leur principale fonction.

Le gaz sortent, en effet, du générateur a une température
qui varie un peu, mais qui est de 1'ordre de 800° a 900°.

Or, pour des raisons mulptiles, ils doivent arriver au
cylindre moteur 2 100° au maximum, et ne pas dépasser 150°
3 leur arrivée a l'épurateur surtout si le filtrage se fait sur
toiles.

1o Chez « Berliet » le refroidisseur comporte 3 ou 4 tu-
bes en séries ; tubes le plus souvent rectangulaires, quelquefois
cylindriques, mais comportant toujours des toles perforées dis-
posées en chicanes. A un bout du tube se trouve une porte
de visite permettant le ramonage et l'enlevement des pous-
siéres qui s’accumulent dans ces tubes (voir fig. 1). A leur par-
tie basse existent un ou deux petits trous de 3 mm. de dia-
métre au plus permettant la sortie de 1'eau condensée (pen-
dant les arréts seulement). En marche normale la dépression
du moteur s'oppose a la sortie de I’eau et I'air rentre par ces
trous qui doivent forcément étre pour cette raison tres
petits.

2° Chez « Panhard » (voir fig. 2) les tubes sont trés
longs et multiples, mais ne doivent en principe servir qu’au



30 . LES GAZOGENES

refroidssement, et non 3 l'époussierage. lls ne portent ni chi-
canes ni portes de visite, ce qui oblige a les démonter de
temps en temps pour les débarrasser des poussieres qui §'v
déposent quand méme.

30 Le refroidissement « Gohin » est ccmposé commie
celui de « Berliet » de gros tubes montés en série, mais ici
ils sont toujours cylindriques, ne contiennent ni chicanes ni
plaques quelconques et portent a chaque bout un tampon
de nettoyage: celui-ci est donc tres facile.

Ces tubes sont placés ordinairement tout a l'arriére du
véhicule ;: ou encore sur le toit de la cabine, en développant
le plus possible le tuyau qui les relie au générateur. Ceci en
vue du refroidissement.

40 Dans le montage du « Sabatier-Decauville » la dispo-
sition est trés semblable a celle qui fait I'objet.de la descrip-
tion précédente. Long tubes reportant a l'arriere du véhicule
une boite contenant une certaine quantité de tubes mon-
tés en parallele entre les deux extrémités de cette boite, laquelle
est ordinairement un cylindre de fort diametre. Les deux
portes-tampons, (une a chaque bout de Jadite boite) permet-
tent un entretien facile.

59 Le refroidisseur « de Dion » est quelconque : c’est
toujours un long tuyau aboutissant 4 une boite.

Ces appareils ont, en somme, peu de différence entre
eux mais leurs caractéristiques suivent naturellement la nature
du combusible dont ils ont 2 nettoyer les gaz.

Filtres ou épuraiecurs

Si le combustible est du bois cru, lequel, nous l'avons
vu plus haut, fournit unz assez forte quantité de vapeur deau,
le filtrage doit évacuer l'eau condensée, ou utiliser la vapeur
ou méme le liquide, au moins en partie, 3 I'époussiérage et a
la fabrication du gaz. C'est le cas dans le type « Berliet »
(fig. b et 6).

Nous avons vu que le refroidisseur a chicanes évacue une
partie de l'eau avec les poussiéres avant que le gaz n’arrive
au filtre proprement dit. Le reste de I'eau est évacué des son
entrée dans le filtre 3 la base de celui-ci. Le tuyau d’amenée
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du gaz est percé de trous le long de sa génératrice inférieure
et I'eau est expulsée par un siphon s’opposant 2 toute rentrée
d’air.

L’épurateur lui-méme se compose tout simplement d'un
gros cylindre vertical  trois compartiments a peu prés égaux:
le premier (en partant du bas) contient des anneaux « Ras-
chig » (1) sur lequel la vapeur d’eau se condense, le dernier,

Fnirée ¢

}. Fig. 5. — Epurateur Berliet.

Soriie
en haut, est exactement pareil, mais peut contenir, au choix,
des anneaux « Raschig » ou encore d¢s morceaux de liege :
entre les deux, un espace ou les gaz se détendent et achevent
de se refroidir. Ils sont aspirés par la dépression du moteur
se faisant sentir par le tuyau de sortie placé en haut de 1'épu-
rateur dans un espace libre au dessus de la couche de débris.
de litge. Pendant que les gaz montent en traversant les deux
couches épuratrices, ils abandonnent leurs poussiéres et leur

(1) Les anneaux Raschig sont obtenus en découpant des tubes acier
de 10 a4 20 m/m de diamétre en bouts de méme hauteur 10 2 20 m/m.
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Sortie du goz

Anneayx *Raschig”
ou morceaux de liege

<Détente du gaz

y Anneaux “Raschig”

c

Entrée du gaz

il A Porte de lavage de I’épurateur. D Onfice d'évacuation d’eau.

i 5
| B Porte de visite. E Porte de nettoyage
il C Grille d’appui des anneaux.

Fig. 6. — Epurateur Berliet.

I.LES GAZOGENES 35

cau par condensation de vapeur. Cette eau descend de la der-
niere couche en haut, traverse le compartiment intermédiaire
vide, tombe sur la couche d’anneaux « Raschig » et les entre-
tient humides, donc fixateurs de poussiere, elle arrive enfin au
plus bas de I'appareil et est évacué automatiquement.

Clest 1'épuration par la méhode humide.

Dans l'épurateur « Panhard » et avec I'emploi du char-
bon de bois les choses changent. Il ne peut plus étre question
d'utiliser 'eau puisque en principe, le charbon de bois doit
étre utilisé sec.

Le filtre « Panhard » comprend : (voir fig. 2), un com-
partiment d’arrivée du gaz, tout en bas, avec porte pour enle-
ver les poussiéres et cendres apportés pat le courant des gaz.
Le corps de Iépurateur consiste en un cylindre rempli jusqu’a
mi-hauteur de coke en morceaux de la grosseur d’un ceuf, ce
coke repose sur une grille qui forme le plafond de la cham-
bre d’arrivée du gaz. _

Dans la partie supérieure du corps est ménagée une cavité
limitée des deux cOtésspar un cloisonnement et Vvers le” bas
par un plan incliné. Cette cavité recoit le filtre monté sur un
tube de sortie des gaz. Les poussieres qui retombent du filtre
sont ainsi recueillies et peuvent étre extraites par un bouchon
extérieur.

Le filtre se compose d’éléments ou coquilles, de toile métal-
lique, recouverts de toile tres serrée : un tissu pelucheux empé-
che le contact direct de la toile filtrante avec la toile
métallique.

Tous ces éléments filtrants sont réunis par des entretoises
et aboutissent a une chambre fermée par un couvercle qui peut
senlever en dévissant 2 écrous. La chambre est supportée par
un gros tube axial qui traverse les cloisons et le coke pour
aboutir, presqu’en bas de I'épurateur, 3 une cavité sur laquelle
se branche de tube de sortie des gaz allant au moteur.

Clest dans cette chambre que se loge un filtre de sécurité
fort simple et trés efficace, porté par le bout recourbé du tube
axial qu’il vient boucher, fixé d’autre part 3 une piece vissée
dans la paroi, il est fatilement vérifiable. Ce filtre dit, 3 juste
titre, de sécurité, est formé d'un cylindre en toile métallique
trés fine qui se colmate presqu’instantanément (5 2 10 minutes)
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si par suite de la déchirure ou avarie quelconque d’'une toile -

du filtre, il y a danger d’érosion du moteur par des poussie-
res échappées par ce trou. En fait, sa fonction n’est pas de fil-
trer (sa surface est trop petite pour cela), mais de boucher
le passage du gaz, donc d’arréter le moteur,

Le fonctionnement de cet épurateur est évident. Les traces
d’eau son arrétées, quand il y en a, par le coke qui en méme
temps fait un filtrage dégrossisseur des poussiéres en suspen-
sion et a pour but d’empécher le colmatage des toiles par les-
dites poussieres. Celles-ci arrétent les plus fines poussiéres (qui
sont d’ailleurs les plus dangereuses pour le moteur.

