





CANADA
MINISTERE DES MINES

DIVISION DES MINES

Hon. RoBerT ROGERS, ministre ; A, P, Low, LL. D., sous-ministre ;
Evci:ng Haaner, Pr. D., Directeur.

RAPPORT

SUR

L’UTILISATION DE LA TOURBE

POUR LA

" PRODUCTION DE LA FORCE MOTRICE

Résultats des expériences faites & la Station d’Essai des Combustibles,
4 Ottawa, 1910-1911

PAR

B. F. Haanel, B.Sc.,

Directeur de la Division d’Essai des Combustibles.

Traduit de ’anglais par E. DuLieux.

OTTAWA
IMPRIMERIE DU GOUVERNEMENT
1913 No 155
21256—13



LETTRE D’ENVOI

Dr Bucine HAANEL,
Directeur de la Division des Mines,
Département des Mines,
Oftawa.

MONSIEUR,
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trice. Les essais ont été faits & la station d’essai des combustibles & Ottawa
en 1910-1911.
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Monsieur,

Votre obéissant serviteur,

Signé, B. F. Haanel.

Ottawa, 7 mars 1912.
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PREFACE DE L’AUTEUR

Ce rapport est divisé en deux parties de facon & présenter dans un ordre
convenable les résultats des expériences faites avec la tourbe comme produc-
trice de force motrice par combustion dans les gazogénes.

I. Description de linstallation au gazogéne Korting, et des appareils
d’épuration tels qu’ils fuvent installés primitivement 4 la station
d’essai des combustibles 4 Ottawa. Résultats complets et détaillés
des essais faits avec cette installation. '

II. Description des modifications apportées par les fabricants au gazo-
géne, accompagnée des résultats complets et détaillés des essais
faits avec cette installation modifiée.

M. John Blizard B. Sc. nous a aidé précieusement pendant tous ces
essais, notamment en interprétant et en mettant en ordre les résultats pu-
bliés dans le e partie. Il en est de méme de M. Edgard Stansfield, M. Se.
qui g’est chargé de la partie chimique concernant toute la série de nos essais.

v



TABLE DES MATIERES

Lettre d’envoi ..
Préface. .

IRE PARTIE.

Introduetion

Disposition d’ensemble de installation et arrangement des machines. .

Théorie du gazogene. .
Gazogene A tourbe. .
Description. . .
Appareils d’épuratlon
Principes de fonctionnement des gazogénes 2 tourbe Kortmg
Préparation’ du gazogene A tourbe pour la mise en marche..

Le moteur a gaz.

Principes de fonct‘lonnement et descrlptlon des partxes prmmpales. Lo

Le moteur & combustion interne.
Description détaillée des diverses partles "du’ motenr A ga7

Description de quelques-uns des mécanismes principaux, qul entrent (Ians la

construction du moteur a gaz Korting. .
Soupape de mélange. . e e
Soupape d’admission. . ..
Soupape d’échappement..

Mécanisme d’allumage. .

Soupape d’air comprlmé pour la mlse en marche du moteur. .
Régulateur. . . e e e e e e e e e
Eau de refrol(hsscment .

Utilisation de la chaleur des ga,z d’échappement

Essais
Egsais sur les réchauffeurs Nos. 1, 2, 3 et 4.
Tableaux I-IV. .
Résultats des essais sur un réchauﬂ‘eur lehams A gaz perdu

Outillage du laboratoire d’analyse. .
Descrxptlon générale. .
Appareil pour déterminer les températures
Pouvoir calorifique et analyses des combustibles.

Appareil pour déterminer la qua,ntlte de goudron dans. les gaz de ﬂazogéne 37

Meesures pyrométriques. .
Prise de gaz pour l’analyse

Echantillonnage de la tourbe analyse et détermmatxon de l’lmmldlté

Essais du gazogene.. .
Description génerale ‘de 1a tourbe employée et marche des essais.
Durée des essais.

Résultats des essais ave.e la tourbe fabrlquée sur la tourblérc de Vlctorla Road 40

Analyse de la tourbe.
Résumé des résultats. .

Essails.
Tourbe de Victoria Road.
Essais Nos. 1, 2 et 3.
Tableaux VI et VII..

A Alfred, Ont.. .
vil

PAGE
It
v

.26-31

4%

. . .44 et 46
Reésultats des cssais sur la tourbe fabrxquée 2 la tourbiere du gouvcrnemcnt




viii

PaAGE

Essais.
Tourbe d’Alfred.
Analyse des combustibles employés dans les essais du gazogéne.
Tableau VIII. .. .. . . .. R,
Consommation de combustlblt, .
Tableau donnant les dates, 1ésultats des obscrvatlons, ct 1ésuma.nt
les résultats.
Egsais No. 4, 5,6, 7 et 8.
Tableau IX.. .. .. ..
Tableau X...
Diagramme I..
Tableau XT.. ..
Diagramme 2..
Diagramme 3.. ..
Tableau XTI.. ..
Tableaw XTII.. .. ..
Diagramme 4.. .. .. .. .. .. L. oL Lol ol e e
Tableau XIV.. .. .. .. ..
Diagramme 5. . ..
Composition et pouvon ca.lonhquc des gaz.
Formation des goudrons. .
Effet de la température sur la ‘formation des gou(lrons e
Effet de Phiumidité contenue dans la tourbe sur la formation des gou-
drons. e e e e e e e .
Perte an rcpos . e e
Résumé des résu]tats des essais 5, 6, 7 et 8..

ITE PARTIE.

Résultats des essais avec le gazogéne modifié par les Freres Kirting, Hanovre,

Allemagne.
Tntroduction . .
Description des modxhcatlons apportées au nra./ogéne .l tombe et aux apparexls
épurateurs. . .

Raisons pour lesquelles on a a]]ongé le passage étranglé qm “réunit les zones supé-

ricures et inférieures.

Résultats des modifications du guogénc

Le scrubber a coke modifié par Korting. .

Expériences pour trouver un systéme qm (lébarmsse efﬁcacement le gaz du
brouillard de goudron.. ..

Epurateur A goudron mventé par B } Haand — l‘onctlonm,ment

Essais du gazogene Ixortmg modifié par les fabricants.

Personnel technique. .
Outillage.

Détails des instruments nouvellement ajoutés..
Calorimtres A gaz enregistreur de Smith..

Données techniques 1mportantes provenant des observations.

Puissance. .

Température des gu ..

Préparation du gazogéne avant le commencement &un essai.
Humidité. .. .

Pouvoir calonﬁque du ga7 .

Résultas déduits des ana]yses de combustibles ct ‘de g‘u
Rendement du gazogéne.. Ce e e e e e
Résultats des essais.

Notes sur la marche au ga/ogéne tirées des résultats Pessai progreasnfs 78 et suiv.

Consommation de combustible dans les essais progressifs..

Déduction générale et conclusions. .
Tre partie.. . .

ITe

6“

Résumé détaillé des résultats des recherches.
Sécurité. . e e e e e
Main-d’euvre. .

48
49

51
53
54
55
55
56
57
by
58
59
G0
51
51
52

53
59

63

65
66
67

67
69
70
71

71
72
72
5
75
7
7]
78
78
78
78

85
85

85
85

86
86



ix

PacE
Nettoyage des tuyaux a gaz, conduites prmclpales, soupape, ete.. .. .. 86
Consommation de combustible. . .. .. A 14
Prix de Vinstallation.. .. . P - 1 4
Installations a 1Ccupe1at10n de sous- plodmts e e e .. 87
Essais.. .. e e e e e
Tourbe d’Alfled-—

Renseignements et conditions de travail sous forme de tableaux —
Tablean XV.. .. .. . e e e e e e e e o ... . .88-89
Dlagmmmeﬁ——]ussuQO P ¢ 1
Diagramme 7 —Essai 21.. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. 91

Tourbe de Farnham.. ..

Renscignements et conditions de travail sous forme de tableaux—
Tableau XVI.. .. .. )}
Dm,frlammeS—P%m‘)lL O 1

Tourbe d’Alfred —

Renseignements et conditions de travail sous fmme dL tableaux —
Tablean XVII.. .. .. P {7
Diagramme 9 Essai2s.. .. .0 .95
Dmglanlme10—Lss112‘).... 1 [
Diagrammie 11— Essai 30.. .. .. .. .. .. .. .. .. .. ... .. 97
Diagramme 12 —FEssai 31.. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. . 98
Diagramme 13 — Essai 32.. P 11}
Diagramme 14— Essai 33.. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. 100
Diagramme 15 —Essai 34.. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. 101
Diagramume 16 — Essai 35. e e e e e e e .. 102
Diagramme 17 —Essai 36.. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. 103

Observations :
Résumé sous forme de tableaux des charges de combustible, de la puissance du
moteur, des températures et pressions et des analyses it gaz.
Tourbe (’Alfred —
Issais 20, 21, 28, 29, 30, 31, 32, 33, 34, 35, 36.
Tableanx XVIII RIX \\ XXI, \}\II XXITI, XXIV, XXV,
et XXX -LXIV.. .. . - . .. ..104 ct suiv.
Tourbe de Farnham —
Lssai 24 —
Tableaux XXVI, XXVII, XXVITI, XXIX.. .. . . .. ..114 et suiv.
Liste des publications de la Branche des Mines. . . Ce e e s e



X

ILLUSTRATIONS,
Photographies.

Planche:  I-— Station d’essai des combustibles. .- v w4 ee vn ee oo .. Frontispice
« IT — Gazogéne & tourbe.. .. i
“ IIT — Vue générale du. moteur i gaz Koltmg ot intérieur de la salle’ des

machines.. . 18
“ IV — Détail: moutrant le volant au 1égulate1n "de Parrivée du mélmwe '

- @air et de gaz et la soupape & air pour le démarrage du moteur. 19
« V— Détail: montrant les soupapes d’admission et de mélange enlevées

du moteur. 21
v VI—Détail: “montrant le méctunsme de 1écrhge, d’zmllumaue, I ma—

gnéto, la bougie et les cames agissant sur les soupapes d’ad-

wission et d’échappement.. R ve e e e e e 22
‘¢ VII— Intérieur -du laboratoire de chimie.. . 35
“  VIII — Calorimdtre & gaz Juncker et aspir ateur des fraz 36
« I\ Appareil pour doser les goudrons dans les saz. ;. 38
“ -—Calonmétle A gaz enleglsmem de Smith.. - 72

Dessins. ) . )

Figure 1— Rez-de-chaussée de la station d’essai des combustibles.. .. .. .. .. 3
“ . 2— Gazogene 4 tourbe Korting, coupe verticale. . 9
« 3 — Gazogéne o tombe Korting, coupe arritre.. 10
“ 4 — Gazogene & tourbe Korting, coupe latérale.. 11
“ 5— Coupe idéale de l’mstallatlon du gazogdue & ‘tourbe et des Cpumtelus

Korting. .
“  §— Réchaufeur f g'u d’éelmppement (modéle "des Fréves Kmtmg) .o 2B
“ 7 — Réchauffeur 1 courant d’eau transversal fabriqué pfu la Williams
Tool Co., d’Erig, Pen. (B.-U.) 26
« 8 — Réchanffour Williams a coumnt "eau tmnsvelsal ‘avee les 1)11ques
avant et arrvidre enlevées.. .. ... 32
“ 9 — Réchauffeur Williams 2 courant d’efm tmnsvelsal coupe montrant
les chambres de passage do Leaun et des gaz o’ éclmppement . 33
“ 10 — Réchanffeur Williams & courant d’eau transversal, modele No. 8 1'e1ié
i un moteur de 200 HP de ln Westinghouse Machine Co.. .. 34
‘11 — Détails des modifications apportées au ngogéne h tombe Koltmg .
¢ 12— Scrubber d coke Korting modifié. .
“ 18 — Nouveau modgle @’épurateur i goudlon . .. 068
“ 14— Vue générale des pompes & air et & gaz, avec leur motem poul le ca-
lorimétre Smith.. .. .. 71
“ 15— Exemple de. l’emetrlstl cment donué pm "l calorimdtre A UM "Swmith. . T4
¢ 16 — Diagramme de lemefrlstleul du moteur & gaz Kmtmg 76
“ 17——]hemple de l’emeglstlement douné pfl.l le pvlométle uueulstlem :
Bristol.. v 00 vv s v e i v e e e e e e e e 77
Diagrammes.
. Ire Partie.
Diagr amme No. 1 Issai No. 5, & 3 de charge, 16 mars.. .. .. .. .. «. o 54
2 Egsai No. 6, & 35 eharge, 17 mars., .. .. .. 55
« 3 Igsai No. 7, o pleine charge, 18 mars.. .. .. 56
“ 4 Essai No. 8, A Y de charge, 21 mars. 58
“ 5 Résultats d’ensemble des Nos. 5, 6, 7 ot 8. 60
ITe Partie.
Diagramme No. 6 Essai No. 20,19 septembre 1911.. .., .., .0y cos ooy v os 90
«“ 7 — Essai No_ 21, 20 et 21 septembre 1011.. .. .. .. .. 91
“ 8 — Issai No, 24, 5 octobre 1911.. .. .. .. .. .. .. .. .. 04
“ 9— Essai No, 28, 6 novembre 1911.. .. .. .. .. .. .. .\ 95
“ 10 — Essai No, 29, 9 novembre 1911., .. .. .. .. .. .. .. 96
-« 11 —Tssai No, 30, 10 novewbre 1911., .. .. .. .. .. 97
“ 12 — Egsai No, 31, 13 novembre 1911.. .. .. .. .. .. .. .. 98
« 13— Essai No. 32, 14 novembre 1911.. .. .. .. .. .. . .. .. 99
" 14 — Essai No. 88, 16 novembre 1911,, .. . .. .. .. .. .. .. 100
“ 15 — Essai No. 34, 17 novembre 1911.. .. .. .. .. .. .. .. .. 101
“« 16 — Essai No. 85, 23 novembre 1911.. .. .. .. .. .. .. .. .. 102
“ 17 — Essai No. 36, 24 novembre 1911.. .. .. .. .. . 108



N T

Tre PARTIE

DBSCRIPTION DE ,/INSTALLATION KORTING DE GAZOGENE
ET D’EPURATEURS, TELLE QUELLE FUT D’ABORD CONS-
TRUITE ET MISE EN PLACE A LA STATION D’ESSAI DES
COMBUSTIBLES A OTTAWA : RESULTATS COMPLETS ET
DETAILLES DES ESSAIS ET DES EXPERIENCES FAITS
AVEC CETTE INSTALLATION.

xi



RAPPORT

SUR

L’UTILISATION DE LA TOURBE COMME PRODUC-
TRICE D’ENERGIE: RECHERCHES ECONOMIQUES

PAR

B. F. Haanel, B, Sc.

Ire PARTIE,
INTRODUCTION.

Ce sont les nombreuses demandes de renseignements qui sont parvenues
4 la Branche des mines au sujet de lutilization économique de la tourhe
dans les installations de gazogéne qui ont amené la préparation ce ce rap-
port. Le but premicr de Vinstallation d’une station ’essai des combustibles
4 Ottawa a été de démontrer que la tourbe pouvait s'utiliser avec profit
comme combustible dans Ja production d’énergie sous forme de gaz de gazo-
géne. Ulérieurement on a déeidé d’élargir le champ des recherches et
d’étudier, sur une échelle commerciale et dans un gazogéne industriel, Pem-
ploi des charhons hitumineux des provinces de Dextréme est ‘et de Vouest
et des lignites du Manitoba, de UAlberta et de la Saskatchewan.

L’installation des gazogénes de la station @’essal des combustibles
d’Ottawa fut faite en vue d’étudier les diverses variétés de combustibles qu’on
rencontre au Canada et dans le but de montrer quelle économie considérable
on pourrait faire en utilisant ces combustibles dans les gazogémes. Il y a
quelques années, les ingénieurs hésitaient encore 3 recommander de rem-
placer les installations 4 vapeur par les installations de gazogénes, mais au-
jourd’hui ces derniéres installations sont devenues tout & fait 'sfives & la
guite des perfectionnements de construction et des progrés dans la conduite
des appareils, qui proviennent d’ailleurs de Pexpérience des amnées. Les
installations & vapeur ordinaires, dune puissance de 50 & 200 chevaux con-
somment environ par cheval-heure mesuré aun frein, 7 lbs d'un charbon a
12,500 B.T.U. (1). Ces chiffres ne correspondent, bien entendun, qu’a de pe-
tites installations & vapeur; dans les grandes stations 4 vapeur bien étudiées,
comme par exemple dans la station de I’Interborough Rapid Transit Com-
pany de New-York, la consommation de combustible (d’'un méme pouvoir
calorifique) tombe aux environs de 2 livres. Cette consommation qui est
probablement la plus faible pour une installation & vapeur sur tout le con-
tinent américain, est nettement supéricure a celle d’une installation moderne
de gazogéne qui ne demande par cheval-heure que 13 4 13 1bs de charbon
d’un méme pouvoir calorifique. On a des exemples de consommation cncore
plus faible dans des stations de gazognes, mais nous avons cru hon de
prendre des chiffres prudents et faciles a atteindre sans le secours d’experts.
De plus cette économie de comhustible s'obtient aussi bien dans les petites
que dans les grosses installations, tandis qu’avec la vapeur le maximum de
rendement ne g'obtient généralement que dans les installations les plus
grosses et les plus perfectionnées. On peut évidemment citer certaines pe-
tites installations & vapeur ott la comsommation de combustible est remar-

(1) La British thermal unit (BTU) correspond & la quantité écessai r
flever 1 Tiyre droon ermal. ) D quantité de chaleur nécessaire pou

256—2
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quablement  faible, mais cela n’infirme en rien le chiffre de 7 Ibs de combus-
tible par cheval-hewre au frein que nous pensons conespondle & une bonne
- moyeume des stations & vapeur ordinaires d'une puissance de 50 & 200 chevaux -
que Yon rencontre dans le pays.
i En outre de la grande économie de combustible, les gazogdnes se recom-
mandent par Pabsence de fumée et de cheminées, par la simplicité¢ du ma-
tériel et de la conduite (surtout dans les petites lllSt'IH’Ltlolls de gazogéne 2
aspiration) et par la séeurité de la marche.

La gnnde économie de combustible obtenue avec les gazog énes et les
moteurs & gaz est surtout sensible dans les végions (e]o1g11ees des centres
. honillers et notfunment dans les provinces de L’ouest qui ont des 'dépdts de
lignite. .

Les remarques plecédentes ] ql)phquent surtout aux provinces centrales
qui renferment de grandes tourbiéres, mais qui n’ont aucun gisement inté-
ressant de lignite ou de charbon. C’est dans ces provinces o tout le charbon
employé dans Pindustrie provient de importation, que la nécessité de ré-
duire le gaspillage de combustible est le plus wrgente. De plus, les gazo-
génes . peuvent utiliser avec profit certains charbons bon marché mais de
qualité inférieure qui ne peuvent pas s’employer & la production de la va-
peur; il en résulte alors une économie trés apparente de combustible et une
réduction sensible des dépenses.

