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La pénurie actuelle de notre ravitaillement en essence oblige les proprié-
taires de véhicules automobiles et particulierement ceux des véhicules
utilitaires, a recourir aux combustibles de remplacement.

CHOIX du COMBUSTIBLE de REMPLACEMENT

Le combustible idéal doit remplir un certain nombre de conditions,
dont les principales sont : facilité d’approvisionnement et pouvoir calorifique
maximum.

Le bois remplit ces conditions parce qu'il est le plus commun des com-
bustibles, qu‘on le trouve & peu prés partout sur notre territoire, qu’il peut étre
utilisé dans nos gazogénes sans aucune préparation autre que le séchage et le
débitage et qu’en fin de compte c’est le gaz de bois qui, de tous les similaires,
a le pouvoir calorifique le plus élevé.

Cette faculté lui provient de sa richesse en hydrogéne et, en particu-
lier, en méthane, dont le pouvoir calorifique est lui-méme trois fois plus élevé
que celui de l'oxyde de carbone produit par le charbon de bois.

Le GAZOGENE au BOIS BERLIET

comprend 4 éléments distincts :

— Le générateur.

— Le groupe refroidisseur.
— L’épurateur.

— Le mélangeur.

Le schéma ci-contre représente la disposition de ces appareils telle
qu’elle est réalisée sur nos camions. Nous donnerons plus loin la description.



COMMENT ENVISAGER la TRANSFORMATION d'un CAMION a ESSENCE
ou @ HUILE LOURDE pour la MARCHE au GAZOGENE

La transformation d'un camion en vue de sa marche au gazogéne
implique que :

1° Le moteur recoive certaines modifications en vue de son alimenta-
tion au gaz pauvre,

2° Le gazogéne monté ait un débit suffisant pour fournir le volume de
gaz correspondant & la cylindrée et au régime du moteur.

Le propriétaire d’un véhicule & transformer doit donc exiger :

1° Que les piéces nécessaires a la modification du moteur puissent lui
étre fournies toutes, sans exception,

2° Que le gazogéne soit parfaitement adapté au moteur qu’il aura a
alimenter.

IMPORTANCE des MODIFICATIONS du MOTEUR

Nous attirons l'attention de la clientéle sur I'importance des modifica-
tions & apporter au moteur, certains pouvant étre tentés de la négliger.

Cette modification n’est, d'ailleurs, pas la méme s'il s‘agit d’'un moteur
a essence ou d'un moteur a huile lourde:

1° A essence, il faut remplacer :
a) la culasse pour porter le taux de compression a 8/1 au lieu

de 5/1;

b) les pistons par des pistons renforcés;

c) dans certains cas, I‘appareillage électrique d'un voltage insuf-
fisant par un appareillage & 24 volts fournissant un meilleur
couple de démarrage;

d) la tubulure d’admission par une tubulure spéciale ou seront
fixés le mélangeur et le régulateur;

e) enfin, il faut supprimer le carburateur.

2° A huile lourde, il faut remplacer :

a) la culasse du moteur pour ramener le taux de compression de
16/1 & 8/1 environ;
b) les pistons par des pistons allégés du type de ceux des moteurs
a explosion;
c) la pompe d'injection et les injecteurs par un dispositif d'allu-
mage et des bougies.
Il faut, en outre, installer une tubulure d‘admission sur laquelle seront
fixés le mélangeur et le régulateur.
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Nous déconseillons formellement ce genre de transformation car nous
avons constaté par expérience que le fonctionnement du moteur est défec-
tueux.

C'est pour cette raison que nous avons prévu dans la transformation
du moteur I’échange des culasses et des pistons.

INSTALLATION des APPAREILS GAZOGENES sur le VEHICULE

Cette installation sur un chdssis nu ne rencontre pas, en général, une
grande difficulté. Il y a lieu simplement de prendre des précautions pour fixer
trés solidement les différents appareils, en observant toutefois que les moyens
de fixation employés ne conduisent pas & un poids trop élevé.

Par contre, le montage de gazogénes peut entrainer d’importantes
modifications de carrosseries, surtout sur des chdssis équipés de fourgons ou
d’autobus.

Pour éviter toutes surprises a cet égard, nos devis seront toujours établis
pour le chdssis nu, les travaux d’enlévement, de modification et de remise en
place de la carrosserie étant toujours effectués en régie et décomptés en sup-
plément.