L'intérét de ce filtre est que le coke ayant arrété seule-
ment les trés grosses impuretés, ou les trop chaudes escarbil-
les, qui auraient détérioré les toiles, laisse passer (si le coke
est en gros morceaux) les poussiéres grossiéres qui forment
sur les toiles, en association avec les trés fines poussiéres un
dépot gris, a grain grossier, perméable au gaz et assez lourd,
des que la couche devient un peu épaisse, pour se détacher
automatiquement des toiles. Ce dépdt tombe sur le plan

_incling, et est retiré de temps en temps par le bouchon.

En ce qui concerne le filtre de sécurité il suffit de le retirer
et de le laver a l'essence pendant qu’on répare la toile avariée.
En vérifiant de temps a autre I'état dudit filtre on
sait ce qui se passe a l'intérieur de I'épurateur.

Dans I'épurateur « Gohin », 'entrée des gaz venant du
refroidisseur a lieu en E en haut du cylindre et tangentielle-
ment de fagon a imprimer un mouvement hélicoidal au cou-
rant de gaz qui descend dans l'espace annulaire compris entre
le corps extérieur de l'épurateur et le cylindre intérieur con-
tenant le faisceau filtrant ; ce cylindre intérieur devient un
cone un peu en-dessous de la moitié de la hauteur totale de
I'épurateur, et aboutit a une boite de forme un peu spéciale
a peu de distance du tampon qui ferme en bas le grand cylin-
dre extirieur. La boite renferme, et offre au passage des gaz,
une certaine quantité de matitre épurante qu'ils doivent tra-
verser pour remonter ensuite dans le céne et le cylindre inté-
rieur vers les toiles filtrantes dont I'intérieur est sous I'influence
directe de la dépression du moteur par le tube S (tube de
sortie des gaz).
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Fig. 7

Epurateur Gohin-Poulenc

couvercle du filtre.

entrée du gaz. ) :

champignon plein de matiére hlt_rantAe,
ensemble de cadres garnis de toile filtrante.
_émoin sur le tube de sortie du gaz.



36 LES GAZOGENES

Ce faisceau comprend ordinairement cinq cadres métalli-
ques sur lesquels sont tendus des fils formant armatures des
toiles soutenant celles-ci en place.

La matiére épurante, dont il est question ci-dessus, est
fournie par le constructeur. En marche normale cette matiere
vient recouvrir en couches épaisses, granuleuses et brunes, les
toiles. Ces toiles peuvent se percer et mettre ainsi en danger
la vie du moteur. On pare 2 ce danger en mettant a la sortie
de 'épurateur un dispositif appelé « anti-retour » et qui est
simplement un filtre en toile métalllque spéciale que doit tra-
verser le gaz. Immédiatement aprés ce filtre en toile métallique
spéciale, existe un bouchon portant une tige sur laqullle est

Oreilles de
fixation

N 7/t re

anli-relour
Fig. 8 . Fig. 9

s sssahSs.ss

N

fixé un simple paquet de coton blanc, lequel par conséquent
plonge en plein dans le courant de gaz. On doit vérifier ce
coton deux fois par jour et, si tout va bien, constater qu’il
est toujours blanc. S'il se salit on en conclut, a coup slir, qu'une
toile est 3 réparer. Méme conclusion si le cylindre-filtre en
toile métallique se bouche ou tend 2 se boucher. On le rem-.
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place par un autre et on met 3 nettoyer dans 'essence celui qui
est sale. Cela suffit pour terminer la journée en sécurité.

Quand on emploie du charbon de bois dont les produits
de distillation n’attaquent pas les toiles, celles-ci durent tres
longtemps sans avarie. De méme quand on utilise un mélange
de charbon de bois et de bon anthracite, et non de certains
charbons maigres qui dégagent des émanations sulfureuses.

Fidele 3 son principe d’extréme simplicité, le construc-
teur « Sabatier-Decauville » a fait un épurateur simple et
extrémement efficace, 3 nettoyage instantané, sans arrét, et
sans fatigue. Cet épurateur est une boite rectangulaire conte-
nant quatre cadres fixés sur une paroi et maintenus parallele
entre eux. Ils sont recouverts de toiles filtrantes (de dehors
en dedans naturellement). Chaque face de toile filtrante est
en contact avec une brosse qui peut parcourir toute la surface
(ou les 2 surfaces si cette brosses est placée entre 2 cadres).
Toutes ces brosses plates sont solidaires entre elles — une
tige fixée 3 la brosse du milieu et munie d'une poignée passe
dans un presse-étoupe faisant guide, et assurant I'étanchéité
de la boite.

Un simple aller-et-retour de la poignée nettoie tout le
systeme de filtrage. Il est difficile de faire plus simple. Il
parait que les résultats sont bons. Le constructeur, d’autre
part, recommande d’employer le charbon de bois, a l'exclu-
sion de tout autre combustible.



CHAPITRE V

CONDUITE ET ENTRETIEN
Généralités

N‘ous ne croyons pas devoir donner, pour chacun des
gazogenes décrits dans ses grandes lignes, des détails de cons-
truction, de procédés d’entretien, de chargement, de mise en
route. Les notices fournies gracieusement par les constructeurs
d’oAnnent tous ces détails, et il serait fastidieux pour le lecteur
d’étre obligé de lire un texte qui ne serait d’ailleurs forcément
pas autre chose que la copie de ces notices. Il vaut mieux s'en
a'bsten}r. Cependant il y a quelques précautions générales,
s'appliquant a tous les appareils, qu’il est bon de connaitre car
elles peuvent déterminer du choix du matériel, réserve faite

bien entendu de la question combustible imposé par les cir-
constances locales ou autres.

Un gazogene doit étre parfaitement étanche, pour pouvoir
fonctionner normalement, les rentrées d’air sont tout 3 fait
déplorables. Or, moins il y aura de portes, de tampons, mieux
aura été étudiée la fermeture hermétique, facile et durable de
ces orifices et moins il y aura de chances d’ennuis de ce coté.
C’est donc un point 3 examiner sérieusement.

La simplicité des manceuvres a faire pour la mise mise en
feu, puis la mise en marche du moteur, enfin la facilité de
conduite sur route sont a considérer.

D'autre part, il est évident qu'employant un gaz pauvre
tel que le fournit le générateur A bois, 4 charbon de bois ou
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2 aggloméré, quel qu'il soit, on ne retrouvera jamais la puis-
sance que 'on obtenait du méme moteur utilisant un hydro-
carbure. La perte est importante, elle atteint 35 3 40 %,
si on se borne 2 changer de combustible sans toucher au
moteur. :

On réduit sérieusement cette perte si on augmente la com-
pression, et qu'on la porte au rapport 8, quand cela est possi-
ble ; c’est-a-dire si la forme du cylindre le permet et en chan-
geant les pistons. Encore faut-il que le mécanisme intérievr
soit tel qu'on puisse admettre le supplément de fatigue pour
ces organes. Ce n’est pas toujours le cas.