 Avant de choisir les types de gazogénes destinés & notre Station d’essai
nous fimes une étude eomplote de la question aussi bien en Burope qu’aux
Etats-Unis et ce n’est qu’aprés nous étre rendu compte de lewrs qualités in-
dustrielles que nous achetaimes les'deux gazogénes que nous possédons ac-
tuellement.

. La lenteur du (1evelop])ement au Canada de ce mode de production
d’énergie est due en partie & Yabsence de- renselgnements sérieux sur le sujet
en oeneral et en particulier sur le modele de gazogénc qui convient le mieux
au_combustible spécial qu’on doit utiliser. Une autre cause doit &tre cher-
chée notamment dans le fonctionnement désastrenx de certaines installa-
tions qui avaient été garanties comme devant convenir au genre de charbon
quon avait & brfiler. Bien que.de tels e\emples soient raves, il suffit de
quelques faillites pour que fabricants, ingénieurs et autres perdent con-
‘flance dans tout ce qui touche A ce su]et

En publiant les résultats de mnos recherches sur la fagon dont se com-
portaient les divers combustibles dans les gazogénes de la station d’essai,
nous espérons ramener la confiance chez les industricls qui ont en des mé-
comptes dans le choix de leurs gazogénes et de leurs moteurs et qui ne croient
plus qu’avec ce genre d’installation on puisse obtenir de I’émergie en toute
sireté et en toute économie. Nous espérons également montrer Vintérét et
Pavenir considérable des installations de force motrice au gaz qui donnent
certainement Pénergie & un prix beaucoup plus bas que les installations &
vapeur.

Comme ce rapport peut tomber entre les mains d’hommes d’ aﬁqnes qlu
gintéressent au développement ‘des tourbidres commme source de combustible
pour force motrice, mais qui n’ont pas sur les installations au gaz les mémes
connaissances quils ont sur les installations & vapeur, nous avons pris un
soin spéeial & déerire avee autant de détails que possible les appareils qui
constituent les installations au gaz.

Nous avons remarqué souvent quon 1)01t11t des jugements erronés sur
les moteurs a gaz, aussi avons-nous cru bon de donner un peu plus de dé-
tails qu'on n’en trouve généralement dans les publications techniques offi-
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cielles, aussi bien sur les principes théoriques qui expliquent sa marche que
sur les diverses parties de son mécanisme. De sorte que c’est dans un but
essentiellement pratique que nous avons inséré dans notre texte, partout oll
nous avons cru néeessaire, des descriptions et des dessing des gazogeénes, des
moteurs et des appareils accessoires.
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OUTILLAGD GENERAL DD LA STATION ET DISPOSITION DES
MACHINES,

. La station d’essai du combustible renferme actuellement: Un gazogéne
& tourbe Korting de 60 H. P. et & double zone, avec scrubber & coke, filtre
a goudron, scrubber sec. Un. gazogéne & tirage aspivant Westinghouse de
100 L. P. pour charbon bitumincux ,complct avec aspirateur, scmbber hu-
mide, gazométre, dessicateur; un moteur 4 gaz Koerting a quatle temps ef &
simple effet de 60 H. P.; un petit aspiratenr entraing par un moteur élec-
rtique de 1 L. P. met en "marche le gazogéne & tourbe; quant au moteur on
Iui fowrnit lors de sa mise en marche de Pair compumé & 9 atmosphéres
provenant d’un compresseur de 3 IL P. et d’nn réservoir & air. ILe moteul
est accouplé directement & wune génératrice a, Westinghouse de 50 K.W.

. courant continu.

Quand on fait des essais on peut absorber 1'énergie electnque produite
par une résistance mobile de 50 K.W., et on chspose d’un tableau de 500
lampes 4 incandescence de 16 bougies.

Le courant de la génératrice passe par un tableau de distribution con-
tenant un ampéremetre et un voltmeétre Weston branchés en dérivation sur
des résistances, et va soit & un motedir de 40 ELP. servant & actionner les
machines de Patelier de concentration qui se trouve dans le ménie batiment,
soit au moteur du broyeur & tourbe, soit au circnit d’éclairage. Cest dans
le hangar & tourbe que se trouvent le broyeur et son moteur & courant con-
tinn; ils servent & réduire aux dimensions couvenablcs pour le gazogéne les
blocs de tourbe venant de la tourbiére.

Le laboratoire de chimie se trouve & une des extrémités du plancher de
chargement des gazogénes et il comprend les appareils néeessaives pour faire

ies ‘umlyses complétes de gaz, deﬁ combustibles, et les déterminations de .

pouvoir calorifique.

Le pouvoir calorifique du gaz dcs gazogénes s¢ détermine au moyen d’un
. calorimeétre continu de Junker qui se trouve dans la salle des machines prés
de la cotduite principale de gaz. Un petit ventilateur de 1/10 de FLD.
envoie dans ce calorimétre le gaz & pression constante. La fig. 1 montre
clairement Ja disposition générale des machines, des appareils d’essai et du
laboratoire de sorte qu’il n’est pas hesoin de donner plus d’cxplication.

THREORIE DU GAZOGENE.

Avant dec décrire le gazogdne 4 tourbe et sa marche, il est bon de
donmner les pr mmpes qui dominent le fonctionnement des gazogénes de fagon
A aider ceux qui n’ont que de faibles connaissances techniques sur ce sujet.

Par gaz de gazogéne on entend généralement le gaz provenant de la
combustion incompléte ’un combustible dans un appareil approprié. Le
terme “combustion incompléte ” appliqué auw travail des gazogeens peut se
définir comme Poxydation incomplete des éléments combustibles du combus-
tible accompagnée d’une transformation compléte en gaz. Comme il reste
alors des 6léments combustibles non Dbrfilés dans ce gaz, on pourra obtenir
Poxydation compléte de ce gaz en le faisant briiler sott dans un moteur soit
dans un four.

Le gaz de gazogéne est enticrement différent du gaz de ville qui pro-
vient de la distillation du charbon bitnmineux dans une cornue fermée.
Dans le gaz de ville 11 n’y a que les matiéres volatiles du gaz qui se gazé-
fient, et il reste dans la cormue un résidn de coke. Tia chalenr nécessaire
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pour la distillation provient d'une source extérieure; elle est obtenue par la
combustion compléte de charbon, de coke ou de gaz.

TUn gazogéne est un appareil qui transfornie un combustible solide en un
gaz combustible: c’est généralement un mélange en proportions variables
d’oxyde de carbone, d’hydrogéne, d’hydrocarbures gazeux, d’oxygéne, de gaz
carbonique et d’azote. L’oxyde de carbone, Phydrogéne et les hydrocarbures
gazeux constituent les éléments combustibles du gaz; l'azote et Pacide car-
bonique ne font que diluer les éléments précédents et abaissent les tempéra-
tures de combustion.

Le gaz de gazogéne peut s’obtenir avec un grand nombre de combus-
tibles, en fait avec tout combustible charbonneux, anthracite, charbon hitu-
mineux, lignite, tourbe, hois et huiles,

Le gaz de gazogéne se produit lorsqu’on fait passer de I’air au travers
d'nn lit épais de combustible incandescent dans un gazogéne fermé. A son
entrée Iair peut ou bhien contenir sa charge normale d’humidité atmosphé-
rique ou bien étre chargé de vapeur séche ou humide. Sous Uinfluence de
ce courant d’air le combustible incandescent briile peu & peu et le gaz qui
en résulte est recueilll dans les tuyaux et conduit dans des moteurs ou
’antres appareils.

Comme le carbone est I’élément le plus important des combustibles que
Ton emploie généralement dans les gazogtnes, nous n’examinerons ici dans
nos explications que Taction de Tair sur le carbone pur. Un gaz obtenu
avee du charbon de hois de la maniére que nous venons de décrire, se rap-
procherait heaucoup de ce cas théovique, mais pour rendre nos explications
aussi simples que possible nous admettons que le combustible est du carbone
pur. Nous ne tiendrons pas compte non plus de Pazote qui forme cepen-
dant les quatre cinquitmes du volume de I’atmosphére et qui dilue le gaz.
Bien qu’il affecte les températures de combustion et qu’il modifie jusqu’a un
certain point les réactions, nous pouvons négliger sa présence, car il ne mo-
difie en rien les quantités de chaleur dégagée. Si au lieu de I'épaisse co-
lonne de combustible, dont nous venons de parler, le gazogéne ne renferme
quun lit minee parcourn par une forte quantité ’air frais, le carbone
g'oxyde complétement en acide carhonique en dégageant 97200 caloriés livres
pour 12 lbs de carbone. Cette réaction se représente par la réaction chi-
mique suivante :

(1) C + 0% = CO% + 97,200 cal. Ibs. (1). (174,960 B.T.U.). (%) dans
laquelle C et O représentent le carbone et Voxygene.

Si au contraire, et comme cela a licu en pratique, le carbone est en
couche épaisse dans le gazogéne, le gaz carbonique qui provient de la com-
bustion complete du carbone sur la grille (au contact de I'air frais passant
4 travers les barreaux), sera réduit en oxyde de carhone d’aprés la réaction
suivante :

(R) CO% + C = 2 CO — 38,880 cal. Ihs. (69,984 B.T.U.).

Dans le cas précédent (1) il se dégage 97,200 cal. 1bs. par la combustion
compléte du carbone en gaz carbonique; dans le dernier cas (2) il faut con-
sommer au contraire une quantité de chaleur égale & 38,880 cal. Ihs. pour
effectuer la décomposition du gaz carbonique au moyen de 12 livres supplé-
mentaires de carbone, autrement dit la réaction absorbe de la chaleur.

Quand 12 livres de carbone briilent en donnant de Poxyde de carbone,

(1) La ‘lvre calorie” est da quantité de chaleur nécessaire pour élever de 1 ° C. 1a tem-
pérature d’une livre d’eau.

(2) BTU signifie British Thermal Unit. C’est la quantité de chaleur nécessaire pour élever
de 1° T, la température d’une livre d’eau. .

1 eal. 1. = 1.80 BTU. 1 BTU = 0.555 cal. 1b.
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il se dégage wne quantité de ehaleur égale 2 29 ,160 eal. Ibs, d’apres la réae-
tion suivante :

(8).C + 0 = CO + 29,160 eal. 1bs. (52,488 BTU).

Il en résulte que lorsqu’on brfile eomplétement en CO2 ees 28 lbs. d’o-
xyde de earbone qui proviennent de la réaetion de Poxygéne sur le earhone
( d’mples Véquation 3) on dégage une quantité de ehaleur de 68,040 eal. lbs
Qaprés la réaetion suivante :

(4) GO+ O = €02 + 68,040 eal. lbs (122 472 BTTU).

Le vésultat final de ees deux phénoménes: eombustion du earhone en
oxyde de earbone, puis eombustion subséquente du gaz rvésultant (oxyde de
embone) en aeide earbonique, est représenté par les réaetions suivantes :

(3) C + O = CT + 29,160 eal. lbs. (52,488 BTU).

(4) GO + O = 0% + 68,040 eal. lbs. (122,472 BTU).

. Bn additionnant (3) et (4) ¢ + 0 + CO+ 0 = 00 + €02 + 97,200
“eal. Ibs. (174,960 BT'U) ee qui équivaut 3 C + 02 = €02 + 97,200 eal. “Ibs.
(174,960 BT'U).

Par ee qui préetde on voit que lorsque le e'ubone se tmns[orme en oxyde
de earbone, il se dégage environ 30% de la ehaleur totale de eombustion du .
oarbone; et que 70% restent dans 'oxyde de efn‘bone, ees 70% étant utili-
sables dans le four ou dans le moteunr. :

La plus grande partie de la ehalewr dégagée pax l’owdmtlon du earbone
reste dans le gaz sous forme de ehaleur semsible emportée- par les " gaz qui
sortent du gazogéne. Toute eette ehaleur ainsi- dégagée ne 8e perd pas si
Pon peut utiliser les gaz ehaunds dans des fours, et d'une fagon générale lors-
que les gaz n’ont pas besoin d’6tre vefroidis A la température ordinaire.
Lorsque le gaz brile dans un moteur, il est indispensable de le refroidir &
sa sortie du gazogéne; on perd ainsi dans I'ean de refroidissement la ehaleur
sensible du gaz On peut diminuer la quantité de ehaleur dégagée dans le
gazogeéne, . (nous répétons que eette ehaleur se_ manifeste dans les gaz sous
forme de ehalenr sensible et ne peut pas se réeupérer & la sortie du gazo-
géne) ; il suffit pour eela de mélanger de la vapeur d’ean A I'air soufflé dans
le gazogéne. 'Ce mélange d’eaun et “dair réagit sur le earbone en traversant
la eolonne de eombustible an rouge; il se déeompose et donne CO, CO2 et
de Phydrogéne libre, en absorbant de la ehaleur. Quand 2 livres ’hydro-
géne se eombinent avee 16 livres d’oxygeéne pour donner 18 livres de vapeur
d eau, il se dégage une quantité de ehaleur égale A 58,060 eal. lbs. de sorte
qu'inversement lorsque 18 livres de vapeur d’eim se déeomposent, il se pro-
duit vne absorption équivalente de ehaleur. D’un autre e6té la eombinaison
du earbone avee l'oxygéne de la vapeur s’s ’1eeomp'1gne d’un dégagement de
ehaleur suivant la 1eaet1011 :

0+ 0 = CO + 29,160 cal. Ibs. (52,438 BTU) ou C + 02 = (02 +
97,200 eal. Ibs. (174 960 BTU).

Le résultat ehun]que final de la décomposition de la vapeur par le car-
bone est la somme de ces deux phénoménes ehimiques distinets.

Quand la premidre réaction a liew, la quantité de ehaleur dégagée par
la réaction de 12 Ibs. de earbome sur 16 Ibs. d’oxycrene est de 29 160 calo-
Ties. Iléquation qui.veprésente ees réactions peut s’éerire ainsi :

(5) H20 + C = H? + GO — 58,060 + 29,160.

= H2 + 00 — 28,900 eal. Ibs. (52,020 BTU).

Dans le deuxi¢ie eas, les produits qui vésultent de la déeomposition de

la vapeur d’ean sont de Yhydrogéne libre et du gaz earbonique de sorte qu’il
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faut supposer que 36 1bs. de vapeur sont décomposées en 4 Ibs. d hydrogéne
et 32 lbs. d’oxygéne avec une absorption de chaleur de 116,120 cal. Ibs. la
combinaison de 32 lbs. d’oxygéne avec le carbone sous forme de gaz carbo-
nique dégage 97,200 cal. Ibs. La réaction est représentée par ’équation :

(6) 2 H2 + ¢ = 2H2 + 002 — 116,120 + 97,200 cal. Ibs.
— 2 H? + (0% — 18,920 cal. lbe. (34,065 BIT).

On péut voir par les équations précédentes (5) et (6) que dans les deux
cas il y a une grande absorption de chaleur. II est done évident que méme
par de petites additions de vapeur d’eau a Pair de combustion, on abaisse
la température de marche du gazogéne. En somme la decompos1t10n de la
vapeur donnant de I’hydrogeéne et I’action de Poxygéne sur le carbone don-
nant soit de l'oxyde de carbome soit du gaz carbomque, il en résulte une
grosse comsommation de chaleur qui me peut qu ’abaisser la temperature a
Pintérieur du gazogéne. La chaleur ainsi absorbée peut d’ailleurs se récu-
pérer sinon en totalité du moins en partie lors de la combustion de I'hydro-
géne et de Poxyde de carbone dans le cylindre du moteur: I’hydrogéne donne
de T’eau, Poxyde de carbone donne du gaz carbonique.

Par ce moyen on peut élever beaucoup le rendement thermique pratique
du gazogéne,

Quand on gazéifie d’autres combustibles que du carbone pur (charbon
bitumineux, lignite, tourbe, etc), les réactions se compliquent, mais les prin—
cipes généraux restent les mémes. Ainsi nous ne parlerons pas ici des réac-
tions chimiques particuliéres qui ont trait & la ga/elﬁcatmn des combustibles
riches en matiéres volatiles.

' GAZOGENE A TOURBE.
‘DIESCRIPTION

Le gazogéne représenté dans la planche II est enfermé dans une enve-
loppe d’acier ayant pour dimensions extérieures: -9 X 5 2" dans le sens
horizontal et 15-0” dans le sens vertical depuis le niveau du plancher jus-
qu’aux trémies de chargement. Pour le nettoyage des feux et ’enlévement
des cendres Pappareil comprend 12 portes : quatre sur chaque coté et quatre
en arriére. Ces portes se voient sur la planche IT.

Les fig. ®, 3 et 4 représentent le gazogéne respectivement en élévation,
vu de face et vu de coté.

On peut, voir par la fig. 2 que le gazogéne renferme deux zones de com-
bustion F-F.au sommet et M au fond. F-F représentent des grilles in-
clinées; D-D sont des portes de ringardage et de nettoyage des feux qui se
trouvent sur les grilles F-F. Les cendres provenant de Ja combustion tom-
bent dans les -chambres Z-Z et sont évacuées par les portes E-E, Les gaz
qui se dégagent clang’ cette zone passent dans la chambre B. TLes poussiéres
et le goudron qui ¢’accumulent dans cette chambre s’évacuent par la porte
P sur la face arriére du gazogéne (voir Fig. 3) A - A représentent des tré-
mies de chafgement.

Sur la fig. 2, M représente la grille de la zone inférieure et H les portes
de ringarcdage ot de nettoy age des feux de cette grille. Les parties situées
an pen au-dessus de la grllle sont ringardées par les portes @ - @ indiquées
sur les fig. 3 et 4. TLes cendres qui pr roviennent de la combustion compléte
4 ce niveau passent au travers des barres de grille et tombent dans les
chambres 0-0. Xlles sont enlevées par les portes J -7,
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Les produits de la combustion dans la zone supérieure passent par la -
chambre B et s’en vont par les conduites C et V (fig. 4) dans la chambre X
(fig. 8). Aprés s’8tre frayé un chemin A travers le combustible de la zone
inférieure ils s’échappent finalement par les conduites H-H (fig. 2).

S, & Pextrémité de la conduite verticale V (fig. 4) est une soupape qui
en s’ouvrant permet aux gaz de combustion de s’échapper dans Patmosphére
lorsque le gazogéne ue travaille pas. La valve T (fig. 4) est également
fermée lorsque le gazogéne ne fonctionne ‘pas mais elle Souvre, alors que la
valve S reste fermée, lorsqué le gazogéne marche. Ces deux valves sont re-
couvertes par des plaques faciles & enlever, lorsqu’il est néeessaire d’évacuer
les matidres qui ont pu s’accumuler dans les chambres. La conduite verti-
cale V est refroidie par un courant d’eaun froide qui circule d’une facon
continue dans la chambre V. Ilean de refrvoidissement entre en bas de
cetie cheminée et g'échappe & la partie supérienre. W est un joint hydran-
lique qui ferme le fond ouvert de la conduite verticale V.