QUI FERA la TRANSFORMATION?

Les renseignements ci-dessus montrent que nous envisageons |‘opéra-
tion de transformation non pas comme une simple opération permettant d‘ali-
menter vaille que vaille un moteur au gaz de bois, mais bien comme la réali-
sation d'un ensemble parfaitement au point et devant donner entiére satisfac-
tion & son propriétaire et dans ce but, nous avons décidé d'en effectuer tempo-
rairement les transformations dans nos usines ou dans les ateliers de nos
Succursales, a I'aide de spécialistes compétents et éprouvés.

QUELLES SERONT les PERFORMANCES du VEHICULE
aprés TRANSFORMATION?

Les véhicules a gazogéne neufs que nous fabriquons sont prévus avec
des moteurs de cylindrée suffisante pour que la puissance effective obtenue
avec l'alimentation au gaz pauvre corresponde au travail normal du véhicule.

Dans une transformation, par contre, il y a obligation de conserver le
moteur d’origine et il résulte de ce fait une réduction de puissance de 25 %
environ. Ainsi la faible réserve de puissance rend donc le véhicule impropre
au remorquage (Voir a ce sujet notre Note Annexe sur le Remorquage).

Dans presque tous les cas, il sera nécessaire de monter une plus grande
démultiplication, afin de conserver des possibilités de souplesse, reprises, apti-




tudes aux rampes, sensiblement comparables & celles du véhicule avant trans-
formation.

De plus, la charge utile du véhicule doit étre réduite d'un tonnage égal
au poids mort de l'‘appareillage gazogéne, soit environ 500 kgs pour un camion
de 5 a 6 tonnes. ‘

La consommation d‘un camion & gazogéne, normalement utilisé, est
d’environ 10 kgs de bois par tonne de poids total et par 100 kms, c’est-a-dire
approximativement 80 kgs aux 100 kms pour un camion V. D. C. A. G. de 4 ton-
nes utiles, pesant en charge environ 8 tonnes. Cette consommation s’‘entend
pour parcours normaux, peu accidentés, effectués sans arréts fréquents.

NECESSITE de 'ENTRETIEN de I"APPAREILLAGE GAZOGENE

Il est bien entendu que de telles performances ne peuvent étre obtenues
qu’avec un véhicule dont |‘appareil gazogéne est parfaitement entretenu.

L’insuffisance d’entretien a les conséquences les plus graves :

1° Sur la durée des pieces capitales du gazogéne (usure plus rapide du
foyer du générateur, destruction des tdles de refroidisseurs) .

2° Sur la durée du moteur (usure rapide des segments, des pistons, des
cylindres) .

Cet entretien est trés facile et demande environ 4 & 5 heures par
semaine pour un véhicule assurant un service continu.

COMMENT FORMER le PERSONNEL CONDUCTEUR a I'ENTRETIEN
et a 'EMPLOlI du GAZOGENE?

Nos clients ont I'intérét le plus immédiat & ce que leur personnel conduc-
teur connaisse parfaitement l‘entretien et I'emploi du gazogeéne.

Nous fournissons une notice détaillée, constituant une documentation
d’ensemble, sur nos appareils. Mais une instruction théorique étant toujours
insuffisante, nous sommes a la disposition de nos clients pour faire & nos usines
I"instruction pratique de leurs chauffeurs.

La simplicité de nos appareils permet & tout bon conducteur de s'initier
a leur entretien et a leur emploi, en quelques heures.

Un stage de deux journées a I'Ecole de Gazogéne que nous venons de
créer, sera donc largement suffisant.

Les renseignements ci-dessus montreront que nous ne désirons pas seule-
ment vendre des adaptations de gazogene, mais que notre but est de fournir
a nos clients un ensemble homogéne fonctionnant parfaitement et leur permet-
tant de continuer a assurer leurs transports dans d’excellentes conditions, mal-
gré le manque de carburants liquides.



DESCRIPTION des APPAREILS

Nous avons dit plus haut que I‘appareillage gazogéne comporte 4 élé-
ments distincts :

1° GENERATEUR

Le gazogéne est & combustion renversée, sans aucun garnissage en terre
réfractaire, ce qui supprime toute détérioration par les secousses de la route.
Il se compose de deux parties principales .