Si le moteur est construit exprés pour l'emploi du gaz
pauvre, la question se simplifie beaucoup. On peut alors attein-
dre presque la puissance du moteur a essence (pour un type
donné de camion), parce que, en général, on pourra augmen-
ter sa cylindrée par 1'alésage et la course sans sortir du gaba-
rit imposé par le chissis. Dans ce cas le poids mort augmente
du fait du moteur plus grand, donc plus lourd ; et aussi du
poids du gazogéne ; mais tout cela n’est pas prohibitif.

Dans certains cas méme, l'utilisation au gaz pauvre du
moteur 2 essence peut donner d peu prés satisfaction tel qu’il
est, par exemple s'il s'agit d'une exploitation de forét, les
camions ayant 3 parcourir un trajet plat ou trés peu accidenté.
I1 est des cas ol on se tirera d’affaire en changeant le couple
conique du pont arriere.

Il y a quelques autres défauts inhérents au systeme méme
d’emploi du gaz pauvre qui sont plus ou moins graves selon
le genre d’emploi du véhicule. Si celui-ci est appelé a travail-
ler dans 'encombrement d’une ville, son manque de souplesse,
son manque de reprises, seront trés regrettables alors, défauts
qui deviendront sans importance pour un véhicule travaillant
sur une route peu fréquentée.

En fait de route, disons en passant, qu’il en est une ou
malgré les rencontres et les dépassements l'allure peut étre
gardée la méme, méme dans les tournants, virages, etc..., qui
sont, neuf fois sur dix, faits 3 bonne vitesse, route ou le
moteur fonctionne pendant des heures et des heures a presque
pleine charge sans variation de régime, ce qui convient tout
3 fait 2 un moteur alimenté par un gazogene. J'entend parler
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de la route liquide (fleuves et canaux). Alors comment se
fait-i1 que, 3 ma connaissance, aucun bateau, aucune péniche
ne soit munis d'un tel appareillage ? Ici, tout concourt 3
I'emploi des gazogeénes, et parmi ceux-ci du gazogeéne 3 bois
cru : car I'économie fait la loi, alors que le poids et I'encom-
brement sont question secondaires, et que la question ravitail-
lement est presque toujours résolue facilement. On s’explique
mal dans ces conditions pourquoi c’est le moteur Diesel, beau-
coup plus cher d’achat et d’entretien, qui a pris cette place
privilégiée.
Pourquoi ?

_ Je ne me charge pas de répondre. Mais je constate et
je regrette...

' Biep qu'il y ait peu de différence dans la conduite et
I'entretien d’un gazogéne a charbon de bois et d'un appareil
employant exclusivement le bois crfi, nous allons donner ci-

dessous a titre d’exemple les prescriptions concernant chacun
de ces types.

I. — Gazogéne a charbon de bois
(T'ype Gohin Poulenc)

CONDUITE

I. — AVANT LE DEPART.

a) Fermer la porte du bas du générateur avec soin sans

serrer outre mesure aprés avoir donné un coup d'eeil au
joint.
b) Remplir le générateur de combustible en le tassant
avec une grande tige de fer, sinon il reste du vide, ce qui
réduit le rayon d’action et peut rendre I'allumage plus difficile
si la tuyeére se trouve dans du charbon mal tassé,

¢) Refermer le couvercle en placant !'encoche repére sur
le téton soudé.
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I1I. — MISE EN MARCHE.

a) Mise en marche a ['essence.
Mettre :

l° La commande d’avance sur retard (pour éviter les
retours) ;

20 Fermer l'accélérateur de gaz ou, s'il y a un robinet
trois voles, le mettre a la position essence ;

A ce moment, mettre le moteur en marche a l'essence.
Accélérer un peu par la commande 3 main de I'accélérateur.
Ensuite, avec le robinet du robinet trois voies ou l'accélérateur
de gaz s'il n'y a pas de robinet trois voies, créer un légere suc-
cion sur le gazogéne. Ne pas emballer le moteur (cela ne ferait
que rendre I'allumage du générateur plus difficile et le moteur
en souffrirait). Si le moteur a des tendances a caler ou a tous-
ser, mettre 2 la position de demi-fermeture la tirette du star-
ter ou du volet d’air du carburateur.

b) Préparation de Uallumage du générateur. — Avec le
charbon de bois aucune préparation n’est a faire. Avec l'an-
thracite, mettre dans la tuyére une forte poignée de braise
menue de 5 a 8 millimeétres, la bourrer jusqu’au nez de la
tuyere avec un poussoir en fer.

L’aspiration dans le générateur étant créée par la mise en
marche 3 Uessence décrite ci-dessus, on peut allumer le géné-
rateur. Au lieu de bourrer le charbon moteur arrété, on peut
profiter de la succion que produit le moteur en tournant
pour faire aspirer  la tuyere deux ou trois poignées de braise
menue et interrompre trois ou quatre fois cette introduction
pour faire aspirer de la flamme. On allume ainsi tres vite.

c) Allumage du générateur. — Utiliser la torche llvrée
avec 1'équipement et préalablement imbibée d'essence ou
d’alcool.

Allumer la tuyére infusible a circulation d'eau a I'aide de
la torche.

d) Mise en marche au gaz. — Quand I'allumage est fait,
ce qui demande trés peu de temps — quelques secondes, —
déplacer progressivemnt le robinet trois voies toujours vers
gaz, en ouvrant suivant les besoins la vanne d’air. Quand
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le robinet est grand ouvert, le moteur tourne entiérement sur
le gaz. S'il n'y a pas de robinet trois voies, on agit sur les

accélérateurs d’essence et de gaz, fermant 'un 3 mesure qu’on
ouvre ['autre.

III. — MARCHE.

Dans la marche au gaz :

1° Mettre de I’avance a l'allumage ;

2° Régler la vanne d’air pour avoir le maximum de puis-
sance et des reprises franches.

Lorsqu'un excédent de puissance est nécessaire (montée
dure, démarrage en terrain difficile, etc.), tourner le robinet
trois voies pour enrichir le gaz avec de l'essence. Avoir soin,
dans ce cas, de réduire I'avance a I'allumage.

St on se trouve obligé de marcher 3 I'essence seule, suppri-
mer complétement ['avance a Pallumage.

IV. — STATIONNEMENT MOTEUR ARRETE.

Pour arréter le moteur :

l° Ouvrir la vanne d’air en grand ;

2° Enlever toute l'avance :

3° Mettre la commande du robinet trois voies sur essence.

Si l'arrét est de quinze A vingt minutes, la mise en mar-
che se fait directement sur le gaz. (Voir paragraphe III, Mar-
che.)

Au contraire, quand on prévoit un assez long arrét du
moteur : une heure et plus, on souléve légérement la porte
supérieure du générateur de fagon 2 laisser le gaz s’échapper
et a entretenir ainsi le feu. Au moment du départ, remettre
la porte supérieure du générateur en place, piquer le feu par
la tuyere, puis démarrer 3 I'essence et passer aprés sur le gaz.
(Voir paragraphes : d) Mise en marche au gaz, et I1I. Mar-
che.)

Si le feu est éteint, refaire I'allumage, puis la suite des
autres opérations. {Voir paragraphe : ¢) Allumage du géné-
rateur et les suivants.)
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V. — STATIONNEMENT MOTEUR AU RALENTI.

Réduire un peu lair.
Le gazogéne Gohin-Poulenc donne toute satisfaction
dans les ralentis prolongés.

VI. — DEPART APRES STATIONNEMENT.

Pour repartir, aprés une marche du moteur au ralenti,
ouvrir un peu l'air pour avoir toujours de bonnes reprises.
Ne pas accélérer trop brusquement pour ne pas caler.

Si l'arrét a été prolongé, il est bon de tasser le charbon
avec un ringard.