Les cendres qui passent & travers la grille M et qui tombent dans la
chambre ‘des gaz X (vue en coupe dans la fig. ®) sont enlevées par la porte
R des fig. 3 et 4. ' «

Les conduites -de dégagement H-H de la fig. 2 sont formées par des
plagues maintenues solidement par des crampons; on peut enlever ces pla-
ques pour visiter Pintérienr dn gazogéne au voisinage, ou pour sortir la

- poussiére ou le goudron qui awraient pu accumuler dans la chambre des

gaz. .
Dans la fig. 1 qui montre le plan du gazogéne, de la tuyauteric et du
systéme d’&puration, les denx extrémnités des conduites qui vont du gazogénc
& I'épurateqy sont fermées avec les plaques 1, R, 3 et 4; une fois ces plaques
enlevées 1l est possible de nettoyer les parois des conduites de toutes les
saletés qui auraient pu s’y coller. ‘ , ‘ :

Le réglage de la’ quantité d’air qui entre dans le gazogéne se fait dans

_les zones inféricures et supérieures par deux ouvertures réglables sur les

portes E-E et J-J. Ces ouvertures ne se voient pas sur les figures.
BPURATION.,

An moteur le-gaz doit arriver sulfisamment froid et dépourvu de tout
goudron et de toute poussitrc. Ainsi le fait-on passer dans un systéme
’épuration compos¢ d’un scrubbet humide & coke D (fig. 2), d’un filtre &
goudron et d'un serubber sec.d sciuve de hois F. j

La disposition d’ensemble et le fonctionnement de ce systéme d’épura-
tion sont faciles & comprendre Q’aprés la fig. 5 qui représente unc section
idéale de Iensemble gazogéne-épuration-moteur.

Le’ gazogéne qui se trouve dans la fig. 5 nest pas du méme type que
celui de la station d’essai des combustibles & Ottawa, mais la disposition
@’ensemble et la construction des épurateurs sont pratiquement les mémes.

A sa sortie du gazogéne le gaz entre dans le scrubber humide A coke A
(fig. 5); il y pénétre par le Tas et traverse de bas en haut une colonne
(’environ 3 pieds de coke bien tassé. Cette colonme est arrosée continuelle-
ment par des jets d’ean marqué E-E-E. Dans cet appareil les gaz les
plus chauds rencontrent & la base les eaux les plus chaudes, et ce n’est qwan
sommet qwils rencontrent les jets ’eaun froide. De cette facon on obtient
le maximum de refroidissement avee le minimum de consommation cai.
BEn passant au travers du coke humide le gaz perd la plus grande partic de
sa chalenr et abandonnc les poussieres et la plus grande partie du goudron
qu’il temait en suspension. ' '
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" scerubber a coke humide que nous venons de décrire, le gaz passe au
wavers 'un filtre & goudron situé en C mais non visible sur la fignre. Ce
Jlire se compose d’un certain nombre de plateaux en chicane autour des-
quels les gaz doivent passer avant de fraverser quatre plaques métalliques
perforées. Ces plateaux et ces plaques sont lavées par des jets d’ean chaude
qui proviennent de Teau de retour du refroidissement du moteur. Ce filtre
enléve la plus grande partie des matidres hitumineuses entrainées au deli
du scrubber & coke.

Au sortir du filtre & goudron le gaz passe finalement dans le scrubber
sec B. Le scrubber de la station d’essai est rempli avee de 1’ “ excelsior ¥ au
lien de la scinre de bois qu’on emploie dans certaines installations. Cet ex-
celsior (fibre de hois) absorbe la plus grande partie de humidité et unc
vorue des matiéres bitumineuses qui dans un état de fine division ont
échappé au filtre & goudron. Avant le moteur, le gaz passe dans wne chambre
admission ot se dépose I'humidité qui se trouve encore dans le gaz aprés
son passage dans le scrubber & sce. I eau condensée dans la chambre d’ad-
aission est pompée de temps en temps, de préférence & la fin de chaque sc-
naine de travail.

Le scrubber & coke humide contient environ 500 Ihs. de coke, qu’il est
nécessaire d’enlever et de laver environ ume fois tous les deux ou trois mois.
Texcelsior du scrubber 4 sec doit étre également renouvelé tous les deux ou
erois mois.  On peut se rendre compte facilement et quand on veut de I'état
de Yexcelsior, pourva que Vinstallation ne marche pas; il suffit d’enlever le
couvercle du scrubber. Te lavage ou le renouvellement de ces matériaux
se font d’autant plus fréquemment que le gaz est plus sale. Si le gaz qui
circule dans le systéme est trés chargé de goudron qu’on me peut enlever
aven’ Tarrivée au scrubber see, Pexcelsior de ce scrubber s’agglutinera bient6t
. ue pourra plus servir 4 absorber Yhumidité et les saletés du gaz. De plus
i se produira dans ce scrubber des résistances considérables au passage des
gaz.  On pent se rendre compte de la résistance offerte an passage des gaz
par les diverses parties du systdme d’épuration en plagant aux endroits con-
venables des manowsdtres 4 eaw, :

PRINCIPE DU FONCTIONNEMENT DU GAZOGENE A TOURBE KORTING,

Lorsque le gazogéne est en orvdre de marche, tout Yespace qui sétend
entre la grille inférieure M ct les grilles FF (fig. 2) de la zome supérienre
est rempli avec du coke de tourbe, c’est-a-dire de la tourbe déponrvue d’hu-
1. dité et de matiéres volatiles. Entre les grilles supérieures et le sommet
des trémies A - A se trouve de la tourhbe crue, cest-d-dire de la tourbe telle
vwelle vient des hangars. Le rdle de la zome supérieure est de chasser
Phumidité et les matiéres volatiles de la tourbe avant qu’elle tombe daus la
sone inférieure. Pour empdcher autant que possible que les produits de la
combustion dans la zone supérieure passent, sous action de succion du ven-
tilateur ou du moteur, directement au travers du gazogdne et des conduites
e dégagement H - H au lien de passer a travers de C et par suite de tra-
verser le combustible incandescent de la zone inféricure avant darriver i H,
on a comstruit Ja magonnerie refractaire comme I'indique la figure 2, et on a
préva mn étranglement G immédiatement au-dessons de la zone supérieure.
Quand le gazogéne est entiérement renipli de coke de tourbe jusqu'an niveau
de la grille supérieure, la résistance offerte au passage des gaz de la zone
sapéic e est plus grande A travers I’étranglement & qu’a travers la chambre
B, la condnite C (fig. 2), Ia conduite U et la chambre X qui conduit & la
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zone inférieure. Ces gaz traversent alors le coke incandescent et s’échappent
par- H-H, :Cette disposition en deux zones permet d’envoyer & la zone in-
férienre un combustible débarrassé de son humidité et de ses goudrons pré-
cisément & Vendroit ol se forme la grande masse des gaz.

La combustion dans la zone supérieure est juste suffisante pour fournir
la chaleur nécessaire & Pévaporation de I'hmmidité et auw départ des ma-
tiéres volatiles contenues dans la tourbe chargée dans les trémies A - A,

Les matidres gazeuses, c’est-d-dire la vapeur d’eau, Poxyde de carbone,
le gaz ‘carbonique et une petite quantité d’hydrocarbures sous forme de gaz
stables provenant de la combustion dans la zone supérieure se dégagent,
comme nous Pavous dit précédemment, par la chambre B (fig. 2), descendent
dans la conduite V vefroidie par leaun (fig. 4) et atteignent la chambre K
logée au-dessous des foyers de la zoue infériewre. Une partie de lean et
des ‘vapeurs bitwumineuses se condense & la surface des conduites refroidies;
et tombe en gouttes an fond du vase & joint hydrawlique W (fig: 4) d’ou
Pon peut facilement vetirer le goudron. Ce qui échappe & cette condensa-
tion le long du tuyau refroidi U est entrainé par le courant gazeux A travers
le coke de tourbe mcandescent de la zone inféricure et de 1a dans les tuyaux
de dégagement.

Une partie de Phumidité qui échappe & la condensation dans la con-
duite refroidie U se décompose en passant sur le carbone au rouge et donne
de ’hydrogeéne libre, de I'oxyde de carbone et du-gaz carbonique. Une partie
du gaz carboniqne est réduit & I’état d’oxyde de carbone et un certain nontbhre
de vapeurs goudronneuses passent & 1’dtat de composés hydrocarburés gazeux
et stables. L’analyse suivante rend compte de la composition dun échan-
~tillon des gaz qui se dégagent de la zone supéricure.

coz.. .. .. .. .. .. 15.3% en volume.
CoO............ 72% «“
0%2... .. .. .. ....0 829 «
C2H*, .. .. .o ... 0T «

le résidn est surtout de Pazote: TLes gaz contiennent également de lean et
des vapeurs hydrocarburées qui se condensent dans la houteille de prise
avant Panalyse. ‘ .

Si on veut obtenir de bons résultats il faut prendre soin de déterminer
quelle est la dimension la meilleure & laquelle il faut broyer la tourbe avant
de Penvoyer dans les trémies. Im effet la tourbe en passant dans le gazo-
géne ne reste qnun temps relativement restreint dans la zone supérieure de
combustion et la cokéification doit cependant &tre compléte dans ce tenips-la.
Si la tourbe est trop humide ou en morceaux trop gros, la tourbe qui passe
dans l'étranglement G atteindra la zone inférieure dans wn état de cuisson
imparfaite, ou méme dans certains cas il arrivera que Ihumidité seule sera
partie. Plus la tourbe est humide, plus petit il faudra la broyer avant de
Penvoyer dans les trémies.

Quand la tourbe passe dans la zone inféricure sans étre suffisamment
cokéifiée, il est impossible d’obtenir un gaz assez débarrassé de goudron pour
pouvoir I'utiliser aux moteurs.

MISE EN MARCHE DU GA%OGENE.
‘Quand on met en marche un gazogéne propre, on fait wn feu de hois

on mieux mn feu de eoke sur la grille de la zone inférieure. Quand le fen
est bien pris on jette peu & peu de la tourbe dans les trémies. On attend,
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avant de mettre une nouvelle charge, que la tourbe soit hien chaude. On
remplit ainsi peu 4 peu et lentement le gazogéne jusqu’d ce que on ait
dépassé les grilles de la zone supérieure. On fait alors un feu sur les grilles
de la zone supérieure, et lorsque le feu est hien pris on peut charger com-
plétement les trémies. Pendant ces opérations la valve S de la figure 4 doit
rester entiérement ouverte et la valve T toujours fermée. On ouvre en
grand les portes inférieures J-J et R (fig. 4) de fagon & avoir un fort cou-
rant d’air dans tout le gazogéne.

Quand le gazogéne est suffisamment chaud et que les feux des deux
zones brildent hien, on peut fermer les portes I-I et E-E et ouvrir la valve
T et la valve d’admission du gaz dans D’appareil d’épuration. I aspirateur
dont nous avons parlé plus haut est alors mis en marche et on continue
jusqua ce que le gaz briile avec une flamme forte, claire et blewe. Pour
déterminer approximativement la qualité du gaz, telle que nous venons de
la définir, on emploie un hrlileur indicateur. On ferme la valve § immeé-
diatement aprés la mise en marche dn moteur.

LE MOTEUR A GAZ.

PRINCIPE DE SON FONCTIONNEMENT ET DESCRIPTION DES PRINCIPALES PIRCES
QUI ENTRENT DANS SA CONSTRUCTION.

De tous les moteurs simples employés & la production de Pénergie par
la transformation du pouvoir calorifique des combustibles en travail utile, le
moteur 4 gaz oun moteur & combustion interne est le moins connu, particu-
litrement au Canada. TLe manque de renseignement chez cenx qui me pos-
sedent que peu de comnaissances techniques est df aun développement rela-
tivement récent de ce motenr. Il n’y a pas de trés nombreuses années que
le moteur & gaz peut prétendre & un suceds économique ; sa marche dépendait
autrefois du gaz de ville, et a cette époque les machines que I'on construisait
étaient de petites dimensions, un moteur de 25 chevaux passait pour une
grosse machine. Ces dimensions restreintes provenaient surtout de ce que
le senl combustible utilisable était du gaz de ville, naturellement assez cher,
et de ce que les machines de cette époque n’étaient pas construites en raison
de leur économie par rapport aux machines & vapeur, mais & cause de leur
facilité de mise en marche. Ce qui a donné un grand développement & cette
catégorie de machines motrices ce sont & la fois les perfectionnements de la
construction et du montage des machines & gaz, d’olt un plus grand rende-
ment et une plus grande séeurité, et Vapparition sur le marché de gazo-
génes marchant hien et prodnisant & un hon prix du gaz moteur.

Aujourd’hui on. construit des moteurs & gaz de toutes dimensions depuis
quelques chevaux jusqu’a 3000 ou 4000 TI.P. et leur emploi dans toutes
sortes d’industrie montre avec quelle faveur on les accueille. De plus la
possibilité que P'on a maintenant de fabriquer un gaz propre et économique
a partir des charbons gque I’on trouve sur ce comtinent (charbon que I’on
utilise ainsi trés économiquement dans les installations de gazogines mo-
dernes) fait que les machines & vapeur cédent peu & peu la place aux ma-
chines & gaz, plus économiques et 4 plus grand rendement.

‘C’est pour toutes ces raisons et aussi parce que Pon connait an Canada
si pen de chose de lapplication des moteurs & gaz aux diverses industries
(ce manque de connaissances a conduit & bien des déclarations ridicules)
que nous avoms donné les principes fondamentaux de la construction des
moteurs & gaz. De plus comme les industriels et d'une fagon générale tous
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cetx qui 'intéressent & la production d’une force motrice meillewr marché
que la vapeur peuvent &tre heureux d’avoir quelques détails sur les moteurs
a gaz, nous avons déerit et dessiné dans les pages qui suivent les parties
principales qui entrent dans leur comstruction.

LE MOTEUR A COMBUSIION INTERNE.

Quand un gaz combustible comme 1¢ gaz de ville, le gaz natuvel ou le
gaz de gazogéne est mélangé avec la guantité d’air néeessairve &4 sa combus-
tion et est allumé, il se produit des gaz de combustion qui sont A une haute
température et qui occupent un volume beaucoup plus grand & la pression
atmosphérique que le mélange gazeux primitif. Cette propriété des gaz est
utilisée dans les moteurs & gaz ou & combustion interne, ot elle counstitue
le principe fondamental de leur fonctionnement. '

Lee nom de moteur & combustion interne provient de ce fait que la
chaleur nécessaire & la production de force motrice est due & la combustion
d’an mélange de gaz combustible et d’air dans le cylindre méme de la ma-
chine: ' ' ‘ :

Il existe deux types principaux de moteur & gaz: (1) ceux qui mar-
.chent en quatre temps, et qui sont généralement & simple effet; (2) cenx
qui marchent en deux temps et qui sont généralement A double effet. TUn
moteur a quatre temps, quand il est & simple effet, n’a qu*une course motrice
pour deux tours de maunivelle; un moteur & deux temps et & simple effet a
une course motrice pour chaque tour. La majorité des molewrs & gaz,
grands ouw petits, marchent & quatre temps et c’est ce type de moteur, qui
est d’ailleurs celui de la station d’essai des combustibles, que nous déerirons.

Lia coupe idéale de Iinstallation du gazogéne et des moteurs que repré-
sente- la planche V fera mieux comprendre ’explication de la marche du
moteur & quatre temps. -

Les parties principales qui ventrent dans la construction de tous les
moteurs & gaz sont: (1) les mécanismes mobiles qui agissent sur la soupape
®arrivée et de mélange du gaz et de l'air; (2) le piston qui aspire et qui
comprime le mélange combustible; (8) le systéme d’allumage qui met le feu
au mélange inflammable aw moment propice et (4) la soupape d’échappement
par laquelle les gaz brdilés s’en vont dans Patmosphére.

Le régulateur qui contrdle la vitesse de la machine est un des organes
les plus importants, on le trouve représenté dans un auntre dessin donmt nous
parlerons plus loin. ‘ :

PRESCRIPTION DBTAILLEE DES DIVERSES PARTIES DU MOTEUR.

En se reportant & la figure 5, les différentes parties du moteur sont:

No. 1 soupape réglant le mélange d’air et de gaz.

No. 2 soupape commandée automatiqnement par la course aspirante du
piston; c’est par-clle que le mélange d’air ct de gaz pénétre dans

. le cylindre. :

No. 3 sonpepe d’adinission. .

No. 4 soupape d’échappement. '

No. 5 tige qui transmet ’énergie développée dans le cylindre & Parbre
coudé et an volant.

No. 6-6 double enveloppe autour du cylindre qui sert an refroidissement
du cylindre par circulation d’ean. Cette ean absorbe une partie
de la grande quantité de chaleur développée dans le cylindre et
maintient ainsi froide cette partie de la machine.
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No. 8 tayan par lequel I'eau de refroidissement sort de lextrémité des
gaz et passe dans la chemise d'ean des cylindres. Ce sont 14 les

parties principales que mous avions besoin d’énumérer ici, mais
gne nous devrons décrire plus en détail plus loin.

On peut déerire ainsi le fonctionnement de la machine :

On ajuste d’abord la soupape 1 de fagon que l'on ait wn mélange d’air
ct de gaz en proportion convenable pour donner une combustion compléte —
considérons la machine 4 son point mort, avee le piston & fond de course.
Pendant la premiére course du piston en avant, c’est-d-dive pendant le pre-
mier demi-tour, la soupape d’admission 'ouvre et il pénétre dans le cy-
lindre nn mélange d’air et de gaz précisément égal an déplacement du pistow.
Pendant le sccond demi-tour, c’est-d-dire pendant la course de retour, ce
mélange est comprimé, puis allumé en un point déterminé par le régulateur
d’allumage, cette allumage sc faisant avant que la course de compression
soit compléte. Tes gaz qui ont pris feu sont comprimés jusqu’a ce que on
ait passé le point mort, puis le piston retourne en avant pendant la pre-
miére moitié du denxiéme tour par suite de I'expansion des gaz ainsi portés
& hante température. " Lors de cette expansion, une partie de la chaleur des
gaz se transforme en travail ntile, tandis que la plus grande partie se perd
dans Veau de refroidissement et dans les gaz d*¢chappement qui s’en vont
dans Iatmosphére. Pendant la course en arriére suivante, c’est-a-dire 4 la
fin du deuxiéme tour, la soupape d’échappement s’ouvre et les gaz s’échap-
pent par nn tuyan dans Patmosphére. A ce moment le cycle des opérations
est achevé. Comme le gaz de gazogéne est un combustible relativement
panvre, c’est-d-cive un gaz d'nne faible valeur calorifique au pied cube, on
pent généralement le comprimer bheaucoup plus fortement qu'un gaz riche
et accroitre ainsi le rendement thermique de la machine. La pression a
laquelle les moteurs & gaz doivent marcher dépnnd de la nature des gaz qu’on
emploie. Avee le gaz de gazogéne on marche généralement & 140 livres
au pouce carré; avee les gaz trés pauvres, comme les gaz de haut fourneau,
on marche 4 unc pression plus forte. L'introduction des hautes pressions
a augmenté grandement le rendement thermique des machines, c’est-d-dire
la proportion de calories récllement transformée en travail utile, étant en-
tendu que ces calories sproviennent de la combustion des gaz dans le cy-
lindre. Tl existe cependant une limite & la pression, et cette limite, déter-
minée par la pratique, dépend en grande partie de la composition du gaz.