— la trémie,
— le foyer.

La trémie recoit la charge de combustible a sa partie supérieure par une
porte de remplissage.

Elle est entourée d’une chambre concentrique dans laquelle circule le
gaz qui vient du foyer, pour sortir par un orifice situé a la partie supérieure et
se rendre au groupe refroidisseur.

Cette circulation de gaz chauds a une double but : en premier lieu, ces
gaz sont refroidis par la paroi extérieure en contact avec l‘air atmosphérique;
d’autre part, en réchauffant la paroi intérieure, ils évitent la condensation de
goudrons dans la trémie et facilitent la descente réguliére du bois.

Le foyer est situé en dessous de la trémie a laquelle il est raccordé par
un cone pour faciliter la descente du combustible.

L’air de combustion pénétre dans le foyer par une série de trous horizon-
taux calibrés, portés par une couronne tubulaire reliée a l'extérieur par une
boite a clapet.

Celleci posséde un clapet battant, supprimant les retours de flammes
toujours dangereux et les fumées désagréables.

L’allumage du gazogéne se fait par le clapet.

Deux portes servent & nettoyer le foyer et a établir le niveau de brai-
sette dans la zone de réduction. : :

Aprés leur passage dans le foyer, les gaz traversent une zone incandes-
cente (charbon au rouge) ou les goudrons provenant de la distillation du bois
sont totalement carbonisés.

Le mélange de ces gaz composé d’‘oxyde de carbone, d’hydrogéne, de
méthane, d’azote, de gaz carbonique, arrive ensuite dans |'‘espace compris
entre les parois de la trémie et |'enveloppe extérieure.

Aprés y avoir subi une premiére détente, les gaz chauds sont aspirés
dans la tuyauterie de sortie raccordée au groupe refroidisseur.




2° Le GROUPE REFROIDISSEUR

Il est composé de trois éléments semblables disposés en série.

Chaque élément est un parallélépipede en téle muni de portes a ses
extrémités et de tubulures d’entrée et de sortie des gaz.

Ces éléments contiennent des grilles constituées par des plaques perfo-
rées, solidaires les unes des autres formant chicanes sur lesquelles le gaz
aspiré par le moteur dépose ses plus groses impuretés par chocs successifs.

Le groupe refroidisseur posséde un petit orifice a chaque extrémité de
ses trois éléments, par lequel I'eau produite par la condensation des vapeurs
s'écoule a l'extérieur.

Les portes étanches des extrémités permettent le nettoyage rapide des
éléments du groupe.

3° EPURATEUR VERTICAL

Les gaz traversent ensuite un épurateur cylindrique vertical, ou ils
abandonnent leur eau et leurs derniéres impuretés.

Cet épurateur est un cylindre vertical en téle muni de portes étanches
et de tubulures d’entrée et de sortie des gaz.

Il comporte intérieurement deux grilles fines supportant chacune une
couche de déchets de liege.

Le moteur aspire les gaz dans |‘épurateur de bas en haut.

Les gaz traversent successivement ces deux couches d’éléments filtrants,
sur lesquelles ils laissent, a la partie inférieure, leurs impuretés et, dans la
partie haute, leur eau de condensation.

La marche descendante de cette eau de condensation contribue elle
aussi a I’'épuration du gaz, les gouttelettes en ruisselant sur le liege déposent
sur celui-ci les poussiéres, qui les arréte d'une facon efficace.

L’eau de condensation est évacuée a la partie inférieure par un trou en
communication constante avec |‘air extérieur; elle entraine avec elle les pous-
siéres qu’'elle a recueillies dans sa marche descendante.

Cette évacuation a lieu automatiquement quand cesse la dépression
créée par l'aspiration du moteur.

Il est conseillé au conducteur de mettre son véhicule au ralenti tous les
1/4 d’heure environ pour permettre |'évacuation d’eau.

Des portes de visite permettent de vérifier le degré d’encrassement des
couches d’éléments épurateurs, en vue de leur nettoyage.

4° Le MELANGEUR

Les gaz, en sortant de |'épurateur, arrivent ensuite au moteur. lls tra-
versent le mélangeur ou ils absorbent une quantité d’air frais appelé air addi-
tionnel.