VII. — ARRET DU SOIR.

En fin de journée :

1° Ouvrir la vanne d’air en grand ;

2° Enlever toute l'avance ;

3o Mettre la commande du robinet trois voies sur
essence;

4° Laisser éteindre le générateur en nfouvrant pas le
couvercle, mais s'il gele, laisser éteindre le générateur en
tirage pour réchauffer le moteur, il suffit alors d’entt’ouvrir
le couvercle.

Si I'on a remarqué que le combustible est trés humide,
ouvrir complétement la porte de la boite a poussiéres.

VIII. — OUVERTURE DU GENERATEUR.

Pour vérifier la hauteur du combustible dans le générateur,
ne pas regarder directement par la porte du haut, allumer
auparavant le gaz qui s’en échappe en jetant une allumette
ou un papier enflammé.

Eviter de respirer du gaz qui est toxique.

IX. — RECHARGEMENTS.

On s'apercoit que le générateur a besoin d’étre rechargé
guand la partie supérieure tiédit, de plus, a ce moment, le
moteur tire moins.
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Pour recharger en combustible, le mieux est d’arréter le
moteur et d’ouvrir le couvercle du générateur. Approcher une
allumette de l'ouverture de chargement pour allumer le gaz
restant dans le générateur, faire le plein en tassant le combus-
tible dans I’appareil, comme il est dit plus haut pour le charge-
ment. On évite ainsi les cages qui, entre autres inconvénients,
peuvent faire briler la grille. Refermer et repartir. On peut
recharger sans arrét le moteur qui peut tourner sur le gaz, le
couvercle étant enlevé.

Pour faire le plein sans se salir et méme sans émettre
aucune poussiére, employer du charbon en sacs papier. Mettre
le sac la téte en bas reposant sur tout le tour de l'orifice de
remplissage.

ENTRETIEN
I. — PORTES ET COUVERCLES.

Les portes et couvercles doivent fermer hermétiquement.
Des reperes indiquent leur position de fermeture ; pour véri-
fier que les portes sont bien fermées, approcher une fumée des
joints pendant que le moteur marche au gaz. Si en un point
la fumée est aspirée, c’est qu'il y a une rentrée d’air en ce
point. Dans ce cas, serrer sans forcer le levier ou le volant de
fermeture. Si cela ne suffit pas, il faut changer le joint. Pour
changer un joint constitué par une gorge dans laquelle se
trouve une tresse d'amiante, il suffit d'imprégner de graisse
Belleviile la nouvelle tresse d’amiante avant de la mettre dans
la gorge destinée a la recevoir. N'en plus remettre pendant le
travail, un abus de graisse pouvant entrainer un manque
d’étanchéité.

La simple inspection d'un joint permet de déceler une
défectuosité. Une tresse qui ne laisse pas rentrer d’air est sur
toute sa surface lisse et brillante. Si en un endroit elle est terne,
grise ou blanche, il y a rentrée d’air en cet endroit. Il v a de
fortes chances pour que l'amiante y ait été décomposée par
la chaleur; ceci bien entendu s'entend du joint du bas dont
I'importance est p.épondérante.

II. — GENERATEUR.

a) Vidange totale et nettoyage.

En principe, la vidange se fait tous les jours, le matin, a
froid de préférence. Les petits générateurs ou méme les gros
générateurs sans étranglement, sont vidés complétement. Pour
les gros générateurs, on ne vide que le foyer en plagant la
plaque qui isole la partie haute formant réservoir a charbon de
la partie basse formant foyer.

Ouvrir la porte du bas, puis la trappe montée sur pivot,
vidanger. Mettre de coté le charbon tamisé et débarrassé des
scories qui s’y trouveraient, il servira au rechargement. Véri-
fier que les trous de la sortie de gaz ne sont pas bouchés. Un
coup de brosse en fer les débouche. Pour un nettoyage tres
officace, sortir la grille qui est simplement posée et la remettre
en place aprés nettoyage. Refermer soigneusement la porte
d’étanchéité du bas. L’appareil est prét a étre rechargé.

Pour éviter tout ennui, tel que colmatage du filtre, prove-
nant de '’humidité du combustible ou des goudrons que peu-
vent contenir certains anthraciteux, il es recommandé, pour
recharger un générateur qui a été entierement vidé, d’opérer
comme suit :

Au fond, jusqu’'a 20 cm. environ au-dessus de la tuyere,
mettre du charbon sec et dépoussiéré provenant d'un décras-
sage précédent.

Si on n’a pas de mélange G. P., continuer le remplissage
avec du charbon de bois. Finir sur un tiers environ de la
hauteur totale avec de l'anthracite.

Tasser avec un ringard.

On peut forcer sur l'anthracite sil est bon marché et
de qualité tres sfire ou sur le charbon de bois qui peut méme
¢tre employé seul.

Si le générateur est a églanglement, on ne vide en géné-
ral que le foyer. Le charbon qui tombe quand on retire, le
décrassage fini, la plaque qui isole le foyer, est sec. Cependant,
pour effectuer le rechargement, on mettra d’abord du char-
bon sec le plein provenant de décrassages précédents, puis on
fera le plein comme il est dit plus haut.
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Pour éviter toute émission de poussiéres lors des rem-
plissages, opérer comme il est dit au chapitre Rechargements.

b) Décrassage a I'étouffoir.

Ce décrassage a pour but de dégager le nez de la tuyere
du laitier qui s’y est formé et de faire tomber les poussiéres
qui contrarient la marche et cela sans vider entiérement le
foyer.

Pour décrasser, ouvrir la trappe et faire ainsi tomber les
cendres et le laitier dans le cendrier.

Au besoin secouer le foyer et enfin repousser la trappe en
la soulevant pour qu’elle reprenne bien sa place.

On doit s’exercer a effectuer correctement et rapidement
I'opération de décrassage qui est d’autant plus aisée qu’elle
est plus fréquente, le laitier sortant d’autant mieux qu’il est
moins gros.

III. — BOITE A POUSSIERE.

Nettoyer tous les deux ou trois jours la boite a poussie-
res, suivant le combustible employé, en enlevant la porte.
Bien faire attention de remettre la porte aux repéres, c'est-
a-dire comme elle était avant de l'enlever.

IV. — FILTRE.

Le filtre contient a la base une certaine quantité de pous-

siere qui sert de matiere épurante. L’entretien normal du filtre

consiste dans le changement périodique de cette matiere épu-
rante. Ce changement soit se faire quand le filtre se bouche,
c’est-a-dire tous les 1.000 kilomeétres environ. On est averti
par le fait que le moteur ne tire plus et que I'on est obligé
de réduire I'air, méme lorsque la tuyauterie est propre et la
grille de sortie de gaz bien débouchée.

a) Changement de la matiére épurante.

Ouvrir les deux portes intérieures du filtre, secouer les
toiles a la main passée dans la porte latérale de visite, la
matiere épurante usagée tombe d’elle-méme, et refermer les
portes ; introduire une charge de matiére épurante propre en
se servant de la porte latéral.
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On secoue les toiles avec la main passée dans cette porte,
on retire avec une raclette toute la matiére épurante trés fine
et salie de cendres qui surnage et on la remplace par de la
matiere épurante propre. On peut faire deux ou trois fois cette
opération avant l'opérer la vidange compléte de la matiére
épurante.

b) Fonctionnement du filtre.

l° Normalement les toiles doivent étre recouvertes de
matiere épurante en couches épaisses, granuleuses et brunes.
Cette matiere épurante est fournie par la Compagnie des Pro-
cédés Gohin-Poulenc.