Le rendement thermique des moteurs & gaz bien compris est voisin de
30 pour cent, mais on comnalt certains moteurs & gaz dans lesquels on a
observé des rendements plus élevés. Il en résulte qu’il n’y a que 30 pour
cent de la chaleur renfermée dans les gaz arrivant au moteur qui se trans-
forme en travail. T.es autres 70 pour cent se perdent dang les gaz d’échappe-
ment et dans Veau de refroidissement. Il ne faudrait pas croire que lon
puisse utiliser réellement I’énergie des 30 pour cent dont mnous parlons, car
une partie de cette énergie est absorbée par la résistance des mécanismes
du moteur. Par exemple, si le rendement mécanique du moteur est de 90
pour ecent — cela veut dire que 710 pour. cent de I'énergie développée sert &
faire marcher le moteur lui-méme, c¢'est-a-dire que le rendement total d’un
moteur dont le rendement thermique est de 30 pour cent ne sera que de
30 x 90, ou 27 pour cent.

iCe rencement est, cependant, trés élevé si on le compare avee le ren-
dement trés faible que domment les petites installations ordinaires & vapeur.
Dans ces installations, du nombre de calories que pent développer le com-
bustible brfilé sous la chauditre il y a souvent moins de 3 pour cent qui se
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mum quun moteur a gaz est capable de développer se produit lorsque los
conditions précédentes sont remplies; une surcharge wa d’autre effet que
de ralentir le motewr et finalement de ’arréter. Tes fabricants déclarent
souvent en vendant leurs moteurs qu'on peut les faire fonctionner pendant
de courtes périodes avee une surcharge de 10 pour cent ou méme de R0
pour cent. Cela signifie simplement que la marche normale du moteur cor-
respond 4 une puissance de 10 pour cent & 20 pour cent plus faible que la -
puissance maximum que le moteur peut développer, ainsi gque nous Pavons
expliqué précédemment. De plus, le rendement d’un moteur & gaz tombe
rapidement si L'on abaisse la charge au-dessous de la charge maximum, de,
sorte que si I'on veut véaliser le maximum d’éconocmie il faut marcher aussi
prés que possible de la charge maxinium.

DESCRIPTION. DE QUELQUES-UNES DES PARTIES, PRINCIPALES QUI ENTRENT
. DANS LA CONSTRUCTION DU MOTEUR A GAZ KORTING.
 Soupape de Mélange.

La planche IV montre le volant & main avec lequel on, yégle le mélange
@air eb de gaz. Le moyen de eé volant C, porte juste sous la lettre C, une
échelle Olad11LG qui montre immédiatement la 1)101)01{:1011 de gaz d’ms le
mel‘ume. En towrnant. ce volant vers la ganche, on’ augmente la quantité
d’aiy et on diminue la-quantité de gaz, et vice versa, _ce%t—a -dire que le gaz
angmente et Pair diminue "quand on tourne le volant vers'la droite. I’air
passe par le tuyau A et le gaz par le tuyau B, ils entrent dans la soupape
mélangeusé par des. Ientes pramque(ﬁ sur un tqmbour conique invariable-
ment ﬁ\@ at volant C.

Le gaz et Yair 111t1mement mel'moes arrivent chm la chambre de com-

bustion par deux ouvertures annuhnes, qui sont couvertes par deux sidges
annulaires “A et B, comme il est indiqué sur la planche V, dans laqnelle
ce systéme est représenté aprés avoir enlevé le sommet de la soupape mélan-
geuse. 'Cette soupape fonetionne lors de la course aspirante du motewr qui
_erée un vide partiel entre le sommet de la soupape 1 et le sommet du siege
annuaire A'; la soupape se sowléve, puis se ferme immédiatement deés que
le cylindve cst plein du mélange d’air et de gaz. Toutes les impuretés qui
" peuvent sé ‘trouver .et qui se tromvent souvént dans le gaz, tels que le gou-
dron, la poussiére, ete., se déposent sur. les deux sieges A et B. Lors-
quelles forment des couehes assez épaisses, ces saletés peuvent déranger le
bon fonctionnement de la soupape. On peut se vendre compte faeilement
si la soupape est propre en éeoutant si la plaque de métal, qui est fixée au
sommet du fusean qui porte les deux sidges de soupape, rend un som mnétal-
lique en vemant frapper sur la snrface métallique plate qui se trouve dans
la dépression du sommet de la plaque de protection de la soupape; ee son
qui est métallique lovsque la soupape est propre, change nettement dés qu'il
y a le moindre dépdt de goudron sur.le sisge de la soupape. Comme le
sommet de cette soupape peut facilement et rapidement s’enlever, on devrait
faire cette opération & la fin de chaque série (Cessai, et on devrait la nettoyer
chaque fois que sa. marche deviendrait pavessense. Si pendant la marche
du motenr la soupape semble vouloir se coller, on enlévera facilement les
-matiéres collantes en mettant quelques gouttes de gazoline dans la coupe qui
se trouve aun sommet dn logement de la soupape. Ces précauntions sont
cependant tout & fait inutiles lorsque le gazogéne est cn bon état.









23

par en dessous, et d’un fuscau qui dépasse un peu la plaque de fond de
cette partie du moteur. Cette soupape est maintenue par un fort ressort
de compression, qui sert également 4 la fermer. La soupape s’ouvre sous
laction d’une came portée par 'arbre de couche — qui tourne & une vitesse
moitié plus faible.que Varbre principal — et par une tige oscillante qui
tourne sur un axe situé aux environs de son centre. Une extrémité de cette
tige oscillante repose contre la came et Sappuie fermement contre elle sous
Paction du ressort dont nous avons parlé précédemment, et qu’on peut voir
sur la planche VI. La canie met cette tige en mouvement, comprime le res-
sort et ouvre la soupape. La soupape se referme comme mous l'avons décrit
plus haut.

Pour nettoyer la soupape d’échappement, et dresser A& nouveau les chan-
freins de la soupape et du siege de la soupape, il est nécéssaive d’enlever la
soupape d’admission en méme temps que le ressort qui se trouve & Vextré-
mité inférieure du fuseau de la soupape d’échappement de fagon & per-
mettre ’enlévement de cette derniére soupape et de sa tige.

Pour dresser les soupapes d’échappement et d'admission, il suffit de ré-
pandre sur les chanfreins des sidges un petit peu d’huile et d’émeri fin. Te
fuseau et les soupapes sont alors remis en place, sans le ressort, et on les
fait tourner & la main jusqu'a ce que Pon ait obtenu une surface douce et
brillante.

REGLAGE DE I ATLUMAGE.

L’étineelle qui met le feu au mélange gazeux dans le cylindre est
donnée par une magueto, D, voir planche IX. Cette machine est commandée
par un excentrique fixé sur Parhre coudé, et véuni a larmature de telle
fagon que cette derniére parcourt lentement un cycle déterminé, et que,
lorsque les leviers glissent sur leurs contacts, 'armature regagne rapidement
sa position primitive sous Pinfluence de deux forts ressorts. Ce mouvement
rapide de Parmatuve dans le champ des aimants en fer 4 cheval, crée mo-
mentanément un courant qui traverse les contacts situés &4 Tintérieur du
cylindre ; un méecanisme spécial sépave alors brusquement ces contacts, ouvre
le circuit et produit ainsi une étincelle. La planche VI montre 'arrange-
ment du circuit dans le mécanisme d’allumage électrique par magneto, tel
quil est employé sur les moteurs Korting. D, est la magneto, formée d’ai-
mants en fer 4 cheval, en H se trouve le pivot antour duquel oscille Yarma-
ture qui se déplace entre les pitces polaires. Le mouvement lent de Parma-
ture lui est donné par une dent M dans laquelle sengage Uextrémité effilée
de la croix I. TLa dent elleiméme est mnise en mouvemnet par la rotation
de Vexcentrique L, Lovsque la lame de la croix ldche la dent M, les deux
ressorts K- XK entrent en action et raménent l'armature 4 sa position pri-
mitive. La bielle F, qui est fixée & une de ces extrémités & la branche
supérieure de la croix I, ferme et ouvre le contact avec le plot E, d’ou sort
Pétincelle d’allumage.

On peut avancer ou retarder l'allumage, c’est-a-dire allumer plus ou
moins t6t dans la course en élevant ou en abaissant la dent M. I1 suffit
pour cela de tourner le cercle gradué (('). Quand on met en marche le
moteur on régle l'allumage de telle fagcon que 1’étincelle se produise immé-
diatement avant le point mort; cela correspond & peu prés 4 la division
quatre du cadran. Quand le moteur a atteint sa vitesse normale on avance
le cadran de dix points, (soit & la division quatorze); & ce moment Vétin-
celle jaillit & 8 pour cent de la course avant le point mort.
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11 est facile de comprendre que la flamme ne se répand pas instantané-
ment dans les gaz lors de l’allumage, et que par suite il s’éconle un temps
ﬂppréciable entre le moment ott I'étincelle jaillit entre les bougies et le mo-
ment ot les gaz ont atteint leur pression maximum. Si lallumage. se pro-
duisait au point mort central, le maximum de pression n’aurait heu qu a-
prés que le piston aurait fait une grande partie de sa conrse, les gaz nau-
raient pas alors suffisumment de temps pour communiquer toute leur énergie

- disponible, au piston avaut Pouverture de la soupape d’échappement. Tn

avangant Pallmnage on peut obtenir le maximum-de pression immédiate-
ment aplés le passage dn point mort et donner ainsi le maximum de piis-
sance 4 la anachine. Si on avance davautage P'allumage, le maximum de
pression se procuit avant le point mort; nmis dans ce cas le travail agit
contre le 1)1st011 avant Pachdvement de la compression, la machine est alors
sollicitée A tourner en sens inverse, et en fait, cela se produit lorsque avance
4 Pallmmage est trop ‘grande; il.arrive alors que la puissance de la machine
est beaucoup véduite. Iin réglant Pallumage de telle fagon que le maximum
de pression se produise dans le cylindre mmédiatement aprés le point mort,
les diffévents mécanismes dn moteur ne subissent que des efforts normaux
et le rendement mécanique s’accroit.

SOUPAPE D’AIR COMPRIMI: POUR LA MISE EN MARCHE DU MOLEUR.

Cette soupape est représentée en D, dans la planche IV, E est un tuyau
qui condunit Pair comprimé & la soupape D. Pour mettre le motenr en
marche, il suffit de tourner le volant vers lavant jusqu’d ce que Pon ait
fait dépasser & la crémaillidre son point mort arriére; les soupapes d’ad-
mission et d’échappement sont fermées. On pousse alors la soupape D ce
qui fait rentrer de I'air sous pleine pression dans le cylindre. Cette sou-
pape doit se fermer avant que le piston commence & revenit en arridre. Gé-
néralement le moteur démarre aprés une seule manceuvre de la soupape 4 air.

Régulateur.

Le régulateur est représenté en F dans la planche IV,

Le moteur Korting iustallé & la Station d’Tssai des combustibles est
véglé par quantité de mélange tonnant. De cette fagon, c’est la quantité de
mélange et non la qualité du mélange qui est réglée. Ce réglage s’obticent
par Pouverture et la fermeture d’une soupape papillon placée entre les sou-
papes de mélange et dadmission. Lie papillon est réglé par un systéme de
leviers actionnés par un lourd régulateur centrifuge, “dont la vitesse de ro-
tation, trés élevée, dépend du 110111b1'e de tours du moteur. . De sorte que,
lorsque le mombre de tours du moteur tombe au-dessous de la normale, le
régulateur s’affaisse et le papillon sounvre pius largement, ce qui admet une
plus grande quantité de mélange dans le cylindre. Cette méthode de ré-
glage cst trés sensible, et les variations de vitesse du moteur sont inférieures
a 1 pour cent lorsque la charge varie dans des limites restreintes.

Faw de refroidissement.

La quantité d’ean nécessaive pour refroidiv suffisamment les différentes
parties du moteur sujettes & échanflement, dépend des modeles et de la
grandeur des machines. Plusieurs constructeurs prétendent que si la cir-
culation @’ean dans la double cnveloppe des cylindres est trop grande le
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rendement des petits moteurs diminue, et que ce n’est qu’avec une circula--
tion modérée que V’on obtient des rendements élevés.

Gas oullef

Waler infet,

Bas inlet

Exhaust Gas Heater
Designed by

Kérting Bros. Hanover

FIi¢. 6. — Réchaulifeur & gaz d’échappement, modéle de Kérting.

Ces mémes constructeurs prétendent, quwau contraire, dans les grands
moteurs, une grande vitesse de circulation n’a aucune influence sur le ren-
dement, et que hien plus, il est nécessaire de faire circuler beauconp d’ean

si Pon veut éviter les allumages prématurés, qui se produiraient sirement,
sans cela. ‘
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ment et dans V'eau de refroidissement du cylindre. Cette quantité de cha-
leur peut s’évaluer & 6,000 B.T.U., soit une demi-livre de charbon & 12,000
B.T.U. par livre pour chaque cheval-heure compté au frein. Cette perte de
chaleur est si consicérable que, plusieurs expérimentateurs ont essayé de la
réecupérer an moins en partie, en utilisant la chaleur emportée par les gaz
d’échappement et Peau de refroidissement. Si cette chaleur pouvait étre
transformée, méme partiellement, en travail utile, le rendement du moteur
& gaz Saccroitrait d'une fagon appréciable.

est surtout Vutilisation de la chaleur de la vapeur d’échappement qui
a été étudide, et dans certaines installations 4 vapeur on a obtenu des ré-
sultats qui montrent que pour les gaz d’échappement il n’y a rien d’impos-
sible & utiliser leur énergie latente. .

Dans certaines grosses installations de moteur 4 gaz, on a pu produire,
de cette fagon, de la vapeur 4 basse pression quon utilisait dans les tur-
bines & basse pression. La vapeur cu leau chaunde quon produit de cetie
fagon pourrait également servir aun chauffage des batiments, au séchage, ete.

Si nous admettons, par exemple, que Pon peut utiliser pour produire de
la vapeur de 3,000 & 3,600 B.T.U. par cheval-heure développé dans un mo-
teur, on peut compter sur une production d’au plus 2.2 Ihs. de vapeur par
heure 4 une pression de 70 & 85 lbs. par pouce carré. Mais si Yon peut
réeupérer cette chaleur perdue, il faunt que le moteur marche an plus anx
deux tiers de sa puissance maximum; si on marche 4 puissance maximum,
les gaz d’échappement se sont tellement détendus avec les méthodes mo-
dernes de régulation qu’ils ne renferment plus guére de quantité appré-
ciable de chaleur susceptible de récupération. (%)

Comme exemple, considérons le cas des moteurs & gaz de 100 HL.P. tra-

vaillant & pleine charge. La quantité de chaleur disponible par heure sera
’environ 350,000 B.T'U.; comme 3,500 B.T.U. peuvent produire 2.2 lbs.
de vapeur & une pression de 70 & 85 lbs. au pouce carré, la quantité totale
de vapeur provenant de la récupération de ces 3,500 B.T.U. se montera &
220 1bs. Si on utilise cette vapeur dans une machine sans condenseur, on
développera une énergie d’environ 6 IL.P., soit 6 pour cent de V’éncrgie du
moteur & gaz. Cette énergie n’est pas & négliger et peut constitner un ap-
point appréciable dans les grandes installations de moteur & gaz.
" On entreprendra prochainement des expériences a la Station d*Tssai
pour déterminer la capacité de vaporisation des gaz d’échappement dans un
petit réchauffeur construit spécialement pour nos recherches. Dans ces ex-
périences nous nous proposons de déterminer il est possible d’introduire ce
genre d’appareils dans le chauffage des batiments; par exemple, avec les
petites installations semblables. & celle de la Station d’Essai, ce réchauffeur
correspond & une installation de 60 H.P. et est semblable & celui étudié par
MM. Kérting Fréres, voir fig. 6.

Les seuls essais pratiques que je connaisse dans cette voie, sont ceux
qui furent faits aux usines de la Westinghouse Machine Company, & Fast
Pittsburgh, Pennsylvanie, avec un réchauffenr & courant transversal No 8
fabriqué par la Williams Tool Company. Comme les renseignements fournis
pour ces essais peuvent avoir un intérét pour les industriels et d’une fagon
générale pour ceux qui ont Pintention d’installer des moteurs A gaz, nous
joignons a ce rapport une copie des essais Westinghouse.

(1) Construction and working of internal combustion engines, R. E. Mathot, pages 198-199,




TaBLEaU 1.

Preme CHARGE. o ESSAYI DU RECHAUFFEUR No. 1.
g A O - . Lbs. . ATGMENT. TEMP,
) TevPERATURE F°, Jent Lbs. AT,
P.dB. | P.dB. Durée d’ean
Heure. 1 2 3 4 5 6 du ala pe(\isassélt essai |par heure
temp. temp. temp. temp. temp. | temp. | départ. in. |.ech at| (see). dans |Chemise |Réchauf.
de leau | entrée sortie | échapp. | échapp. |gaz sortie ecs.-z)i réch. Fo Fo
de circul.| réchauf. | réchauf. | gaz, gaz. | réchauf R
12-00-00......| 47e 1340 1930 |oeverimremren foccrmemeniane| 2680 i e |eerseneae e J N N TS SRR F .
1890 |avveeene oot SVRURUUUUUU [SSUUTRNULU FSUPOURIRN IOUURSOURPON DRRRRRUTUN ENSUPOUUUNT FOURUPUTURT ISURSTURTUON UTUPURTRPON
1910 fiwevemnenss [cvstscmrnanse foeveainn SV S 00 (PR SOV TP ) IS SO
1880 |la vapeurjrend irré-jgulidre lajsortie de| 1'eaU. |..coecceiieinlieiiiiinisiloiciieic v ceeeen] eeeiie e
ST OO [SUORSOUINN SURSRTOUROURE ISUROUTPPUTOUS AURURUSPUURR: RUUIRUIN SRR PO IO IORSOO
1860 [umeururimensfunee S 21T PO FOVRORNG (ORI T [ORp RSOSSN IR DOV
1900  |...... ROV R R (SRR PN SRRSO ISP SURURY [ [
[ cee s 77 429 " 852 155 8,175 " 840 590
12-20-00...... 470 1310 1900 . [eareermmenen. coorerwenee | 2640 i FOUUURTN SOOI NSRS
Moyenne...| cecevmaeanen 13le .| 1900 840 590

840x 8, 175 Ibs. = 687,000 B. T. U. patr heure des chemises d’eau.

590% 8, 175 1bs. = 482,000 ¢ o« ¢ Aqqréchauffeur.

1430 x 8, 175 1bs. = 1,169,000 *¢ €« Mgl '
201 H. P. sur le moteur exigent 2,175 p. cub. de-gaz naturel 4 'heure 4 620 F. et 30% mercure, d’un pouvoir calorifique de
2,175 p. cub. x 966 B.T.U. total = 2,100,000 B. T. U. par heure au mofeur. [966 B. T. U. par p. cube.] -

il

201 H. P. x 2,545 B. T. U. = 512,000B. T. U.par heure = 24°/, du total au moteur. .
Abgorbé par les chemises — 687,000 _ ¢ e = 32.7% “ K
“ “ le réchauffzur = 482,000 < woou = 22,9+ “ ¢
Echappement, rayonne- ’
ment et frottement = 419,000 o« = 20.0¢ ¢ “
1,169,000

Rendement au 1'é(_:h21uﬁ’ag6 combiné- moteur et réchauff.: 585,000 =73.5°/,

8¢



PLeiNE CHARGE.