L’entrée d’air dans le mélangeur est dosée par un papillon commandé
par le conducteur du véhicule depuis son siege.
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L'UTILISATION des GAZOGENES et 'EMPLOI des REMORQUES

L‘issue malheureuse de la guerre, en nous privant brusquement
d’essence et de gas-oil, @ mis au premier plan des préoccupations nationales,
la recherche des carburants de remplacement.

Actuellement, la seule solution pratique, applicable de suite au
maximum de véhicules poids lourds, est celle du gazogéne que nous avons eu
le mérite de mettre au point alors que les carburants liquides régnaient en
maitres.

Nous constatons toutefois que, dirigée par les campagnes de presse,
I‘opinion publique, naguére assez tiede a I’égard du gazogéne, le découvre sou-
dain avec l'enthousiasme du néophyte et voit en lui la panacée universelle.

Certes, notre camion gazobois est un remarquable instrument de tra-
vail, brGlant le combustible le plus simple qui soit et dont le prix permet de
réaliser sur les autres carburants une économie appréciable.

Mais on nous reconnaitra le droit de dire, @ nous qui sommes les pion-
niers du gazogéne et |'avons amené a un point de perfection inégalé que, s'il
peut BEAUCOUP, il ne peut pas TOUT.

Avant la guerre, le client avait le choix entre |'essence, le gas-oil et le
bois. Nous ne le poussions sur le bois que si les conditions de son exploitation
s'y prétaient particulierement bien.

Maintenant que le choix n’est plus permis puisque le gazogéne s’impose
obligatoirement, notre expérience et notre probité commerciale nous font un
devoir de mettre la clientéle en garde contre un optimisme exagéré qui pourrait
éventuellement provoquer sa désillusion.

La vérité — nous |’avons toujours soutenu — est que si le camion gazo-
géne bat les camions & essence ou Diesel par le prix de revient, il n‘offre tout de
méme pas les mémes possibilités.

En particulier, par suite de sa faible réserve de puissance, il « encaisse »
mal les surcharges, ce qui le désavantage dans les régions montagneuses et sur-
tout le rend impropre au remorquage : c’est |a que nous voulions en venir.

L‘essence et le gas-oil en effet, renferment & |‘état latent un « stock »
de calories immédiatement utilisables dans la seule limite de sa capacité de
combustion.

Au contraire, |'énergie contenue dans le bois n‘est pas instantanément
disponible puisque le gaz doit étre fabriqué a la demande du moteur et ne peut
étre emmagasiné pour constituer une réserve préte a répondre au coup d’accé-
lérateur. |l y a décalage entre |'appel et I‘arrivée du gaz car le générateur ne
peut fournir la quantité voulue pour la marche & pleine puissance, que lorsque
la température du foyer est suffisamment élevée.
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D’autre part, le couple moteur du gazogéne est minimum a bas régime,
de sorte que dans le cas d'un remorquage permanent, la nécessité de démulti-
plier le tracteur pour faire tourner le moteur au régime convenable entraine
une forte réduction de la vitesse du convoi en palier.

Si la démultiplication est calculée pour un camion marchant habituelle-
ment seul, le remorquage accidentel conduit & l'emploi constant des vitesses
intermédiaires.

Dans les deux cas, fatigue imposée au moteur, aux organes de transmis-
sion et au générateur lui-méme dont le fonctionnement soutenu peut amener
une élévation de température anormale.

Nous déconseillons donc fortement |'utilisation de la remorque avec les
camions & gazogéne, et c’est pourquoi nous avons supprimé de nos tarifs le
montage du crochet.

Si, pour une raison impérative d’encombrement, la remorque se révélait
indispensable (cas de marchandises volumineuses) il faudrait alors répartir la
charge entre camion et remorque, mais sans dépasser la charge totale pour
laquelle le moteur a été concu.

Nos Bureaux d’Etudes ont établi pour chaque type de gazobois un
baréme d’utilisation que les clients ont le plus grand intérét & consulter. Nous
sommes a leur disposition pour les conseiller utilement dans les problémes
spéciaux qu’ils voudront bien nous soumettre, les assurant d‘avance qu'ils
auront toute satisfaction d'un gazobois conduit, entretenu et utilisé suivant les
principes du Constructeur.
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LISTE des TYPES de CAMIONS TRANSFORMABLES en GAZOGENE

a

TYPES MOTEURS

MDB®*R
Diesel Ricardo
4 cyl. 120X 160

MDB2*R
Diesel Ricardo

4 cyl. 120X 160

MDBR
Diesel Ricardo
4 cyl. 120X 160

MDF=C
Diesel Ricardo
4 cyl. 110X 150

MDFC et MDFW
Diesel Ricardo
4 cyl. 110X 150

MBEL - MDC?C
MDC?*C

MDCW - MDC*W

Diesel Ricardo

6 cyl. 110X 150

TYPES CHASSIS

GDR®
GDM™ (charge utile ramenée a 6™)
PCKB?