2° Les toiles ont une teinte grise : c’est que la matiére épu-
rante n'a pas été changée a temps. Avant de la changer, il
faut sortir le filtre et le brosser. Si I'on es amené 3 faire cette
opération avant 1.00C kilometres, il faut incriminer la qualité
de la matiere épurante,

V. — DISPOSITIF ANTIRETOUR.

Comme son nom l'indique, ce dispositif évite les retours
de flammes qui peuvent endommager les toiles s’il existe
accidentellement dans le filtre un mélange d’air et de gaz.

Le cbéne en toile métallique spéciale doit, avec certains
charbons, étre vérifié et nettoyé a 'essence. Certains charbons
de terre (le gaz de charbon de bois n’a aucune action sur les
toiles métalliques) contiennent des produits volatils. Dans ce
cas, calorifuger les tuyaux et la boite a poussiéres avec une
enveloppe amovible en drap ou moleskine doublée (comme
un couvre-radiateur) .

La conduite de gaz depuis le générateur jusqu'au moteur,
en passant par la boite 3 poussiéres et le filtre, doit étre par-
faitement étanche. Les remarques faites pour les portes et le
couvercle du générateur s'appliquent donc pareillement 3 toute
la tuyauterie, a la boite 2 poussiéres et au filtre.

Noter que toute fuite est redoutable. Il s’y produit une
rentrée d’air. Si la rentrée d'air se fait le gaz étant chaud, on
brile une partie du gaz qui devient mauvais. Le camion ne
tire plus, le gaz trés chaud risque de briiler les toiles du filtre.
Si le gaz est froid, la fuite est moins génante. On doit cepen-
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dant I'éviter car elle produit un mélange tonnant. Si du
mélange tonnant existe dans le filtre, il peut s’y faire un
retour de flamme venant du moteur et les toiles peuvent encore
étre brilées. C'est ce qu’évite l'antiretour ; aussi ne doit-on
jamais l'enlever. :

La fuite se décéle en approchant une fumée du point sus-
pect pendant que le moteur tourne ; la fumée est aspirée s'il
y a fuite. On peut aussi déceler une fuite en mettant l'instal-
lation pleine de gaz légérement en pression et en suivant les
joints avec une flamme. Le gaz briile aux fuites. Un bouchon
de liége introduit dans la tuyére d'un gazogene qu'on vient
d’arréter produit une pression suffisante. Arréter, revoir le
joint ou simplement refermer avec soin la porte et remettre
en route. Au chapitre Entretien nous avons dit comment ['as-
pect d’un joint en révele 1'état.

Nous attirons l'attention sur le fait que la tuyere est
vissée dans un manchon soudé sur le corps du générateur. Un
pas de vis n'étant jamais étanche, l'air s’'introduit par les
filets et fait chauffer le générateur. Il est donc important de
bloquer, entre le contre-écrou et le manchon, quelques fils
d’amiante.

VII. — PEINTURE DES APPAREILS.

La rouille, qui donne I’aspect de vieille ferraille, est a
proscrire.

Un générateur entretenu est inusable. Il faut repeindre
avec de la peinture résistant a la chaleur le générateur et la
tuyauterie de sortie de gaz. La peinture ordinaire suffit pour
les autres parties de 1'appareillage.

VIII. — PRECAUTIONS A PRENDRE EN CAS DE GELEE.

La gelée peut provoquer des ruptures de la tuyere. Il est
évident qu'un bouchon de glace dans les tubes conduisant
I'eau de la tuyére au radiateur peut déterminer la crevaison
de la tuyeére. Pour éviter cet ennui, nous conseillons plusieurs
moyens que l'on peut employer concurremment ou séparé-
mnt suivant le climat, le local ou est garé le véhicule et la
nature du service.
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Nous avons dit plus haut qu'a l'arrét du soir, s'il gele,
il faut ouvrir le couvercle du générateur, ce qui a pour effet
de laisser entrer un peu d’air par la tuyére et de maintenir le
générateur allumé. Si le véhicule reste dehors pendant la nuit,
mettre de plus une couverture sur le capot et calorifuger les
tubes d’eau au moyen d’'un cordon d’amiante. Tout l'ensem-
ble restera tiede et le départ du matin sera facilité.

Si les arréts en cours de travail sont prolongés et le temps
trés froid, employer les mémes précautions.

PRESCRIPTIONS ESSENTIELLES

Deux fois par jour : Vérifier la propreté du témoin.

Tous les matins (et 3 l'arrét de midi, pour les services
durs) : Décrasser le générateur.

Tous les jours ou moins suivant les charbons, rempla-
cer 'antiretour par un antiretour nettoyé.

Tous les deux jours : Nettoyer la boite & poussiere. Ouvrir
la porte inférieure du filtre. Faire tomber ce qui a été retenu.

Tous les 1.000 kilométres : Changer la matiére épurante
en partie ou totalement.

Tous les mois : Il est prudent de nettoyer intérieurement
les tuyauteries de préférence au moyen d’'un jet d’eau.

Tous les six mois : Changer les toiles du filtre.

Il. — Gazogéne employant exclusivement
le bois crii

I. — ALLUMAGE. — CONFECTION DU GAZ.
MISE EN MARCHE DU MOTEUR

Avant de mettre le moteur en marche, il faut allumer
le gazogene et fabriquer le gaz. Cette opération demande nor-
malement 3 2 4 minutes au maximum.

Sur le gazogéne seul

Effectuer les diverses manceuvres suivantes :
Fermer 1'admission des gaz au moteur par la commande

de la planche de bord.
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Fermer la commande d’air additionnel de la prise d’air
(sur la planche de bord).

Tirer la tirette (sur la planche de bord) d’ouverture du
papillon de la tuyauterie de I'aspiration électrique.

Approcher de l'orifice de l'allumage du générateur un
chiffon enflammé imbibé d’huile ou de pétrole, ou tout autre
appareil d'allumage analogue produisant une longue flamme.

Mettre en route l'aspirateur (contact sur la planche de
bord) prés s'étre assuré que le combustible est allumé en
regardant par lorifice d’admission d’air (le feu est visible
par la buse qui se trouve dans son prolongement). Le refou-
lement de I'aspirateur doit dégager un peu de fumée.

Au bout de 3 a 4 minutes, vérifier la qualité du gaz en
l'enflammant a la sortie du tuyau de refoulement de l’aspi-
rateur. Le gaz est de bonne qualité lorsqu’il briile en don-
nant une flamme bleue pale de facon continue, sans s'éteindre.
Nous insistons pour qu'il soit bien entendu que le temps mis
a confectionner le gaz ne doit en aucun cas excéder 3 3 4 minu-
tes.

Si, au bout de ce laps de temps, le gaz ne s’enflamme pas,
il peut y avoir plusieurs causes d’insucces :

1o Tassement des cendres dans le foyer. — Dans ce cas,
par les portes situées a la partie inférieure du gazogeéne piquer
a l'aide d'un pique-feu la braisette ou, mieux, par la porte
de vidange, sortir la plus grosse partie de la braisette, la cri-
bler pour en séparer la poussiére et en rétablir le niveau exté-
rieurement comme il est indiqué.

2° Prise d’air le long des tuyauteries. — Passer une ins-
pection minutieuse, ce défaut est parfois signalé par une petite
explosion qu se produit a la sortie du tuyau de refoulement
de l'aspirateur, quand on éprouve la qualité du gaz, il faut
supprimer la prise d’air.

3° Le papillon de la canalisation de laspirateur n’est
pas ouvert complétement.

4° Le groupe refroidisseur, I'épurateur ou les tuyaute-
ries sont trop encrassés. — Il peut y avoir une réduction
importante des sections de passage de gaz.
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S’assurer qu’il ne s’est produit a2 aucun endroit sur le
circuit des gaz un amas de poussiéres susceptible d’obstruer
les canalisations, le groupe refroidisseur ou I'épurateur.