TasrLeau IT.

ESSAI DU RECHAUFFEUR No 2.

A . Lbs AUGMENT, TEMP.
Tewrsnarons F° Poids | Poids | dewn | | Lbs | Avoug ma
. du du passant | Durée o<
Heures: 1 o 3 4 5 6 Baril Baul dans essal | PO Che-
Bau | poivce | Sortie | Behap. | Echap. | Gaz au réch. | (sec.) YA ¢ | ises | Réchauf:
de réch réch. |%2% dans|gazdans| sortie | départ. | la ﬁn pendant (éa_llls Fo | F
cireul. : : réch réch. réch essai. rech. i
4-20-00 .... 47° 100° 136°  [ieeieerieene [resrervannens 236° | viiiiiiien] e aeeen [ e s e [ 532 . 86°
I
4-22-32..... “ 99° 184° |t - 233° 77 428 351 92 13,730 52° 35°
3823010 FOUURRN IO [VUUUPOTRRNNIN ISUUTOUUORRPN (Y (¢ IS SN (NS v ¢ K. OUCUUURIRR IOPRSYOUUUURIN IPPPUUPURY NORSUOURRI) FUTUURDURUR [OURRUIPUIUIY FOTURURRI Drveerseimeaen
|
4-34-00..... 47° 99° 185°%  fovies siveee feerrcimnenann | 240° | e e e | e 52° 1‘ 362
4-38-00..... ¢ 100° 136° 53¢ | 36°
4-45-00...-. “ ke 1872 Jeevimvimin | cevisenecn| 289° |l 53° ; 37°
|
4-47-88..... @ “ 136° 77 367 3° | 36°
45500, | “ 186°  |oereommeeeorememennenns | 240% | e i e e e s frererenennans feeene e [ I
4-56-00....- * “ 186° T 432 355 938.5 13,680 53° ' 36°
Moyenne...oocer .. 100° | 136° | 13,630 | s3° | s6°
53° x 18,630 lbs. = 723,000 B. T. U. par heure des chemises d’eau.
36° x 13,630 ¢ = 491,000 f ¢« du réchauffeur.
89° x 13,689 ‘© =1,214,000 SO Total. B.T. U. total par pied cube.

201 H. P. sur le motem e\went
2,180 p. cube x 966 B. T. U.

201 H. P. x 2,545 B.T. U,
Absorbé par les cheniises

Rendement au réchauffage combiné—moteur et réchaunffeur...

le réchaunffeur
Echappement, rayonnement et frottement=

Total.ceeeerervanens

o u

000 13

/93 000  « «
491,000  « *
334,000  « 5
= 2,060,000

1,214,000
1,548,000

¢ 35.1%/

[l II

23.8%/
162 ¢

10009/

= 78.59/

113

2,130 p. cub. de gaz naturel & Plieure & 62° F. et 30" mercure, d'un pouvoir calorifique de 965

oO 000 B. T. U. par heme au moteur.

24, 90/0 du total au moteur.
113

63



TasrLeavu III.

Diymi-CHARGE. . : ’ ESSAT DU RECHAUFFEUR No 3.
TEMPERATURE F° ' . Porps pu BARIL dI,‘E;I Lbs. AUGM"E’:& Tee.
- passant | Durée d’ean .
Heures. 1 2 3 4 5 -6 : : dans essali hgare Ch
. Eau | g tge | Sortie | Echap. | Echap. Gaz Au - A réch. (sec.) d urs mi ® | Réchauf.
de réch réch, |Zazdans|gaz dans sortie | .départ | lafin |pendant éa'lil Flsoes Fe
circul ’ : réch. réch. réch. - essal. reeh.
2-28-00...... 47°
2-35-00...... «
2-46-00...... «
oooooo «“
A e “
2-52-22.c.... «
2-54-00...... “ 143 196° | 96° 55°
3-12-00...... « 187° 198° vvren 90° 59°
3-13-00...... «“ 137° | 196° 5250 | 90° | 59°
“ 139° “ o forenrrmsnnnens 92° 57°
A e e 140° "= B R, . 93° 56°
3-14-00...... « 141° “ _ : SO RO DOV [EPOUURUI FRRURURRETS NUSURRIORIN 940 _55°
Moyenne.iceeee ... 140° “ ) 5,050 93° 56°
93° x 5,050 1bs —470 ,000 B.T.U. par h.des chem d’eau. 1,141 p.cub. %966 B.T. U total=1,363;000 B. T U. par heure au moteur.
'56° x 5,050 Ibs. 283, ,000 ¢ «"" qu réchauffeur.  100.8 H. P. 2,545 ** = 256,500 =18.8°/ ; total au moteur.
149° x 5,050 1bs.=753,000 * £ Total. Absorbé par les chemises = 470,000 ¢ « =345 ¢ o«
100.8 H. P. sur le moteur exigent 1,411 p. cub. de gaz na- Absorbé par le réchauffeur = 283 000 - ¢ « =20.8 ¢ . “
tureld Pheure 4 62° F. et 30" mercure, d’un pouvoir ca- Echapp rayon. et frottement=" 353500 “ =25.9 « €
lorifique de 966 B.T.U. par p. cube. , Total, =1,363,000 100.08/, -

753,000

‘Rendement au réchauffage combiné~moteur et réchauffeur m

—=68.19/,

08



TABLEAU IV.

CrARGE LEGERE. ESSAI DU RECHAUFFEUR No 4.
L < >
TrvPERATURES FO Porns pu Barrn d’e?asu Lbs AUGMEEI‘T- TEme.
d’ean al.
H I 5 pgssant Durée par
eures. 2 3 4 5 ans essal heure [Chemises| Réch.
: Edaéu Entrée | Sortie | Echapp. | Echapp. ng déA u la ﬁn. réc]iiaufi (sec.) dans To To
circul. | Téch. | réch. gaz. gaz, byt part. ngs:il.l réchauf.
1-10-00........ 46° 141° 1869  |eieesimrronses [oneaeremrunnne 187%  evrveens|roreermranen veer e vanee |eueeersiunnnan |tenseimennaan 95° 45°
................ “ 141° 186°  |erimaiine Joorernennnne|  185°  [iineie rnveensrennne fosniniineae teeeenneanse|  9B° 45°
vannnrne “ 140° 186°  |iveeieercanes veneeeneenene | 185° 77 430 353 4,300 94° 46°
1-30-00........ “ 140° | I88° | BOI° | 296° | I83°  [iiiiceeeen fsesreeemenens [oonerneeeaes foeeeas e [reseseneneene 94° 48°
1-44-00 « 141° 186°  |eveververranns SRUUURURU I 11 ISR JUURRRPPORRT FRRTUUURURRN S oo faresermaneenes 95° 45°
1-45-00........ «“ 141° 190°  |eeieimene reeneieeeeen]  184° 77 427 350 302 4,180 95° 49°
1-50-02........ « 142° 190°  [aveercvcce|eeneerameenas 183°  foevceienes fesreremnen ceermrnes [eerees s rerens [ressetnnnanns 96° 48°
Moyenne....[soeres sernesen 141° 187-5° 4,240 95° 46.5°

95°  x 4,240 Ibs. =
46.5° x 5,240 lbs. = 197 000 ‘ ¢ du réchauffeur.

1425° x 4,240 lbs. = 599,500 < ‘“ b Tota]

2,500 B, T. U. par heure des chemises d’ean.

41.0 H. P. sur le moteur exwent 976 p. cub. de gaz & Pheure 4 62° F. et
30" mercure, d’un pouvoir calorxﬁque de 966 B. T. U. total par p. cube.

976 p. cube x 966 ’B. T. U. Total

= 944,000 B. T. U. par heure au moteur.

41.0 H. P. x 2,545 B.T. U. —1045003 l‘ Uparheule: 11.1°%/,
Absorbé par les chemises, = 402,500 = 427 “
“ le 1echauﬂ"eu1, = 197,000 « £ “ = 20.8%
Dchappement rayonnement et frottement = 240,000 ‘e £ “ = 254 ¢
Tobalieerierennes = 944,000 ¢« « = 700.0%,

. - 599,500 .
Rendement au réchaufiage combiné—moteur et réchauﬁ'eur“.m = 7L5%,

du total au moteur.

T8
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Paspirateur et au gazométre; mais en méme temps on peut peser la quantité
de goudron que le gaz a abandonné sur le papier filtre et en déduire la quan-
tité de goudron que chaque pied cube de gaz renferme, pourvu que I'on me-
sure soigneusement avec un gazomdtre la quantité de gas qui passe dans le
- papier filtre. Dans ce but nous nous sommes servis pendant quelques essais
du filtre & gaz Brady, qui se compose d’un cone de papier filtre reposant sur
un support spécial. Le manchon & chaunffage électrique sert & enlever toute
Phumidité qui se dépose, qui saturerait ainsi le papier filtre et empécherait
le passage facile des gaz.

Lorsqu'on veut -déterminer la quantité de goudron que renferme le gaz
avant d’entrer dans les épurateurs, c’est-d-dire immédiatement aprés la sor-
tie du gazogéne, on se sert d’un filtre 4 gaz spéeial dans lequel on introduit
un papier filtre ordinaire. Ce filtre & gaz, représenté dans la planche IX,
est fabriqué par la Westinghouse Machine Company, de Pittshurgh, Penn-
sylvanie, et c’est dans ses laboratoires d’expériences que Pon §'en est servi
pour la premiére fois.

On mesurc le volume de gaz qui passe dans ce filtre an moyen d'un 1éci-
pient a gaz.

MESURES PYROMETRIQUES.

Pendant quatre de nos essais nous avons déterminé la température du
gaz au moyen du pyromeétre électrique Stansfield. Te pyrométre était en-
foneé dans un tron qu’on avait percé dans la rondelle de fonte qui recouvrait
la sortie du gaz; les fils qui partaient des extrémités du pyromeétre condmni-
saient le courant dans un milli-voltmétre placé prés du tableau de distribu-
“tion de la salle des machines, de telle fagon ¢ue Ion pouvait lire facilement
en méme temps les instruments de mesure du tablean de distribution et le
milli-voltmétre.

ECHANTILLONNAGE DES (A% POUR IL'ANALYSE.

Nous avons pris des échantillons de gaz pour analyse chaque heure
_pendant la durée des essais, sauf pour deux essais dans lesquels nous n’avons
pas jugé nécessaire de faire des échantillonmages aussi fréquents. Les échan-
tillons de gaz étaient pris entre le filtre & goudron et le sernbber sec, immé-
diatement avant Ventrée de ce scrubber; comme les échantillons pris & cet
endroit ne correspondaient pas a la condition finale des gaz & leur sortie du
serubber 4 sec (en ce qui concerne 'humidité), il ne fut fait aucune déter-
mination d’humidité.

Le gaz de la partie supéricure dn gazogtne était échantillonné de temps
en temps, mais pas réguliérement, pendant ’essai. Des échantillons étaient
également pris en d’autres points du systéme.

Dans toutes ces prises d’échantillons le gaz était recueilli sur un mé-
lange de glyoer]ne et d’eau, dans deux houteilles aspiratrices. Immédiate-
ment aprés la prise, les echantlllons 6taient transportés wu laboratoire et
analysés, de sorte qu’il ne se produisait, pendant un espace aussi court, au-
cune absorption appréciable des éléments des gaz par Veau. Le pouvoir ca-
lorifique des gaz se calcule ’aprés les analyses: les résultats dams tous les
cas sont exprimés en B.TU. par pied cube de gaz mesuré humide 4 60° F.,
et 4 30" de mercure de pression.

BCHANTILLON DE LA TOURBE; ANALYSES ET DETERMINATION DE
LHUMIDITE.
Pour obtenir un échantillon d’ensemble de la tourbe — qui puisse re-
présenter aussi bien que possible, Pétat dn combustible avant son emplm —
on faisait nne prise d’essai sur chaque 50 lbs chargées dans le gazogéne. Les
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ESSAIS AU GAZOGEXNE.

Bien avant la construction de la Station d’Tssai des combustibles a
Ottawa, et Pinstallation du matériel actuel, la Branche des Mines avait en-
irepris Pextraction de la fourbe & la jtourbidre de Vietoria Road, prés de
Lindsay, dans 1’Ontario. La tourbe sortic de cette tourhiére, soit environ
70 tonnes, fut emmagasinée pendant plus d’une année sous un hangar coms-
truit sur la tourbitre, en attendant 'achévement de la Station d’Ottawa.
Lorsque le matériel de la Station '@’Essai fut mis en place, on expédia la
tourbe & Ottawa, et cest cette tourbe qui nous servit pour faire nos divers
essais de consommation de combustible.

A la suite de sa longue exposition 4 Vair, sous le hangar, la tourbe per-
dit la plus grande partie de son humidité, de sorte qu’elle était trop séche
4 son arrivée 4 Otftawa pour convenir au gazogéne Korting, qui n’est pas
pourva d’un évaporateur pour dégager de la vapeur. Il est en effet néces-
saire lorsqu’on travaille avec des combustibles sees d’arranger un systéme qui
envoie de 'humidité dans le gazogéne. De plus, la tourbe avait été prise
dans une partie peu profonde de la tourbiére, dont le fond était formé de
sable, et par suite la quantité de cendres — formées surtout de matérianx
siliceux — était tres élevée (environ 10 pour cent). Ces conditions défavo-
rables, jointes 4 la trés haute température intérieure provoquée par la sé-
cheresse du combustible, occasionnérent des dérangements dans la marche du
gazogéne: 1l se formait, en effet, des michefers difficiles 4 briser. Ces diffi-
cultés auraient pu &tre évitées, si I'on avait prévu un systéme pour envoyer
de la vapeur — comme nous avons dit plus haut.

Le gazogéne & tourbe Korting est construit pour marcher avee des tourbes
contenant de 25 & 30 pour cent d’ean; guand il marche avec ces combus-
tibles, il n’est pas nécessaire de lui envoyer de 'humidité sous forme de va-
peur, de sorte que ce gazogéne n’a pas comme les autres moteurs un vapo-
risateur. ‘Cependant, pendant les essais que mnous avons faits avec cette
tourbe, Pingénieur, qui représentait la maison Korting et qui avait monté
Pappareil, essaya d’infroduire de Ihumidité en injectant de leau entre les
deux portes de ringardage et de nettoyage des feux de la zone inférieuve.
Mais cette mancenvre en réussit pas entiérement, et on Pabandonna aprés
quelques essais. .

Néanmoins, malgré la mauvaise qualité de cette tourhe, en ce qui con-
cerne son humidité et sa teneur en cendres, les essals que nous avons fails
montrérent que, méme dans ces conditions défavorables, il était possible de
faire marcher avec suceés le gazogéne sur une base industrielle.

La tourbe, & cause de sa grande sécheresse, avait ét¢ trés brisée par les
diverses manipulations qu’elle avait subies avant sa mise en magasin 4 Ot
tawa; de sorte que les blocs de tourbe éfaient assez petits pour pouvoir étre
chargés sans concassage dans le gazogéne.

Cette tourbe servit 4 faire trois essais dans des conditions variables,
durant lesquels on détermina la consommation de combustible par cheval-
heure au frein; masi comme le matériel d’essai, le laboratoire de chimie,
ete., n’avaient pas encore été installés & cette époque, le gaz ne fut ni mesuré,
ni analysé. .

La charge du moteur était obtenue en lisant toutes les quinze minutes
le voltmétre et VYampéremétre. Quant & la charge en chevaux au frein déve-
loppée par le moteur, on la calenlait en se servant de la courbe de rende-
ment de la génératrice électrique, telle que les comstructeurs nous Iavait
fournie. — A mpleine charge, c'est-a-dire 4 50 K. W., le rendement de la
génératrice est de 88 pour cent; & 60 chevaux & frein, Cest-d-dire & 45 K.W.,,
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ou 90 pour cent de la charge maximum, le rendement de la génératrice est
pratiquement l¢ méme qu’'d pleine charge, soit.88 pour cent. (Pest ce fac-
teur qui servit & transformer les chevaux électriques donnés par les instru-
ments du tableau de distribution en chevaux aw frein sur le moteur.
Pour cette tourbe, on ne détermina pas chaque heure le poids du com-
bustible chargé dans le gazogéne, comme on le fit plus tard lors :des essais
avec la tourbe provenant de la tourbidre d’Alfred; mais lorsque ce fut né-
cessaire, on fit & la fin des essais la somme des quantités «de combustible qui
_ remplissaient les trénies de chargements du gazogéne (ces chargements se
faisaient & intervalles réguliers). .
Te lecteur trouvera, aux pages 42, 44 et 46, les tableaux des lectures

faites sur le tableau de -distribution, les watts, caleulés, et les chevaux élec- -

triques et au frein. Tl est possible par ces chiffres de se rendre compte
par soi-méme de la nature de la charge imposée pendant ces essais. ‘

: DUREE DES ESSATS.
La construction du gazogéne & tourbe Korting, que nous avons décrite

v

précédemment- dans ce rapport, rend inutiles des essais de plus de sept -

heures — clest la durée recommandée par les fabricants. Cest d’ailleurs
facile & comprendre, si Pon remarque que les feux de.la zone supérieure et
inférienre reposent sur des barreaux et peuvent, par conséquent, &tre débar-
rassés trés rapidement de leurs cendres. De plus, comme toute la-partie du
gazogéne qui se trouve au-dessous de la grille supérieure est remplie ou doit
8tre remplie avec de la tourbe colkéifiée, il est possible de ramener le gazo-
géne — aprés une marche de sept heures — & des conditions tout & fait
semblables (en ce qui coucerne le produit combustible) A celles qui. exis-
taient au commencement de la marche ou de Vessai. Il en résulte, que si
Pon veut déterminer la consommation dun combustible par cheval-heure,
une durée d’essai de sept heuves est suffisante et donne des résultats suffi-

samment exacts; il faut avoir soin toutefois que le gazogéne soit en marche-

depuis deux ou trois heures avant de commencer D'essai et qu’il ait marché

dans les mémes conditions que celles qu’on imposera pendant Vessai. La

majorité des essais durvérent, cependant, pendant an moins dix heures.

BSSAIS FAITS AVEC LA TOURBE DE LA TOURBIERE DE ViCTORIA, PRES DE
LINDSAY, ONT.