PCK"
GDM™ (charge utile ramenée a 6™)

GDR~
GDM’ (charge utile ramenée a 6 ™)
PCH~

PS°
VDAN?®
VDCN?®

VDCE"
VDBC®
GKRD®
GKRE®
PSAC®
PSF

GDLR®
GDM?* (charge utile ramenée a 6™)
GDSL®




TYPES MOTEURS

MDB
Diesel Acro
4 cyl. 120X 16C

MDE
Diesel Acro
6.cyl. 120X 160

MDER
Diesel Ricardo

6 cyl. 120X 160

MDC
Diesel Acro
6 cyl. 110X 150

MDF
Diesel Acro
4 cyl. 110X 150

TYPES CHASSIS

GDM’ (charge utile ramenée a 67)
GRLT

GKR~

GVL"’

CBAC®

GDHMT

PCDE

PCB”

GDM?™  (charge utile ramenée a 6™)
GDHM™

GDHMB™ (charge utile ramenée a6 ™)
GPL™ (id.)

GPSL™ (id.)

GDME™ (charge utile ramenée a 6™)
1 15 i (id.)

GDHM?®
GDHMB® (charge utile ramenée a 6™)
GDSL®

VDAC®
VDAL®
GKR*
GKRC®
VDCB®
VDBC®
VDB®
EB A
PSB*
pC*®
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TYPES MOTEURS TYPES CHASSIS

MKB - MKB® - MKB* GDR*
Essence VDCNZ
4 cyl. 110X 155 PLES
PC=
RB.
GKR*
GDL *

Nota. — En principe nos transformations ne s’appliquent qu’aux chds-
sis avec cabine normale. En raison de certaines difficultés d’adaptation pour
les chassis avec cabine sur le moteur, priére de nous consulter en nous préci-
sant le type et le huméro de chdassis.

Priére de nous consulter également pour les tracteurs, le faible empat-
tement génant la mise en place des appareils.
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GAZOGENE A BOIS FACEL TYPE 502
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Tuyere.

Clapet de retour.

Zone de carbonisation.
Tuyére.

Double enveloppe.
Réserve de combustible,

. Orifices de sortie des gaz.

. Refroidisseur.
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9. Refroidisseur a chicanes.
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. Orifices de sortie des gaz.
11. Sortie des gaz vers le moteur.

12. Filtre.

17.
. Zone de cracking.
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. Grille du filtre. 19. Orifice de décendrage.
. Crépine anti-retour de flammes. 20. Enveloppe extérieure
. Eau de condensation. du foyer.
. Réchauffeur. 21. Soupape.

Foyer & circulation d’air.



GAZ OGENE

FACEL
1, Avenue Félix Faure

Jean MOLARD
concessionnaire

LYONXN " Avenue du Val Fleuri
MACON
Télu PaI‘m. 48—52 T
440 500 600
Monobloc Monobloc Eléments
pouvant &tre
séparés
Cylindré approximetive du moteur|l & 2 litres (2 4 4 1itres |4 & 10 litres
Débit maximum de gaz, & l'heure (60 m. cubes 120 m, cubes |220 m. cubes
Puissance au gaz 10 8 25 CH., |20 4 50 CH, |40 & 90 CH.
Enveloppe
Diamétra.: 440 500 600
Hauteur.....ooo. 728 800 1.550
Hauteur tot@le.. s 800 871 1.650
Trémie
Diamétre 420 480 570
Hauteun 400 447 1.150
Porte supérieure 250 250 350
Charge ) 25 k. 32 k. 90 k.
Foyer .
Diamdtre 260 300 350
Filtre
Diamétre 440 500 500
HaUBTOUI.oeeoeeeeeo s o 800 871 1.590
Polds du gazogéne.. 92 Xk, 105 k, 212 k.