5° Le combustible fait voite en dessus des buses du
foyer. — Dans ce cas, crever cette voiite a 1'aide d’un rin-
gard en piquant par la porte supérieure du gazogéne.

Continuer a aspirer jusqu’a ce que le gaz briile trés faci-
lement sans interruption.

Quand le gaz est bon, pousser la tirette de commande
du papillon de canalisation d’aspiration. Couper le contact
de l'aspirateur.

Ouvrir l'air.additionnel, en mettant la manette de com-
mande a la position voulue.

Ouvrir le papillon d’admission du mélange tonnant, en
appuyant sur la pédale daccélération.

Mettre la manette d’avance a2 1'allumage a demi-course.

Mettre le moteur en marche a I'aide du démarreur. .

Si le mélange air-gaz pauvre est bien dosé, la mise en
marche doit étre immédiate. Sinon, manceuvrer jusqu’au point
voulu la manette de commande de l'air additionnel et recom-
mencer 1'opération. On a vite repéré .la bonne position.

' Lorsque le moteur est en marche, laisser tourner pendant
un-minute pour amener le gazogéne a son régime normal.

Mise en marche du moteur sur le carburateur

Fermer le papillon de la conduite de 1'aspirateur.

Fermer le papillon accélérateur de gaz.

Ouvrir le robinet de la conduite de carburant.

Ouvrir le papillon du carburateur.

Mettre la commande d'avance 3 l'allumage 2 zéro (plei
retard) . '

Mettre le moteur en marche 3 1'aide du.démarreur.

Quand le moteur est lancé, accélérer légérement : doser
convenablement ['air additionnel par le papillon:

Si I'aspiration ne se fait pas entendre au carburateur, c’est
que les 3 papillons de la prise d’air n'obturent pas convena-
blement leur canalisation. Dans ces conditions, faire le
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nécessaire pour que ces papillons viennent plaquer d'une
facon étanche sur leur sieége. Vérifier les commandes de ces
papillons et la propreté de ceux-ci.

Quand le moteur est lancé, accélérer légérement, doser
convenablement I'air additionnel par le papillon. Si I'on veut
A ce moment passer sur la marche au gaz, procéder comme
il a été dit précédemment pour allumer le gazogene.

Quand les gaz s'enflamment 3 la sortie de l'aspirateur,
ouvrir lentement le papillon d’admission de gaz pauvre au
moteur.

Au son produit, on reconnait, au bout de deux a trois
manceuvres, si le gaz du générateur est bon et fait tourncr le
moteur, on diminue alors progressivement l'arrivée d’essence
jusqu'a l'arréter complétement. Mettre de 'avance a I'allu-
mage et fermer 'arrivée d’essence.

Le passage de la marche a l'essence a la marche au gaz
doit se faire sans stopper le moteur.

Nota. — Cette manceuvre n’est acceptable que dans des
cas exceptionnels car le départ direct sur le gaz est plus rapide
et plus économique.

Il est formellement interdit de se servir de I'aspiration
créde par le moteur marchant a l'essence pour fabriquer le
gaz au moment de l'allumage du gazogene. Cette fagon de
procéder améne inévitablement l'encrassement des tuyauteries
d’admission, des papillons et méme des soupapes.

L’aspirateur électrique placé en dérivation sur la tuyau-
terie doit seul étre employé pour la fabrication du gaz au
moment de I'allumage.

Bois a employer. — Dimensions des morceaux.

En principe, le bois 2 employer est le bois dur, chéne,
orme, fréne, avec ou sans écorce.

Le meilleur résultat est obtenu par un mélange de ces bois.

Il n'est pas recommandé essentiellement d’employer le
chéne seul ; un mélange composé de 50 % de chéne et de
50 % de bois de toutes espéces donne d’excellents résultats.
Le bois doit étre employé aprés cing a sept mois d’abatage
et mis a 'abri de la pluie. Ceci suppose du bois contenant
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encore 15 a2 20 % d’eau. L’emploi du bois humide n’est pas
3 conseiller, car il diminue la puissance du moteur de fagon
appréciable.

Dans le cas d'emploi de pin, sapin, peuplier, il y aura
lieu de maintenir constamment le niveau de la braisette dans
la périphérie du foyer a la hauteur de 20 centimetres, pré-
cédemment indiquée.

Les dimensions doivent se rapprocher sensiblement de
celles du cube de 6 2 8 centimétres de cdté comme ordre de
grosseut (voir fig. 4) pour les bois durs, et de celles du cube
de 8 @ 10 centimétres de coté pour les bots tendres, pin, sapin,
etc., etc.

La régularité des morceaux n'est pas a rechercher, au
contraire, les morceaux de formes irréguliéres, en ménageant
entre eux certains vides, favorisent la combustion. D’autre
part, les morceaux de bois peuvent briller bruts de sciage,
c’est-a-dire avec 1’écorce.

Veiller avec soin a ce que le combustible employé ne
contienne pas de clous ou autres corps étrangers, tels que
cailloux, briques, etc., se trouvant couramment dans les bois
provenant de démolitions.

D’autre part, on ne doit pas briiler dans le gazogene du
charbon de bois, en dehors de celui nécessaire a I’allumage
initial, des agglomérés de charbons de bois, du coke, de I'an-
thracite, des déchets de graines de coton, de mais, d’arachides,
etc., ce qui aurait pour conséquence certaine de détériorer le
corps du foyer.

Mise en marche du moteur aprés l'arrét.

Il faut éviter de laisser tourner le moteur au ralenti sans
utilité : s'il a été stoppé depuis environ dix minutes, on peut
le remettre en marche au démarreur, sans autre opération que
celle de mettre les différentes manettes aux positions conve-
nables. Le départ est immédiat, en raison de la présence de
gaz de bonne composition dans les tuyauteries et épurateurs.
Il faut avoir scin de fermer légérement la prise d’air et de
laisser tourner le moteur a bas régime pendant une minute
envnon, puis accélérer progresswement et remettre la prise
d’air 3 sa position normale.
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Conduite du véhicule.

D'une manitre générale, la conduite du véhicule est la
méme, qu’il marche au gaz pauvre ou a I’essence.

Le démarrage, les changements de vitesse, la marche
arriere, les accélérations, les ralentissements, 'arrét s’effectuent
de la méme maniére, par I'exécution des mémes manceuvres.

Les points particuliers sur lesquels I'attention doit 8tre
retenue sont les suivants :

1° Le moteur marchant au gaz pauvre supporte trés bien
I'avance a l'allumage sans cogner ni cliqueter ; sa puissance
en est augmentée. Il faut avoir soin d’utiliser, chaque fois
qu'on le peut l'avance a I'allumage.

2° Lorsqu'on gravit une rampe, il faut changer de vitesse
plus tot que lorsqu'on marche 3 I'essence.

3° Le réglage de I'air additionnel a une trés grande impot-
tance. Le moteur est treés sensible 2 ce réglage. Il faut chercher
la position de la manette qui, pour une allure donnée, pro-
cure la meilleure marche ; c’est une question d’habitude. C’est
la ou se place le petit apprentissage indispensable dont dépend
la bonne marche du véhicule.

4° Lorsque le véhicule descend une longue pente, il est
essentiel de se prémunir contre le risque d’extinction du feu,
par suite de la fermeture prolongée du papillon d’admission
du mélange tonnant (pédale d’accélération relevée).