0

v Bssai No 1, 84 février 1910, ,

Ainsi que nous Pavons dit plus haut, il se forma des méchefers qui
troublérvent, jusquid wn certain point, la marche régulidre du gazogéne; ces
dérangements provenaient de la sécheresse et de la-grande quantité de cen-
dres fusibles de la tourbe, qui provoquérent une température trds élevée qu’il
fut impossible de régler. Le dérangement le plus net, fut Parrivée irré-
gulicre du combustible dans la zone inférienre. Cette manvaise descente
des combustibles provenait de ce que les mdchefers adhéraient. aux parois
.au-dessus des portes de ringardage et provoquaient des archoutements. Les
grands crenx qui en résultaient ainsi dans la zone inférieure amendrent une
irrégularité dans la composition des gaz et provoquérent la formation d’un
peu de goudron. Ce goudron provenait de ce qu’il mrivait dans la zone
inférienre de la tourbe non cokéifiée; en effet, lorsque les méichefers cédaient,
soit par suite du poids du combustible qu’ils supportaient, soit par suite du
ringardage, ‘de grandes quantités de tourbe brute on imparfaitement colkéi~
fiée quittaient la zone supérieure et tombaient brusquement dans la zone
inférieure, au lieu de descendre lentement et régulidrenient & travers la zone
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supérieure. Le goudron qui était emtrainé dans les appareils d’épuration,
ne donna de désagréments qu’'a la soupape d’admission, qui parut se coller
plusieurs fois pendant Vessai. Ceos désagréments furent faciles a éviter en
mettant un petit peu de gazoline autour du fuseau de la soupape. Quant
an manvais effet de Dirvégularité de la composition du gaz, il fut facile-
ment annihilé par la soupape de réglage du mélange; en fait, les irvégularités
ne furent jamais assez sérieuses pendant Vessai pour que on fut obligé de
diminuer la charge du moteur: on s'en rend compte facilement en consul-
tant le tableau des résultats. Ce tableau renferme les observations faites
toutes les quinze minutes, les watts, les chevaux au tablean, les chevaux au
frein et le nombre de chevaux développés en moyenne pendant essai; il est
facile de voir alors les variations de charge qui se produisirent d’un moment
4 Pautre. En oufre, la table renferme les heures de ringardage et de char-
gement du gazogéne.

On peut voir en se reportant an tablecau V que le combustible chargé
dans le gazogéne 4 11.45 aam., et 3.30 et 4.40 p.m., est en plus grande quan-
titd que celui des antres hemes de chargement Cetto irrégularité est dfie,
comme nous 'avons dit plus haut, & la formation de mfchefers, qui empé-
chérent la descente végulidre du combustible dans la zone inférieure, de
sorte que lorsque les ohstructions cédérent, une chute hrusque se produisit
qui (notamment & 4.40 pan.) vida presque complétement les trémies de
chargement. TLes grilles furent nettoyées a 10.30 a.m., 8.35 et 6.00 p.m.

ANALYSE DE LA TOURBE.

Voici Panalyse de la tourbe employée pendant les essais :

Matiére volatile.. .. .. .. .. .. .. .. .. ..69.5
Carbone fixe.. .. .. .. .. .. .. .. .. .. ..25.2
Cendres.. .. ... 5.3
Pouvoir calonﬁque du combustible sec. . .. ..8650 B.T.U. par 1b.

La grande quantité de cendres (10 pour cent) que nous avons men-
tionnée precedemment était dfie 4 la grande quantité de sable libre que
contenait la tourbe préparée telle qu’on Pemployait pendant les essais. I’ana-
lyse précédente provient d’un échantillon d’ensemble de la tourbe contenue
dans toute la tourbiére, cet échantillon fut prélevé avant que la préparation
de la tourbe soit en marche.

Voici un résumé des résultats de essai :

Nettoyage des feux et remplissage des trémies 4.. .. 10.30 a.m.
Commencement de Vessai.. .. .. .. .. .. .. .. .. 10.30 am.
Findelessai.. .. .. .. .. .. .. oo L. 6.00 p.m.
Durée de Tessai.. .. .. .. .. .. .. .. ... 7 hrs. 30 min.
Volts en moyenne.. .. .. .. .. oo o. oo .. o.. .. 124

Ampéres en moyenne.. .. - 1

Watts au tableau de dlstubutlon en moyenne .. ..38700

H. P. au tableau de distribution.. .. .. .. .. .. .. 51.9

H. P. an frein sur le moteur.. .. .. .. .. .. .. .. 58.9

Humidité dans le combustible.. .. .. .. .. .. .. 13%

Cendres dans le combustible see.. .. .. .. .. .. .. 10%

Pouvoir calorifique du combustible see.. .. .. .. .. 8650 B.T.U. par lb.
Quantité totale de combustible brtlé. .. .. .. .. .. 904 lhs.
Quantité totale de combustible bréilé caleulé sec.. .. 786 Ibs.
Consommation de combustible par heure, brut. .. .. 120.5 Ibs.

Consommation de combus‘mb]e par heure, calculé sec.. 104.9 Ibs.
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Consommation de combustible par cheval-heure an
frein, brut.. ..
Consommation de. combustlble p'u cheml heule an
calculé sec.

{rein, ¢

Vitesse du motenr.

TABLEAU V

Essm No. 1= 24 Féyrier

2.04 1bs.

1.78 lbs.
200. Tours. p. min,

~ OBSERVATIONS AU TABLEAU. WATTS LT (‘HEVAUX CALCULES AU
CTABLEAU, -CHEVAUX AU FREIN DU MOTEUR. CONSOMMATION
- DE COMBUSTIBLE.

. A ] C.V Cheval I}onen. Heaures I(Jlbs H(ziures Cm}sorg-
m- tre au 101aire 2} e e |mationde
Heures pores| Volts | Watts . ﬁt{l frein | O. V. |charge-jconbus. [ringar-| tourbe
ableaW y oteur) au frein| ment |chargé| dage |parB.H.Y
a. M &, m a. m,
10.80 | 310 124 | 88440 | 515 | 58.5 | 59.9 | 10.30 | Plein | 10.30
10.45 | 322 | 125 | 40250 | 53.9
11.00 | 320 125 | 40000 | 53.6
11,15 | 815 125 | 39380 | 52.8
11.80 | 812 124 | 88690 | 519 | 589 |ireeeererrfiererisrruc]sr seerearsfinneorenaa]ezeceresnns
11.45 | 312 124 | 38690 | 51.9 Consom-
m, maction.
12.00 | 310 | 123 | 38180 511 v |IOYETIIIE
p_ m. . de tourbe
1215 | 810 123 | 38130 | 51.1 par
12.30 | 310 | .124 | 38440 | 515 cheval
12.45 | 307 124 | 88070'] 51.0 wrn| 0 fiein
1.00 | 807 125 | 38380 | 51.4 ...| pendant
1.15 | 318 | 125 | 39750 | 58.8 ....| les essais
1.30 | 315 124 | 39060 | 52.3 . | Tourbe
1.45 | 328 125 | 41000 [ 54.9 brute 2,04
- 2.00 | 325 | 135 | 40630 | b4 e 1bs,
2.15 | 320 124 | 39680 | 53.2 ..| Tourbe
. 92.00 | 817 125 | 39630 | 53.1 stche
2.45 | 807 125 | 38380 | 51.4 .| 1.78 Ibs.
3.00 | 815 126 | 39690 | 53.2
3,15 | 308 125 | 38500 | 51.6
3.30 | 310 | 125 | 88750 | 51.9
345 | 800 | 118 | 85400 | 474
4.00 | 305 | 122 | 87210 | 49.9 .
415 | 302 | 124 | 87450 | 50.2.| 57.0
4.30 | 305 125 | 38130 | 51.1 | 58.1
4,45 | 305 125 | 88130 | 51.1 | 58.1
5,00 | 305 125+ | 88180 | 51.1 | 5%.1
5.15 | 305 126 | 88130 | 51.1 | 58.1
5.30 | 811 126 | 89180 | 525 | B9.7
5.45 | 305 126 | 38180 | 51.1 | 58.1
6.00 | 305 125 | 38180 | 51.1 | 58.1
Moyen.|[311.2 | 124.4 | 88698 | 51.9 | B89 |evrcreern|vrrereroree|conveneren]emrnrecens
TOan.I... cusvenans fevaas wifessesnciei anravacives|arinanne ¢ {eaemenasuf iaveniie an 904 (eveneeer]-




43
LBissat No 2, 28 février 1910,

Pendant cet essai, le gazogéne était ringardé toutes les deux heuves,
soit six fois en tout. On fit arriver heauncoup d’eau entre les portes de la
grille inférieure au moyen de deux tuyaux qui réunissaient la conduite prin-
cipale ’eau aux deux cOtés du gazogéne et qui aboutissaient au-dessus des
portes de la grille. La plus grande partie de cette eau descendit dans la
chambre des gaz immédiatement au-dessous de la grille, et satura entiére-
ment les cendres qui se trouvalent Jd. Nous avons pensé que les gaz chauds
qui traversaient cette chambre des gaz se chargeraient d’'une certaine quan-
tité d’humidité et qu’en traversant la couche de carbone incandescent de la
zone inférieure il se produirait les décompositions que nous avons déja dé-
crites (voir pages 6 et 7) et que par conséquent le combustible se trouve-
rait suffissmment refroidi pour qu’il n’y ait pas 4 son nivean de production
de mijchefers. Cette mancuvre améliora la marche jusqu’a un certain point
mais il fut facile de voir qu’il n’était pas commode d’introduire efficacement
de humidité de cette fagon.

Lia descente du combustible de la zone supérieure & la zone inférieure
était cependant plus réguliére, et l¢ lit inférieur de combustible ne renfer-
mait pas de vides appréciables. De plus, les goudrons qui échappaient aux
gpurations ne donnérent jamais plus d’ennuis que dans Vessai précédent.
Par contre, la consommation de combustible fut nettement plus élevée.

Dans la table VI on trouvera les lectures, faites toutes les quinzes imi-
nutes, des instruments du tableau de distribution, les watts calculés, les che-
vaux au tableau et les chevaux au frein du moteur. Nous avons ajouté la
puissance moyenne en chevaux au frein développée par le moteur pendant
une heure, et les volts, ampéres, watis, etc.,, moyens.

Pendant cet essal nous n’avons observé ni les quantités de combustible
chargé dans les trémies, ni les heures de chargement, et nous ne donnons
que la quantité totale de combustible dépensé pendant I’essai entier.

Voici un résumé des résultats :
Nettoyage des feux, enlevage des cendres, et remplis-

sage des trémies.. .. .. .. .. .. .. .. .. .. 10.00 a.m.
Commencement de lessai.. .. .. .. .. .. .. .. .. 10.00 a.mn
Findelessal.. .. .. .. .o v v v v ve ve vu .. 10.00 pam.
Durée de Pessai.. .. .. .. .. ..’ vt oo oo .o .. 12 heures.
Volts en moyenne.. .. .. .. .. «v oo o0 v .. .. 126
Ampéres en moyenne.. .. - {1
Watts au tableau de dlstrlbutlon en 1noyenne .. ..38070
. P. au tableau de distribution.. .. .. .. .. .. .. 51.0
. P. au frein sur le moteur.. .. .. .. .. .. .. .. 89.0
Humidité dans le combustible.. .. .. .. .. .. .. .. 13%
Cendres dans le combustible see.. .. .. .. .. .. .. 10%
Pouvoir calorifique du combustil ble sec.. .. .. .. .. 8650 BT.U. par lb.
Quantité totale de combustible brfilé. .. .. .. 1704 Ths.
Quantité totale de combustible brfilé, calcule sec.. .. 1482 lbs.
Consommation de combustible par heule, état prut.. 142 Ibs.

Consommation de combustible par heure, calculé sec.. 123 lbs.
Consommation de combustible par- chieval-heure au

frein, état brut.. .. . e 2.45 Ibs.
Consommation de combus’mble pfu' cheval heule au

frein, caleulé sec.. .. .. .. .. .. oo . o L. 2.12 1bs.
Vitesse du moteur.. .. .. .. .. .. v oo .o .. .. R00 tours p, min.




A
TABLEAU VI.
Issai No. 2 — 28 Féorier 1910.

OBSERVATIONS AU TABLEAU — WATTS CALCULES —PUISSANCE AU FREIN,

o é?h(z\’fmx Chevaux | Chevaux
R - U slectriques | au frein au frein
Ioures. | Ampdres. | Volts. Watts., au a moyentie
: tableau. motenr. horaire.
10,00 a.m 310 - 121 37510 50.3 57.1
10.156 306 125 38130 51.1 58.1
10 30 305 126 38430 51.5 58.5 59.0
10.45. - 316 - 126 39690 53.2 .60.4
1100 - 3156 127 40010 53.6 60.9
11.15 305 | 127 38740 51.9 59.0 .
©11.30 305 127 38740 51.9 5970 59 1
11.45 - 305 127 38740 51.9 59.0
12.00 300 © 126 37800 - 50.7 57.6
12.15 p.m. 298 127 . 37850 0.7 57.6 .
1230 299 125 37380 50.1 56.9 57 .4
12.45 - 299 127 37970 50.9 57.8
1.00 298 126 37550 50.3 57.2
115 300 126 37800 .| 0.7 57.6
1.30 305 125 38130 51.1 58.1 57.8
145 | 305 126 38130 58l.1 58.1
2.00 300 127 38100 51.1 58.0
2.15 305 125 38130 51.1 68.1
2.30 . 305 1256 38130 "5l.1 58.1° 57.8
9245 - 300 125 37500 50.3 57.1
3.00 302 1%5 37750 50.6 575
‘8.5 300 126 37800 50.7 " 57.6
3.30 305 127 38740 51.9 59.0 58.3
345 305 126 - 38430 51.5 58.5.
4.00 : 306 126 38560 - 51.7 58.7
4,15 . 3801 126 © 37930 50.8° 57.8 )
4.30 300 27 38100 51.1 58.0 57.8
4,45 300 125 37500 50.3 57.1
5.00 p m. 298 127 37860 50.7. 57.6
515 - 300 125 37500 50.3 SB7.1
5.30 303 125 37880 |  60.8 57.7 57.83
5.45 300 126 37500 50.3 57.1
6.00 300 125 37500 50.3 57.1
6.15 300 125 37500 50.3 57.1 :
6.30 300 125 37500 50.3 b7.1 57.24
6.45 300 125 37500 50.3 57.1
7.00 301 126 37930 50.8 57.8-
7.16 © 300 125 37500 50.3 87.1
7.30 300 - 125 376500 | - 50.3 57.1 57.16
7.45 298 126 - 31250 49.9 56.7
8.00 300 125 37500 50.3 A7.1
8.15 305 . 127 38740 51.9 59.0
8.30 301 126 37930 50.8 57.9 57.98
8.45 301 126 37930 50.8 57.9 .
9.00 306 125 38130 51.1 58.1
9.15 305 © 127 38740 51.9 59.0 )
9,30 305 - 126 38430 51.5 58.5 58.91
0.46 308 127 39120 52.4 59.6
10.00 307 127 38990 52.3 59.4
Moyenne....| 302.8 125.8 38073 '51.0 - 58.0
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Fssai No 3, 2 mars 1910,

Pendant cet essai, le gazogéne ne fut ringardé et nettoyé qu’au com-
mencement et @ la fin. De Pean fut introduite de la méme fagon que dans
Vessai précédent. On rechargeait le gazogéme chaque fois que le combus-
tible descendait & un certain niveaw dans les trémies, et comme les heures
de chargement étaient irréguliéres, les quantités consommées par heure
Turent calculées de telle fagcon que I'on puisse déterminer pour chaque heure
la consommation de combustible par cheval-heure au frein. "En consultant
la table VII, on verra que pendant les cing derniéres heures la consomma-
tion de combustible par cheval-heure fut trés uniforme, ce qui indique une
marche bien réguliére du gazogéne aprés la cinquieme heure. ILes irré-
gularités de consommation de combustible pendant les cing premiéres heures
provenaient probablement de ce que le gazogéne n’avait pas été bien débar-
rassé des méchefers qui s’étaient produits pendant Vessai du jour précédent.
Ces méchefers, aprés s'étre décollés des pavois du gazogéne, tombérent dans
le fond et se ramollirent suffisamment par Ihumidité introduite par les portes
des grilles pour ne plus provoquer aucun trouble dans la descente uniforme
de la tourbe cokéifiée de la zone supéricure & la zone inféricure.

Le goudron me causa aucun dérangement au moteur, ct essai, dans
son cmnsemble, fut trés satisfaisant.

Résumé des résullals.

Nettoyage des feux, enlévenient des cendres, et reni-

plissage des trémies.. .. .. .. .. .. .. .. .. 8.00 a.n.
Commencement de Vessai.. .. .. .. .. .. .. .. .. 8.00 a.m.
Fin delessai.. .. .. .. .. .. .. ... ... ... 6.00 p.n.
Durée de Vessai.. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. 10 heures.
Volts en moyenme.. .. .. .. .. .. .. .. .... .. 126
Ampéres en moyenue.. .. .. .. .. .. .. .. .. .. 323
Watts au tableau de distribution, en moyenne.. .. ..40590
IL P. au frein sur le moteur.. .. .. .. .. .. .. .. 61.8
Humidité dans le combustible.. .. .. .. .. .. .. .. 13%
Cendres dans le combustible.. .. .. .. .. .. .. .. 10%
Pouvoir calorifique du combustible sec.. .. .. .. .. 8650 B.T.U. par Ib.

Consommation de combustible par heure, état brut.. 123.4 Ibs.
Consommation de combustible par heure, calculé sec.. 107.4 Ibs.
Consommation de combustible par cheval-heure au
frein, état brut.. .. .. .. .. .. L L L. L.
Consommation de combustible par cheval-heure au
frein, caleulé sec.. .. .. .. .. .. .. .. .. .. 1.78 Ihbs.
Vitesse du moteur.. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. 200 Tours p. min.

1.99 Ihs.
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TaBreau VIIL
Essai No 3, 2 Mars 1910.

OBSDRVATIONS AU TABLEAU WATTS (;ALCULDS C. V. ELECTRIQUES D’l‘
CHEVAUX AT I’REIN

| Che- | Che- Con- cFonsonﬁ,
. vaux |vaux an ) . o comb,
don: | A | yorte | Watgs| O | au | drein | Hores|bs do) som- Foaoh.
servab.| PEes. " "lsabl frein | Moy- hare. lohare © lrs. an
o ablean.| " lenneho-| ¢harg. chargées.| Caleu- | froin en
moteur.| raire. lée. lbs,
a.m, - a.m.
800 305 127 | 88740 | 51.9 590 | .| 8.00 |chargée.
815 315 127 | 40000 | 536G | 6.9 ORI 1456 | 2.43
8.3ul 312 125 39000 | 52.8 59.4 .
8.45| 810 125 38750 51.9 59.0 |
9.00] 316 126 39820 | 534 | 60.6
9.15{ - 810 127 39370 52.8 60.0 1.84
9.30{ 810 125 38750 | 51.9 59.0
945/ 310 126 39060 | 52.3 59.5
. 10.00] 310 126 | 39060 52.3 595 °
10.15{ 3810 126 39060 | 5238 50.5 1.17
1030 305 126 38430 515
10456 315 126 39690 2.2

11.06) 320 -; 126 | 40320 b4.0
11.15(. 320 126 | 40820 | 54.0
11.30| 818 126 | 40070 | B53.7°
11.45| 320 126 | 40820 | 54.0
12.00| 325 125 | 40630 | 644

12.15| 328 126 | 41000 | b4.9
12.30| 325 126 | 40630 | b44
12.45| 331 126 | 41380 | bb.4

1.00] 330 1256 | 41250 | 55.8

2,74

1.15f 335 126 | 41880 | b6.1 | 63.8 62.9 | 1.15 167 120 1.81
1.30]" 330 125 | 41250 | B55.3 | 62.8 |....... . NETRTIIN
1.45] 330 125 | 41250 | 553 | 62.8

2.00{ 328 125 | 41000 | 549 | 624

2.15] 833 | 125 | 41030 | K58 | 634

2.30{ 332 125 | 41500 | B5.6 | 63.2

245 384 125 | 417560 | 56.0 | 63.6

3.00] 33b 125 | 41880 | b6.1 | 63.8

3.16| 335 126 | 41880 | 56.1 | 63.8

3.30| 338 125 | 42250 | 56.6 | 64.3

3.46| 335 126 | 42210 | 56.6 | 64.3

4,00) 326 126 | 41080 | b5.1 | 62. 6.
4.16) 332 126 | 41830 | 56.1 | 63.7
4,30 3822 126 | 40570 | b4.4 | GL3
44,5 329 125 | 41130 | b55.1 | 62.6
5,00 329 126 | 41465 [ b66.6 | 63.1
5.15| 318 1256 | 89750 | 533 | 60.6
5.30) 3522 126 | 405670 | 644 | 01.8
ban| 328 126 | 41330 | 554 | 62.9
6.00| 337 126 [ 42460 | 56.9 | 64.7

Moy.| 828.2| 125.6| 40692 | b4.4 61.8 BL.8 {iererereevar]ornrsrnsases Cerarner wu|resenenenaee
TObANX | cereveser o JOPPRUTUTUN PUSTRORN I RPN VN RN 10 hrs| 1234 128.4 | 1.99
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ESSAIS TFAITS AVEC LA TOURBE PREPAREE A LA TOURBIERE DU
GOUVERNEMENT.

Lorsque le laboratoire de chimie fut installé, on commenga des essais
avec la tourhbe préparée & l'usine du CGouvernement, & Alfred. Avant de
commmencer les essais proprement dits, on étudia longuement & quelle gros-
seur il était utile de comecasser la tourbe de fagom & obtenir les meillenrs
résultats dans le gazogéne (voir lexplication page 14). On trouva qu’une
tourbe qui contient 30 pour cent d’humidité devait étre réduite & pem prés
& la grosseur d’un ceuf de poule, tandis que la tourbe moing humide pouvait
étre utilisée en plus gros morceaux; de toute facon, les petites grosseurs
se traitent facilement au gazogéne ,quelle que soit leur teneur en humidité.

Ce concassage se faisait avec un hroyeur & pierres un peu modifié. Le
modele primitif était formé de deux cylindres d’acier & rainures spiraloides
d’environ six pouces de diamétre et deux pieds de long, entrainés & la main
par un systéme d’engrenage. I/éeartement maximum qu’on pouvait obtenir
wétait que d’un pouce, ce qui hroyait la tourbe en trop petits morceaux.
De plus, les rainures n’avaient qu’un huitiéme de pouce de profondeur, de
sorte que les cylindres me pouvaient pas saisir la tourbe. Ces cylindres qui
ne pouvaient donc pas convenir A ce genre de travail furent remplacés par
deux cylindres de fonte portant des dents d’emviron 13" de longueur.
Cette modification fut aussi satisfaisante qu’économique. Le hroyeur fut
attelé 4 un moteur de 5 H. P. & courant continu que nous possédions déja.
Ce moteur était trop fort et 2 H. P. auraient suffi pour ce travail. Il se
produisit une grande quantité de fins, mais la marche du gazogéne ne s’en
trouva nullement affectée. Une preuve bien nette nous en fut domnée par
les expériences faites avec de la tourbe tamisée et celles faites avec la tourbe
mélangée avec les fins qui sortaient du broyeur. Cette tourhe servit & faire
plusieurs essais.

Nous donnons les résultats de cing d’entre eux. L’un d’eux dura pen-
dant 30 heures & pleine charge; quatre durérent 10 heures i pleine charge,
trois-quarts de charge, une demi-charge et un quart de charge.

Tous les essais chimiques que néeessita ce travail furvent faits sous la
direction de M. Edgar Stansfield, M. Se., qui était & la téte du laboratoire
de chimie de la Station d’Essai des combustibles. Pour deux de ces essais
nous avons eu recours 3 laide de M. M. . Conmor, chimiste & la Branche
des Mines.

Ci-contre est un tableau de Panalvse des combustibles dont on s’est
servi dans ces essais :




Humidité ‘de lal
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TABLEAU VIIT

AN ALYSE DES COMBUSTIBLES EMPLOYES DANS LES ESSAIS DU GAZOGENE -

Combustible ' TOURBE D’ALFRED.
Gazogine : KORTING
Date de Péchan- 1910 1911

; Nov. | Déc. | Déc. | Dée. | Jan, | Fév. | Mar. | Mar. | Max. | Mar.
tillonnage.....ouie 14 L 67 93 19 ) 16| 17 18 921

Marques de Dé- ‘
chantillonnage. . ... 2 32 38 40 | o7 69 8| & 7

: : Essai ;| Essai| Essal -
.- Essal Essai . dgsf(; Essail 45 10| de 10
Novss. : de 30| |de10 noaoghde 0 2 jn oy

hrs. hrs & de hl' a &pleine de
: chargel® 1arge charge, charge

tourbe chargée, | 566 | 30:0 | 29.3 | 882 | 80.6 | 5.0 | 33.3 | 818 | 35.0 | 87.5

Analyse rationnel-
le du combustible

SBCuee s teerseese sansnens

Carbone fixe par| q- . : :
différence.(s [ o 30.0 | werenns 80.2 feeiune 30.7 | 30.9 | 80.9 | 81.2
Mat. volatiles®/q |wwrerser|cereeeen 64.0 | oo 6.9 | oo 21 62.9 | 63.17 63.0 | 62.8
COUATES. i © ]| oeeerer [sereree A 6.0 [ N 64 | 6.0 | 6.1 | 6.0

Pouv. calorifique
du comb. se¢ en

B.T.U. parlbs...... veraren] seeerin 9470 | .veeeenn 0440 | ....... | 0340 | 9460 | 95.00| 9460
: fCarbone fixe............. . 30.8°/,
A’nal_yse moyenne-de la tourbe séche [Matiéres volatiles....... . 63.197
déduite des 5 analyses précédentes. ] Cendres .....o..ovesvereeni. 6.1°/,
Pouvoir calorifique....... 9460 B.T.U. par 1b.
Cm-g)one e e recsan
- . Hydrogéne.... .
Almll\){g.e'zéi(?mentane de Péchantll]ou 8eu(h:es R — 6.1°/
xygtne, azote & soufre
par différence.......ue... 32.8°/5

fissai No 4, 6 et 7 décembre 1910;

Pendant cet essai le gazogine et le moteur travaillerent continuelle-
ment 4 pleine charge pendant 30 heures, dans le but d’obtenir: la consom-
mation de combustible par cheval-heure au frein, un gaz uniforme, la con-
sommation d’ean de refroidissement, et d’une fagon générale pour voir com-
ment se comportait Iinstallation pendant une aussi longue période.

Avant cet essai, le gazogéne avait été éteint pendant un certain temps,
de sorte qu’il était velativement froid au début des opérations. Nous n’avons
fait auvcune mesuve pyrométrique des gaz & la sortie du gazogéne, de sorle
que, heureusement, nous ne pouvons pas montrer élévation de température
des gaz et de Pintérienr du gazogéue.
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Pendant les dix premiéres heures de l'essai une grande quantité de
goudron se retrouvait & la sortie des appareils d’épuration dans les soupapes
de mélange et d’admission, ainsi que dans le cylindre du moteur; mais, &
canse de la propriété du goudron de tourbe (notamment lorsque le goudron
provient de la distillation de la tourbe & basse température), savoir, sa
facilité de dissolution dans un mélange d’eau, de savon et d’huile, il ne se
produisit aucun dérangement qui nécessita une diminution de la charge.
Pendant le reste de I’essai, la marche du gazogéne g’améliora constamment
et le fonctionnement de Dinstallation fut entiérement satisfaisant pendant
les dix derniéres heures, sauf, toutefois, qu'un peu de goudron s’accumula
sur le siege des soupapes et sur le fuseaun de la soupape d’admission des gaz
et provoqua quelques collements. Ces ennuis disparurent lorsqu’on placa sur
le fuseau de la soupape un mélange d’eau et de savon d’huile. A la fin de
Pessai, le gazogéne éfait en excellent état et le gaz ne contenait que peu de
goudron. Dans ces conditions, l'installation aurait pu 8&tre maintenue en
pleine marche pendant une durée aussi longue quwon aurait voulu.

Le tableau IX, contient tous les principaux résultats de 1’essai; il montre
combien les gaz sont uniformes, aussi bien de composition que de pouvoir
calorifique. ‘Les pouvoirs calorifiques les plus has se rencontrent touwjours
immédiatement aprés les heures de ringardage, mais sauf quelques rares
exceptions, le pouvoir calorifique des gaz ne descendit jamais assez bas pour
obliger & changer les proportions de gaz et d*air dans le mélange.

La consommation de combustible en livres par cheval-heure au frein
est calculée pour une tourbe & 25 pour cent ’humidité et pour une tourbe
seche.

Les quantités d’ean employées pour refroidir le moteur et pour les ap-
pareils d’épuration, ont été exprimées par cheval-heure au frein, elles sont
trés basses, et, par conséquent, satisfaisantes.

Voicl un résumé des résultats de D’essai :
Nettoyage des feux, enlévement des cendres, et rem-

plissage des trémies. .. .. .. .. .. .. .. .. .. 11.00 a.m. 6 déc.
Commencement de Pessai. .. .. .. .. .. .. .. .. .. 11.00 am. 6 déc.
Fin de Pessai.. .. .. .. .. .. .. o oo ool ol 5.00 pm. 7 déec.
Durée de Vessai.. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. 30 heures.
Volts en moyenne.. .. .. .. .. .. .. .o .. .. .. 109
Ampéres en moyenne.. .. oo .. 380
Watts au tableau de dlstrlbutlon en moyenne.. .. ..38200
H. P. au tableau de distribution, en moyenne.. .. .. 51.2
H. P. au frein sur le moteur, en moyenne.. .. .. .. 58.2
Humidité dans le combustible. .. .. .. .. .. .. .. 29.3%
Cendres dans le combustible seec.. .. .. .. .. .. .. 6.0%
Pouvoir calorifique du combustible sec.. .. .. .. .. 9470 B/T'U. par .
Quantité totale de combustible brflé. .. .. .. .. .. 4900 Ibs.
Consommation de combustible par heure. .. .. .. .. 163 Ibs.
Consommation de combustible par cheval-lieure au

frein, état brut.. .. . 2.81 lbs.
Consommatlon de combuqtlble par chex al heure cal-

culé & 259% d’humidité.. .. .. 2.65 lbs.
Consommation de combustible par dieval- heure cal-

culé see.. .. 1.98 lbs.
Consommatlon d’eau par cheval heure au freul au

gazogéne.. .. 2.61 gals.
‘Consommation Leau par cheval-heure au frem au .

moteur.. .. .. .. .. .. oo e .l il al 2.14 gals.
Vitesse du moteur.. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. 200 Tours p. min.

21R56—5
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‘ B Bssais Nos 5, 6, 7 et 8.

Ces essais faits & trois quarts une denue, un quart, et pleine charge
'1espeet1vement nous donnérént la-consommation de combustible par cheval-
Heure au frein pour ces charges respectives, et mous donnérent également la -
charge A laquelle le gazogéne fonctionnait de la fagon la plus satisfaisante.
‘Pendant tous ces essais, sauf celui de un quart de charge, le gaz était échan-
tillonné et analysé toutes les hewres. La consommation de combustible était
déterminde toutes les heures et om observait toutes les quinze minutes:la
température des gaz, & la sortie du gazogtne. Avec ces renseignements et
avec les lectures au tableau on put calculer les chevaux electmques et les che-
vaux au frein développés en moyenne par le moteur pendant chaque beure;;
la composition et le ponvoir calorvifique des gaz, la température des gaz 4 la
sortie et la consommation de combustible par cheml heure au hem. Dans
tous ces essais on mesura également la quantité d’ean envoyée dans les appa-
‘reils d’épuration et an 1e£1~01d1ssement du moteur. Les tables V, VI, VII
et VIIL donnent en détail les résultats de ces essais, et les diagrammes 1, 2,
3 et 4, représentent ces-résultats graphiquement.

Les résultats moyens de ces quatre essais sont représemtés graphique-

“ment s le diagramme No 5.

Dans ce d1a01‘amme les températures moyennes en degrés Fahrenheit,
la consommation moyenne de combustible par cheval- licure, les pouvoirs ca-
lorifiques dans le gaz, la consonumation d’ean "en gallons par cheval-heure au
frein (aussi bien pour le g gazogéne que pour le moteur), sont représentés en
ordonnées; quant aux abeisses, elles représentent le nombre de chevaux au
frein développés pendant ces quatre essais. Ce diagramme se comprend de
Iui-méme. '
©Le résumé des ¢uatres essais donne les moyennes totales de toutes les
observations importantes

Tlessai No 5, fait'a 89 pour cent de la pleine charge, devait étre conduit
exactement & tlols quarts de charge, mais pendant lessn on a 6té obligé
(’envoyer une partie de la force motrice pour faire marcher les appareils de‘
concentration de minerais, de sorte qu'il a été impossible de faire fonctionner
le motenr exactement anx trois-quarts de sa pleine charge normale. Avant
cet essal, le gazogene avait été arrété pendant quelque temps, et, par sunite,
il n'était pas assez chaud pour fonctionner dans de bonnes conditions. Il
est-bon de dive en passant, que le gazogéne ne peut pas prendre sa marche
normale, du moins en ce qui concerne sa tempemtme interne, la tempéra-
ture des vevétements, etc, — dans un essai de quelques heules, tout cela
affecte naturellement 'miiformité de la combustion. : _

31 Pon veut obtenir nme marche dans les meillenres conditions possibles,
ce gazogéne, comme tout gazogeéne, doit &re mis en marche d’une fagon plus
ou moins continne au moins pendant dix heures pendant les jours d’expé-
riences; il en est de méme si Pon veut obtenir un gaz aussi pen chargé de
goudron que possible. De telles conditions sont impossibles a4 la Station
d’Bssai des combustibles, et comme avant de mettre en marche le moteur le
gazogéne est soufflé pendant une petite période an moyen d'un petit venti-
lateur de un cheval, il est nécessaire. de faire fonctionner le moteur si l'on
vent amener le gazogéne a ces conditions de marche normale.

Tn examinant le tablean No 1, on peut voir un accroisscment continuel
de la tempé’rn.tul'e depuis. 320° F. au commencement de Yessai, jusqu’a plus
de 540° T. & la fin. Dans tous les essais qui survirent, lorsque le gazogéne
6tait devenu chaud et avait pris une température plus un]forme, on ne put
jamais atteindre & pleine charge des hautes températures, comme celle de
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540°, cela montre clairement que pas plus au début qua la fin de Lessai

No 5 le gazogéne n’était dans de hounes conditions de marche.

L’essai No 6, & demi-charge, fut fait le 17 mars, c’est-d-dire la journée
qui suivit Pessai & trois-quarts de eharge. On peut voir en regarvdant le dia-
granmme No 2 que la température des gaz & la sortie était devenue trés uni-
forme et que jamais cette température n’excéda, pendant tont ’essai, 240° T,
A cette température, le gazogéne marchait d'une facon trés satisfaisante: les
gaz durant tout eet essai ne renfermaient pratiquement pas de goudron.
Infin, les saletés entrainées par l'eau dans les appareils d’épuration étaient
en trés petite quantité.

L’essai a pleine charge fut fait le 18 mars, c’est-a-dire le lendemain du
jour a la marche 4 demi-charge. En regardant le diagrammme No 3 on peut
voir quelles furent les températures & la sortie des gaz pendant essai. TLa
température qui était de 380° F., au début de D’essai, monta constam-
ment jusqn’a 96° F., puis deseendit eonstamment jusqu’a 470° F. A la
fin de lessal eette température se maintint pendant un eertain temps aprés
la cessation de nos expériences. Le gazogéne, 4 la fin de l'essai, était en
parfait état. A la température finale, la production de gondron était pres-
qwinsignifiante.

Llessai No 8, & quart de charge, fut fait le lendemain du jour de I'essai
a pleine charge. Le diagramme No 4 montre combien les températures res-
térent hasses pendant tout cet essai. Tlles ne montérent jamais au dela de
155° T, et e’est & peine si clles ’éloignérent de quelques degrés de ce chiffre.

Consommalion de combustible.

La consommation de combustible fut trés satisfaisaute cans tous ces
essais, et la comsommation & Pheure fut trés uniforme. TLes diagrammes
1, 2, 3 et 4 montrent que les variations les plus considérables correspondent
aux heures de ringardage des feux de la zone inférieure.

Composition et powvoir calorifique du gaz.

En examinant les analyses de gaz des tables X, XTI, XTI, XTIT et les
courbes qui représentent, sur les diagrammes 1, 2, 3 et 4, les pouvoirs calo-
rifiques des gaz, on peut voir que durant tous ces essais il n’y eu que des
variations insignifiantes de compositon et de pouvoir calorifique des gaz.

Formation des goudrons.

Aux températures qui régnent dans le gazogeéne la distillation de la
tourbe donne des sous-produits formés de goundrons légers et lourds, de para-
fines, d’ammoniaque, ete.; la quantité de ces sous-produits dépend heauncoup
de la quantité d’humidité que renferme la tourbe au moment de son charge-
ment. Nous avons expliqué précédemment comment on eondensait et on
séparait la plus grande partie des goudrons lourds dans le tuyau a refroi-
dissement d’eaun qui réunit les deux zones du gazogéne. Ces goudrons tom-
hent dans le joint hydranlique du fond du tuyaun et ne se retrouvent plus dans
les gaz qui sortent finalement du gazogéne.

Les autres sous-produits, goudrons légers et parafines, échappent & cette
condensation dans le tuyau et passent dans la zone inférieure du gazogéne.
En traversant la tourbe cokéifiée chaude, ainsi que nous I'avons déja expliqué
précédemment dans ce rapport, quelques-uns de ces goudroms légers et de
ces huiles réagissent avee le carbone et forment des composés gazeux perma-
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nents; mais une partie de ces goudrons et de ces huiles conservent presqu’en-
tidrement leurs caractdres physiques et chimiques et passent avec trés peu
. de niodifications dans le gaz qui sort finalement du gazogéne, pour-aller dans
les épuratenrs. : ) :

“ En passant dans le scrubber & coke, une grande quantité des substances
légéres est arrBtée et est entrainée dans l’ecau de condensation;-cependant,
uue grande quantité de ces sous-produits reste dans les gaz et w'est arrétée
que dans le- filtre & goudrvon qui est arrosé continuellement par des jets
’ean. chaude. ’est le scrubber & coke hmmide et le filtre & goudron qui
arrétent ln grosse partie de ces sous-produits, et qui purifient relativement
bien les gaz. : ' -

Suivant la température qui ré¢gne dans le gazogéne et Yhumidité de la
- tonrbe chargée, le gaz contient encore & la sortie des épurateurs une quan-
tité plus ow moins grande. de goudrons trés finement divisés, dommant au
gaz un aspect de brouillard. - .