Dans les descentes, mettre la commande des gaz au
ralenti. Il y a danger d’extinction ou plutdt abaissement de
la température de formation des gaz dans les descentes de lon-
gue durée (celles qui dépasseront dix minutes pour fixer les
idées). Dans ce cas, fermer completement l'air additionnel,
la position « ralenti » du papillon des gaz conserve une aspi-
ration suffisante sur le gazogéne. Au bas de la descente, il
suffira de remettre la commande de l'air additionne] 3 la posi-
tion habituelle pour assurer la reprise correcte du moteur.

Nota. — Les indications précédentes ne sont compatibles
qu’avec un véhicule dont I'équipement gazogéne est en bon
état d’entretien et pour lequel le conducteur aura suivi stric-
tement tous les renseignements concernant la conduite et
I'entretien.
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1l. — OPERATIONS CONCERNANT L’APPAREILLAGE
GAZOGENE

Rechargement du gazogéne. — Le rechargement du gazo-

géne peut étre effectué, lorsque le gazogene est allumé_, sans
arréter le moteur, ce dernier tournant au ralenti. En principe,
il doit avoir lieu au plus tard lorsque les deux tiers du bois
ont été consommeés, mais on a intérét a recharger aussi souvent
que possible, pour conserver le maximum de combustible au-
dessus du foyer. j :

Le rechargement se fait par la porte prévue a cet effet
au sommet de la trémie. Le rechargement effectué, fermer la
porte supérieure en s'assurant de 1'étanchéité absolue de celle-
(313 '

Vidange de l'épurateur. — Cette vidange a lie}1 automati-
quement par le trou prévu a cet effet. S'assurer réguliérement
chaque jour que cet orifice ne s’obstrue pas.

Pendant la marche du véhicule.

Hauteur de la braisette. — Pour assurer la bonne mar-
che du véhicule et en méme temps une parfaite épuration du
gaz la hauteur de la braisette (20 centimeétres) dans Ia' cham-
bre concentrique du foyer devra étre constamment maintenue
2 la hauteur convenable suivant les instructions indiquées plus
haut.

Epurateur vertical. — 11 est également recommzfndéllors
du nettoyage de l’épurateur vertical, de toujours rétablir le
niveau de l'eau dans la partie inférieure de 'appareil.



CHAPITRE VI

PANNES ET INCIDENTS DE ROUTE
SPECIAUX AU MOTEURS ALIMENTES
PAR DES GAZOGENES ET IMPUTABLES

A CEUX-CI

Les notices d’entretien distribuées par les firmes sont trés
completes en ce qui concerne l'entretien proprement dit, la

mise en route et les particularités de conduite inhérentes 3 ce
genre d’alimentation.

; Les pannes simples (et il n'y en a guére d’autres dues spé-
cialement au gazogéne) ne varient presque pas avec le type
de gazogeéne. Il faut remarquer ici, comme nous l’avons fait
plus haut, que tous les gazogenes se ressemblent en principe
comme des fréres, et que les mémes causes ont, de ce fait, les
mémes effets. Ceci simplifie singuliérement notre travail et
aussi, ce qui est beaucoup plus intéressant pour l'usager, la
recherche du reméde 3 ce qu'il constate de regrettable.

Prenons donc la voiture au départ.

Il s’agit de mettre en route le moteur. On veut partir
directement sur le gaz. Si on dispose d’un carburateur 3 essence
et d'essence, la premiére chose 3 faire est d’essayer de lancer
le moteur sur essence ; car s'il refuse, c’est lui qui a tort et
non le gazogéne. Alors c’est autre chose.

Le moteur part sur essence.

On doit d’abord essayer le gaz 3 la cheminée.
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a) Il flambe bien, mais ronfle plus ou moins réguliére-
ment.

b) 11 ne flambe pas.

c) Il flambe, s'éteint et recommence si on l'allume de
nouveau.

N

d) Il consent a rester allumé, mais sa flamme est éclai-
rante, faible :

a) Le mélangeur d’air est mal réglé ou déréglé (comman-
des faussées ou coincées). La prise d’air additionnel ne fonc-
tionne pas correctement ou, si cela parait en bon ordre, il y
a des rentrées d’air quelque part et, trés probablement, aux
portes qu'on a mal fermées.

b) Ou bien, le générateur n'est pas encore en feu, ou bien
la grille est encombrée par les cendres fortement comprimées,
Des cendres fortement comprimées mémes sans grille, empé-
chent allumage normal du foyer.

¢) Clest la qualité du combustible qui est en jeu. Il peut
¢tre mouillé quoique sa qualité et son calibrage soient suffi-
sants ; l'effet produit est le méme.

d) 1l n’arrive pas assez d’air au foyer. Dispositif d’entrée
d’air a vérifier.

Si on est parti sur le carburateur 3 essence, et que le
moteur tourne bien et qu'apres 5 3 10 minutes de cette bonne
marche, il refuse de passer au gaz, on retombe sur le cas pré-
cédent et les remedes sont les mémes.

2° Le moteur est passé franchement sur gaz.

La puissance est normale pendant les premiéres heures, puis
la puissance baisse sensiblement, quoique I’allumage électri-
que soit bon. -

a) La commande d’avance 3 1'allumage n’est-elle pas faus-
sée ou déplacée (d'ou allumage passé au retard) ?

b) Le combustible ne commence-t-il pas a manquer ? Ou
bien encore, quoique le niveau soit normal dans la trémie, ne
forme-t-il pas volte au-dessus du foyer qui, de ce fait, man-
que d’aliment. C'est une indication que le calibrage du com-
bustible est trop faible — ou trop gros.
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¢) - Si ce phénoméne se présente aprés un rechargement de
la trémie, on peut en conclure que le nouveau combustible
contient trop d’eau. Il faut le remplacer par un autre bien
sec. Il n'y a rien a faire d’autre.

Conclusion. — S'assurer roujours de I'état de siccité du
combustible avant de charger la trémie.

d) Si le méme incident se produit en fin de journée et
d’une facon lente, mais que 'affaiblissement de puissance soit
important, il est fort probable que des rentrées d’air anormales
se sont produites et il faut les rechercher aux mémes points
que déja indiqués d’abord et, en outre, si on n’a rien trouvs,
voir si une bride de joint n’est pas desserrée, un joint sauté,
ou méme un soudure cassée. Dans tous ces cas on trouve la
trémie (c’est-3-dire la partie haute du générateur) A une tem-
rature beaucoup trop élevée ot anormale.

e) Un filtre normal bouché produit le méme effet, mais
la trémie est froide. I est rare que le filtre normal se bouche.
Si c'est le filtre de sécurité (Panhard) qui s'est bouché, cest
Iindication formelle que le filtre normal est avarié et il faut
d'urgence le réparer (3 fin de Jjournée s’entend). On rentre en
utilisant le rechange (obligatoire) du filtre de stireté.

3° Remarque générale, et que presque toutes les notices
d’entretien passent sous silence et ce, bien 3 tort :

a) Les queues de soupapes d’admission d'un moteur ‘ali-
menté par du gaz pauvre ont une tendance marquée au grip-
page dans leurs guides, que ceux-ci soient en fonte ou en
bronze. Lorsqu’une explosion se produit dans le pot d’échap-
pement, ou encore mieux un retour de flamme dans la tuyau-
terie d’admission ou le mélangeur, c’est la premiére chose 3
faire, de voir si une soupape d’admission n’est pas coincée en
air.

On peut parer A ce genre de pannes en graissant de quel-
ques gouttes d’huile les guides de ces soupapes. Sans étre fré-
quente cette panne n’est pas trés rare avec des moteurs neufs,
ou apres remplacement de soupapes usagées.

b) Tous les axes de commande ou de support d’organes
tels que mélangeur, régulateur, etc... doivent étte graissés fré-
quemment et avec soin.
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Nous croyons devoir ajouter ici un petit paragraphe 2a
l'usage des conducteurs de camions i gazogenes qui n’ont
qu’une expérience restreinte de la route. On peut avoir en
effet un permis de conduire « tous véhicules » sans que cela
donne une certaine expérience qui ne s’acquiert que par le nom-
bre de kilometres parcourus. Cette expérience est que les voitu-
res a essence sont trés perfectionnées depuis 15 ou 20 ans, et
que les pannes « instructives » sont devenues beaucoup plus
rares.

Des lors, il faut plus de kilométres pour faire connais-
sance avec elles parce qu’on les rencontre moins souvent. En
fait, il y maintenant de trés bons manieurs de volant qui
ignorent a peu prés tout de la « mécanique » qu'ils condui-
sent.

Clest a ceux-ci que je m’adresse, et je ne parlerai que
des pannes qui peuvent avoir des conséquences trés graves
pour le portefeuille du propriétaire du véhicule, si le conduc-
teur traite par le mépris, faute de les connaitre.

1> Commengons par la plus traitresse, et combien dange-
reuse. En pleine route, le moteur s'arréte presque net, sans
aucun avertissement, tels que ratés, retours. Le conducteur
doit, aussitot la voiture amenée sur le bas-coté droit de la
route, ce qui ne peut demander que 30 3 60 secondes :
débrayer, bloquer ses freins, mettre la boite de vitesse au point
mort; le tout aussi rapidement que possible (30 3 40 secon-
des), descendre, prendre la manivelle et essayer de tourner
le moteur. Si celui-ci le veut bien, balancer sur une compres-
sion, si on peut le faire, et si, on constate qu’il est bien sou-
ple, tout est pour'le mieux. Voir alors si Iessence arrive et
déborde du gicleur, si oui, c’est le Delco (allumage) qui est en
panne. Dévisser les bougies, tourner en vitesse 3 la manivelle
et... constater que les bougies ne donnent rien ; voir alors le
rupteur qui peut étre décalé. Vérifier la connection bobine-
rupteur et enfin mettre en place la bobine de rechange, dont
il faut toujours étre muni. Enfin voir la connection bobine-
primaire qui peut-étre rompue : et aussi la connection bobine-
masse. Revoir en un mot tout le montage de I'allumage. Il
peut se faire que les accus soient entiérement déchargés par
brusque court-circuit ou autrement. Ce dernier cas est extré-
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mement rare. Un accu, méme presque « a plat », fournit encore
assez de courant pour faire I'allumage du moteur, bien qu’il
soit incapable de fournir le moindre éclairage et encore moins,
bien entendu, un démarrage. D’ailleurs, nous avons supposé
le moteur s’arrétant en pleine marche. Or, 3 ce moment-13,
la dynamo tourne et fournit 15 ou 20 fois le courant néces-
saire a I'allumage.

Remarque importante. — Si le camion marchait au gaz
au moment de l'arrét, donc avec toute I’avance, ne pas omet-
tre de mettre celle-ci au retard (avec le Panhard, c’est automa-
tique) avant d’essayer de tourner la manivelle. Un oubli de
cette nature peut déterminer un retour du moteur, et quel-
quefois une fracture de I'avant-bras. Donc attention.

2° Le moteur attaqué a la manivelle résiste, et rien ne
bouge. C'est peut-étre un accident mécanique, coincement quel-
conque d'un organe du moteur ou de liaison de celui-ci avec
I'arbre longitudinal, donc dans I'embrayage. Ne cherchez pas
encore : asseyez-vous, et attendez 5 2 10 minutes au maximum.
Puis, essayez de nouveau. Si ¢a bouge, et que vous pouvez
faire faire un tour ou deux au moteur, cest un grippage de
piston. Et dans ce cas, méme si peu 4 peu le moteur redevient
presque souple, méme s’il balance, GARDEZ-VOUS ABSOLU-
MENT DE REPARTIR, et demandez une remorque qui vous
conduira chez vous, ou dans un atelier ou un spécialiste don-
nera au piston malade les soins éclairés que réclame son état.
Et tout rentrera dans I'ordre. Faute d’agir comme ci-dessus
indiqué, vous avez 8 chances sur 10 qu'avant d’avoir fait
2 a 5 kilometres, vous aurez le plaisir d’arréter de nouveau
avec une bielle passée au travers du carter, piston brisé, etc.,
etc... Clest-a-dire que le montant de la facture 3 payer pour
remettre la mécanique en bon état sera 150 ou 200 fois supé-
rieur au cofit du remorquage et de la réparation relativement
modeste, du petit dégit qui a occasionné le premier arrét. Car
voici ce qui s'est passé : Pour une cause quelconque (excés de
vitesse, huile usée ou de qualité inféreure), le piston avait
serré un peu dans le cylindre, serrage qui, a peine commencé,
augmente le frottemnt, donc la température dudit piston,
lequel augmente de diamétre et serre davantage, se dégraisse
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totalement, et grippe un peu. D’ou arrét. Refroidissement du
piston qui, en moins de 5 minutes redevient libre, parce que
son volume a diminué. (Cest pour cela qu’il faut aller vite
pour faire A la manceuvre l'essai indiqué plus haut pour qu’il
vous renseigne vraiment.) Mais ce piston n'est plus lisse
et poli, il a « gratté », de plus, il a brlilé son huile, et il est
sec. Il grippera dés qu’il aura chaud, et s’accrochera a la paroi
du cylindre beaucoup plus brutalement que la premiere fois.
Autrement dit, il arrétera court, et 'inertie du volant appuyée
par l'inertie de la voiture brisera net la bielle. Tout cela est
tres long a expliquer, mais c’est fait trés vite, et ¢a s’appelle
une « salade de bielle », parce que, le plus souvent, il y a
plusieurs morceaux.

Maintenant, admettons qu’au bout de 10 minutes rien
ne bouge. Dans ce cas, il y a eu du premier coup grippage
complet, ou bien un organe intérieur du moteur cassé, et
coingant tout. Inutile d’ajouter que la remorque s'impose,
comme ci-dessus, dans ces deux derniers cas. Il y a cependant,
avant d’y recourir, a faire une visite 3 I'embrayage qui peut
s'étre bloqué a fond en immobilisant moteur et voiture. Cet
accident est ou a fait exceptionnel, mais, avec certains mode-
les, il est possible ; et nous en connaissons deux exemples.
Dans un cas il n'y avait rien a essayer sur route, mais dans
['autre le mécanicien, un vieux du métier d’ailleurs, réussit,
avec 'aide de son compagnon de route, a se dépanner.

Panne de. graissage.

I1 suffit, mais il est nécessaire, pour l’éviter, de regarder
fréquemment le manomeétre de pression d’huile. Il doit mat-
quer au minimum 1 kilo ¢m?; s'il en marque 3 c’est beau-
coup mieux, surtout au bout d’une heure ou plus de marche.
Cela indique un excellent état de toute la circulation d’huile,
des paliers et des tétes de bielle.

‘D’autre part, si, 3 la mise en route, et surtout par temps
froid, I'aiguille du manomeétre marque 5,6 kilos, et va a bloc,
c’est que ’huile, épaissie par le froid, ne circule pas les con-
duits de graissage. Il y a le plus grand danger de couler une



62 PANNES ET REMEDES

téte de bielle, ou de gripper un piston, si on tourne tant soit
peu vite dans ces conditions. Il faut laisser tourner au ralenti,
en donnant de temps 3 autre une pointe de quelques secon-
des, le tout a vide, véhicule & l'arrét, jusqu'a état normal
revenu par échauffement du carter. Tout ceci suppose qu’il
y a de l'huile dans le carter & un niveau 3 peu prés convena-
ble, ce dont il faut s’assurer avant tout.
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