I1 est done évident que Ion-peut faire varier la composition du’ gaz qui:
‘quitte le gazogéne, soit en faisant varier la température mbérieure du gazo-
gtne, soit en faisant varier Phumidité de la tourbe. Quand on ne peut pas
agir sur Phumidité, il n’y a que la température qu'on puisse augmenter oun
diminuer, en angmentant ou en diminuant la charge imposée an moteur.

Effet de la température sur la formation des goudrons.

" Le diagramme 5 montre clairement comment les températures varient
pendant les essais, suivant les différentes charges que 'on impose an moteur.
La température moyenne la plus faible est celle de 1’essal & quart de charge.
Pendant cet essai le combustible renfermait la quantité la plus considérable
d’hmmidité, soit 37.5 pour cent; mais le goudron que venfermait le gaz & la’
sortie des épurateurs était & peine perceptible, et ne causa absolument aucun
. dérangement dans la marche du moteur. Pendant cet essai les produits de
la distillation furent surtout des parafines, qui furent soit arréiés en partie
par les épurateurs avant Parrivée au moteur, soit brilés au milien méme de
la chambre de combustion du moteur en méme temps que les gaz permanents.

Pendant les essais & demi et & trois-quarts de charge, les températures
furent plus élevées et les sous-produits privent des aspects plysiques et chi-
miques bien différents, les goudrons légers dominaient surtout. Pendant ces
denx essais, le gaz renfermait cependant remarquablement peu de goudron.

C’est pendant Pessai & pleine charge que les goudrons se produisirent
en plus grande quantité; la proportion de parafine était velativement trés
petite. La températurc moyenne pendant cet essal fut la plus élevée de
toutes les températures obtennes pendant les essais précédents & charges in-
férieures. : A ' :

Cependant, de toute fagon, jamais la quantité de goudrvon qui échappa.
anx épurateurs ne fut-importante. . Pendant cet essai, la charge resta cons-
tante ¢t on ne fut obligé d’ajonter que deux fois seulement le ‘mélange de
savon, d’huile et d’ean sur le pistonr pendant les dix heures que dura Tessai.
Cette lubrification se fit pendant les deux ou trois premiéres heures de ’essai;
nltéricurement la qualité du gaz s’améliora continuellement, et & la fin de
Pessai la marche était tout & fait satisfaisante.

Lies sous-produits qui sont arrétés par les épurateurs ont des coulemrs
variables, depuis le jaune clair jusqu’au brun noir foneé, et parfois jusqu’an
noir presqu’absolu. Ces conleurs changent rapidement lorsque les conditions
de température varient dans le gazogéne. IL’expérience montre quune cou-
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leur jaune dans les sous-produits indique généralement une bonne marche
du gazogéne, au contraire les sous-produits noirs indiquent un dérangement.

Bffet de la proportion d’humidilé de la lowrbe sur la formation des goudrons.

Lorsque la tourbe contient une grande proportion d’humidité, les gou-
drons lourds qui proviennent de la distillation dans la zome supérienre du
gazogéne, se condensent en grande quantité sur les parois de la chambre des
gaz qui conduisent au tuyau & circulation d’eau, et sur le tuyau lui-méme.
Quand Phumidité dans Ia tourbe dépasse de beaucoup 40 pour cent, les gou-
drons peuvent parfaitement, pendant un essai, boucher la chambre précé-
dente, et les régistres qui se trouvent aun sommet du tuyan. Tmn effet, lors-
que Phumidité dépasse de beaucoup le chiffre que nous avons donné, les gou-
drons se forment en si grande quantité que le gazogéne ne peut plus, dans
ces conditions, marcher d’une facon satisfaisante.

Comme le gazogéne marche bien & faibles charges, lorsque I'humidité
est élevée dans la tourbe, il semble donc que pour marcher d’une fagon satis-
faisante & charges élevées ou a pleines charges avec une telle tourbe il fau-
drait angmenter heaucoup la capacité dn gazogéne. Lorsqu’on emploie de
la tourbe & 25 ou 30 pour cent d’humidité, on ne rencontre aucune difficulté,
quelle que soit la charge.

Pour conclure, on peut dire qu'un gazogéne & tourbe peut marcher
d’une facon continue sans aucun dérangement sérieux, méme dans des con-
ditions défavorables. Tn ce qui concerne les goudrons, les ennuis viennent
surtout de ce que les goudrons se déposent sur les anneanx des pistons et
qu’ils forment une couche de coke sur le fond du cylindre. De toute fagon
il est facile ‘de nettoyer entiérement le piston et le fond du cylindre en injec-
tant, dans Pextrémité ouverte du cylindre, un mélange d’huile, de savon et
d’ean. Ce mélange dissout complétement le gondron qui est expulsé lors de
la course en avant du piston. Cette manceuvre prend trés peu de temps, et
on peut la faire alors que le moteur est en marche sans nullement le déranger.

Cette méthode de nettoyage est cependant une opération toujours sale,
et on devrait perfectionner le systéme, de telle facon qu’on puisse s’en dis-
penser.

Le gazogéne A tourbe a un avantage net sur le gazogéne & charbon bitu-
mineux. Dans ce dernier, le goudron qui Saccumule dans les soupapes et
dans le cylindre peut, lorsqu’il est en grande quantibé, causer des dérange-
ments séricux et obliger & arréter la machine pour enlever le piston et net-
toyer complétement le moteur. Il est en effet impossible avec cette sorte
de goudron, de nettoyer le cylindre et le piston en les lavant avec un mé-
lange d’huile, de savon et d’eau. Quand on essaye cette méthode de net-
toyage, il n'y a que la partie huileuse du goudron de charbon qui se dissout
et il reste une masse trés collante ressemblant & de la poix qui colle si
fortement le piston et les anneaux du piston qu’il est presqu’impossible de
les enlever. S on essayait d’appliquer ce procédé en pleine marche du nio-
teur, il est probable que le piston gripperait et qu’il se produirait un accident.

Perte au repos.

Nous avons étudié pendant une période de plusieurs mois la consomma-

tion de combustible alors que le gazogéne était au repos. Nous avons trouvé
que la comsommation de combustible était de 2 &4 3 livres par heure lorsque
le gazogéne passait la nuit, et de 1 a 2 livres par heure pour de plus lon-
gues périodes: soit plus de trois jours.
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‘Watrs CALCULES,

Tasreau XIII.
RESULTAT DES OBSERVATIONS

Prissance EX CHEvaux—CoxsomMMATION DE CoMBUSTIBLE, ETc.

ESSAI X0 S. 21 MARS—I DE CIIARGE.
(‘onsom. | Consom. | T . CONSOMMATION D’EAU AU
Kil C V. C. V cgfﬁﬁfﬁt_ combust. d: rglllpz MoOTEUR ET AU GAZOGENE.
Heures. |Ampéres.| Volts. | Watts. | - t(t)- au augxleln p. heure.|ch. heurel 37,
Walts. | Tableau. - au frein | gortie.
moteur. Ibs o .
. 1bs. - Gazogéne
a.m.
8.004 9.00 148 112 | 16,450 | 16.45 22.0 25.0 90 3.50  |eerenniinnenn Gallons en 10 hrs 2.687
9.00 “10.00| 90 107 9,640 9.64 12.9 14.7 100 6.81 152 € 2 8.8
10.00 “11.00 93 107 9,990 9.99 13.4 15.2 90 5.92 155 « par ch. heure
11.00 ¢ 12.00 95 106 |10,100 | 10.11 13.5 15.4 100 6.50 154 16.6
p-m.
12.00* 1.00 "9, 107 110.020 | 10.02 13.4 15.3 100 6.55 153
1.00 ¢ 2.00 91 107 9,740 9.74 13.0 14.8 120 8.09 154
2.00 ¢ 3.00 93 106 9,870 9.87 13.2 15.0 85 5.65 142
3.00¢ 4.00 94 107 10,130 | 10.12 13.6 15.4 100 6.48 148
4.00 “ 5.00 94 107 9,980 9.98 13.4 15.2 80 5.26 153
5.00 ¢ 6.00 94 108 | 10,080 10.08 13.5 15.4 100 6.51 146
Moyenne..... 98 107 |10,600 | 10.60 14.2 16.1 96.5 6.14 151
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TasLe XIV.

SOMMAIRE DES RESULTATS DES ESSAIS NOS. 5,

6, 7 ET 8.
Charges sur 16 moteur.....cces v sieees caveasesisanens by 3 2 Pleine
Nettoyages des feux, enlévement des cendres, .

et chargement des trémies . 8.00 a.m.{ 8.00 a.m.| 8.30 a.m.{ 6.00 a.m.
Commencement de 'essai .00 . 8.00 “ 830 “ |6.00 *
Fin de Vegsai. e ccrrreenernnns .| 6.00 p.m.| 6.30 p:m.| 6.30 p.m.
Durée de l'essai, heures....ccocveeerisrnniiree cosvneser 10 10 10
Volts en moyenne............. 111.6 115.7 123.3
AMPpPEres €N MOYENNO .cceeruse ceceeransrrrosnscrsarensaes 192.6 304.1 320.2
Watts au tableau de distribution en moyenne..| 10600 21510 35180 39490
C. V. au tableau de distribution en moyenne... 14.2 28.8 47.1 52.9
C. V. au frein sur le moteur en moyenne.........| ' 16.1 32.7 53.6 60.1
Humidité dans le combustible, °/;, en moyenne 37.5 31.8 33.3 35.0
Cendres dans le combustible sec, ©/geueercencarnns 6.0 6 6.4 6.1
Pouvoir calorifique du combustible sec, B.T.U. )

PAT [IVISriitiiieeiivterne rereerereiereevaeies ssnaencunne 9460 9460 9460 9500
Quantité totale de combustible bralé, Ibs.........;. 965 1060 1580 1585
Consommation moyenne de combustible par

heure, lIVIes.ccocvere criiertvernniicninanvenens saennanns 96.5 106 158 155.5
Consommation moyenne de combustible par C.

V. au frein, dans la marche, 1bg....ccoveriecnen 6.14 3.25 2.95 2.59
Consommation moyenne de comb. , par cheval

hr. au frein, calculé 4 25°/5 d’ humldlté en lbs. 5.12 2.95 262 2.24
Consommation moyenne de combustible par

cheval heure au frein, calculé sec, en lbs....... 3.84 2.22 1.97 1.68
Consommation d’eau, gallons, par cheval heure

AN ZAZOZRINC erere tererrenr sereeranrsornmmomiescresnrasnnres 16.6 10.31 5.9 4.98
Consommation d’eau, gallons, par cheval-heure,

AU MOLEUT.Civen i iiiivnnr veres creeseereciesesenansnenans 5.4 2.60 21 2.08
Vitesse du moteur, tours par minute.....c......... 201 200. 198 198




60

T T T
| Chart N5
Combined resulfs of Tests
i . N¥®56 788
| —
[ 5d ~ 1
[ 220
FHaod | |
|, | }
1361 |
N ]
e _J‘ 1
) i
S128
QE’ o 26 ! 1/ ‘g
‘Ei [ 1o ué‘ | $
53 o 220 # | I
- i
o 20 A | /..51
P X %5 n
e ! 13547
17573 L : E ! 25— sy
R a7 548 |
R | (7%
t 1§
I ' \\\Q | 4 3.:_]
& : - 7 P '3
Tl I T : K
\\\ 4 YAT
i} [2] 208 259
/5 30 | BIHRP 25| 60
A ___Temperature of gas mr Offfakes
B —_ Fue/ consumption per 8.4 F Hour
C ~—-Yafer ” of Froducer per B.H P Hour
D cm————— s »” »”» é'”y/ﬂe s ” "
E___B67 Unts n gas
HEEEEEEEEEEEEEEENEEEn

Pour mettre en état le gazogéue pour la nuit, il ne fant pas fermer
enticrement le régistre du tuyau d'échappement, non plus que les entrées
d’air des portes des cendriers des zones supéricure et inféricure: en consé-
quence, lorsque les conditions atmosphériques changent pendant cette pé-
riode, il peut y avoir une consommation de combustible un peu plux grande
o un pen plus petite suivant que le vent souftic plus ou moins fort.

Lorsqu'on veut conserver le gazogtne allumé pour de plus longues pé-
riodes, on peut fermer presq’enticrement Fapparcil et ne laisser entrer de
Pair gue juste suffisammnt pour maintenir une petite combustion. Cepen-
dant, it faut toujonrs laisser ouvert le registre du tuyan d’¢chappement, pour
permettre an gaz ct a la fumée, provenant de la combustion, de <'en aller.
Dans ce cas, il se peut que les feux s’éteignent dans la zone supéricure ot
quon ait besoin de les rallumer lorsque le gazogeéne est remisx en marche.
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DEUXIEME PARTIE.

RESTULTATS DES ESSAIS AVEC LE GAZOGENE MODIFIE PAR LA
MAISON KORTING FRERBES, A HANOVRE, ALLEMAGNE,

.

INTRODUCTION.

Les essais décrits dans la premiére partie, out démontré que le gazo-
géne et les appareils d’épuration pouvaient, dans lenrs modéles primitifs,
donner un gaz suffisamment débarrassé de goudron pour faire fonctionner
un moteur pendant plusieurs heures sans qu’on soit obligé de nettoyer le
eylindre et les soupapes. Nous avons montré également que le nettoyage
de son mécanisime pouvait se faire pendant la marche méme du moteur, sans
modifier en aucune facon la charge; mais bien que l’installation puisse fone-
tionner pendant une période indéfinie sang qu’on ait besoin de I'arréter pour
faire des nettoyages, nous avons cherché & reconnaitre I’origine des irrégu-
larités de marche, et si possible, & corriger ces irrégularités. :

Les nombreux essais que j'al faits avee Vaide de mes collaborateurs
techmigues ont ecu pour résultats de montrer qu’il y avait un défaut de cons-
truction dans le gazogéne lui-méme; et nos remarques nous ont conduit &
prier MM. Korting Fréres, d’Hanovre, en Allemagne, les fabricants de I'ins-
tallation, de faire quelques changements & la construction intérieare du
gazogéne.

Pour aider ces messieurs 4 éliminer la tendance qu’avait le goudron a
se former en grande quantité, la Branche des Mines envoya & Iusine Kérting,
4 Hanovre, en Allemagne, dix tonnes de tourbe provenant de l'usine de la
tourbitre du Gouvernement, & Alfred. Aprés avoir étudié avec soin com-
ment se comportait cettc tourhe dans des conditions variables dans un gazo-
géne semblable au ndtre, ces messieurs nous informérent qu’ils avaient réussi
4 obtenir un gaz sans goudron avec lequel on pouvait faire marcher un
moteur pendant plusicurs mois sans le nettoyer.

I’ingénieur qui avait la direction de ces recherches crut bon, en se
hasant sur les résultats de nos travaux, de transformer la forme des parois du
gazogéne; en effet 1’étranglement, que nous avons déerit précédemment, n’of-
frait pas une résistance suffisante au passage du gaz qui se dirigeait vers la
sortie du gazogine, de sorte que la zone supérieure au lieu de marcher
comme nn gazogéne & courant ascendant, agissait partiellement conime un
gazogéne & courant descendant.

Pour vainere cette difficulté, on allongea cet étranglement, ce qui ac-
crut considérablement la résistance au passage des gaz.

On modifia également les épurateurs ainsi que nous le décrirons plus loin.

Malgré ces transformations, et bien qu’il y ait eu amélioration, le gazo-
géne n’arriva pas 4 fournir nn gaz suffisamment dépourva de goudron pour
permettre de marcher plus gue quelques heures sans quon soit obligé de
nettoyer les soupapes et le eylindre, gui commngaient & coller, de sorte quon
fut obligé de recourir A nouveau 4 ancien procédé de lavage avec le mé-
lange d’huile, de savon et d’eau. :

Tes essais que fit Vexpert, envové d’Allemagne par les Fréres Korting;
ne furent pas trés satisfaisants an point de vue de la diminution des gou-
drons, de sorte que ce furent les ingénieurs de la Division des essais de
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combustible qui prlrent en mains les recherches et qui travaﬂlelent A rémé-

dier & ce mauvais fonctionnement. (1)

Pendant ces essais on fit marcher le gazooene dans des conditions
variables, en changeant les ouvertures d’entrées d’air dans les zones supé-
rieure et inférieure; oun avait pour but de déterminer & quel degre d’onver-
ture correspondait le gaz le plus propre, et d’arriver, si possible, & régulariser

- la marche des denx zones. Aprés plusieurs essais, on fut obligé d’aban-
donner toute idée de diminmer, d’une fagon. appréciable, la formation du
goudron par ces imoyens; en effet méme en ouvrant en grand les entrées
d’air la composition du gaz variait trés 1égérement, et la quantité de goudron
qui echappzut aux épurateurs ne changeait pas d'une fagon apprecmble

A la suite de nombreux essais faits sur-le gazogéne, soit dans son état
primitif, soit aprés modification, on arriva A la conclusion que les produits
goudronneux, qui se produisaient dans la zone supériewre, ne pourraient
jamais se brliler entidrement oun se décomposer en gaz combustibles perma-
nents; de sorte que on fut obligé de recourir & une méthode spéciale de net-
‘toyage des gaz pour vaincre cette diffienlté,

"Aprés de nombreuses ewpériences, je suis mrivé ¢ trowwer un appareil
de nettoyage qui débarrasse efficacement les gaz de leur maliére goudron-
neuse génante,; de sorle que Pon peut obtewir, dans tous les cas, un gaz suffi-
samment propre pour qu'il wne se¢ produise jamais de dmaﬂgement dans la
marche normale du moteur, et cela, quel que soit le régime du gazogéne, quw'il
marche & cowrant ascendant o descendant, avec pleine ow faible admission
a’air. o

Dans le moteur primitif, on était obligé d’enlever et de nettoyer les

soupapes de mélange et d’acinission, aprés quelques heures .de marche (et
méme aprés quelques jours on devait nettoyer le piston); maintenant, avee

-le nouvel appareil, on peut marcher pendaunt plusienrs jours sans avoir A
nettoyer les soupapes d’adnnssmn ou de mélange, et le piston n’'a pas besoin
d’étre nettoyé plus quune on deux fois par an, lorsque Vinstallation fone-

tionne d’une fagon continue. Cet appareil de nettoyage sera décrit plus loin.

'DI‘SCRIPTION DES CHANGEMENTS APPORTHS AU GAZOGHNE A TOURBE ET AU\
APPAREILS D’EPURATION.

- La Fig. 11 montre les détails complets des changements apportés & la
forme des parois du gazogéne, de sorte qu'il n’y a pas besoin de les décrire
en détail. Om voit trés bien les changements en comparant les Tig. 11 et R,
page 9. :
La prineipale modification consiste en I’allon<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>