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tomoteur. Il a remplac& le manchon deerit page 27% par une came 

qui agit comme le montre suffisamment la figure 654. 

A des vitesses de moins de 10 kilomeötres par heure, le levier I 

et la fourche f restent dans la position representee sur la figure. 
La vitesse depassant 10 kılometres, le choc que regoit le levier de 
la came fait relever la fourchette et permet a l’appareil de fonction- 

ner. On voit, en se reportant A la deseription du frein, page 274, 

qu’il peut agir alors ä une vitesse de plus de 10 kilometres, et 
cesse au contraire de fonetionner ä une vitesse inferieure. 

AGGESSOIRES DE LA VOIE. 

Nous avons deerit dans le dernier chapitre de notre premier 
volume le systeme de disques Goubet et le systeme automoteur Bara- 
nowsky. Ces deux systemes &taient alors a l’&tat d’essai sur les che- 
mins de fer de l’Est, et on esperait en obtenir de bons r6sullats; 

mais l’experience ne-leur a pas et& favorable. 

Le systeme Goubet a paru trop compliqu& et d’un entretien coü- 

teux. Quant au systeme Baranowsky, il n’a jamais fonctionne d’une 

maniere tout ä fait satisfaisante. 

MACHINES LOCOMOTIVES. 

Distribution de la vapeur avee un seul excentrique. ei On 

emploie depuis peu de temps en Angleterre un systeme de distribu- 

tion de la vapeur dans les machines locomotives avec un seul ex- 

centrique, au lieu de deux, pour chaque tiroir. Ce systeme est de 

l’invention de M. Sharp-Stewart, de Manchester. Il a &t& essay& sur 

les chemins de fer de l’Est et d’Orleans. Il resulte de notes fournies 

par les ingenieurs des deux lignes que, abstraction faite de sa sim- 

plieite, le systeme Sharp parait moins avantageux que le systeme 
ordinaire avec coulisse renversee. 

Ainsi, aux chemins de fer de l’Est, on n’a pu arriver ä une bonne
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reglementalion qu’en adoptant pour l’appareil une disposition et 
donnant aux diffrentes parties des dimensions telles, qu’il se pro- 

duisait des efforts considerables de flexion et de lorsion qui n’ont 

pas lieu dans la distribution ä coulisse de Stephenson. 

Au chemin d’Orleans, les ingenieurs de la traction objectent au 

systeme Sharp les difheultes d’exeeution de l’exeentrique et les 

perturbations fächeuses dans la distribution de la vapeur qui re- 
sultent du deplacement du point de suspension place sur Ja chau- 
diere. Enfin, en comparant la marche des tiroirs avec cet appareil ä 

celle des tiroirs avec la coulisse renversce, ils trouvent que, l’avance 
conslante etant de 5 millimetres avec une ouverture de 6",6 pour 

les grandes detentes (marche en avant), la agpoien Be donne 
18—18 

100 Yin 

qu’avec la m&me ouverture la distribution & coulisse renversce 

une admission de et une compression de , tandis 

u ale 15—17 5 : 
offre une admission de m plus a et, par suite, une plus 

— 40 
grande dötente avec une compression de ® 700 Moindre que celle 

de la distribution nouvelle. 

Pour les grandes admissions (marche en avant), la distribution 

Sharp ne donne qu’une ouverture de ie i Fi et demi, insullisante 

au Se avec une admission de? Be ‚la compression elant 

8— 
de - = , tandis qu’avec la distribution ä coulisse renversee par une 

ur 70— 
admission de 7, A peu pres semblable ä la pr&cedente, l’ouver- 

—11 
ture est de 52 — 28 et la compression de°— 0. 

Les resultats pour la marche en arriere sont tout aussi desavan- 

lageux pour l’appareil anglais. 

NOUVELLES NOTES SUR LE FROTTEMENT. 

Nous avons reproduit, page 651, l’opinion de MM. Bochet et Ga- 

rella, qui pensent que le frottement de glissement n’est pas, comme 
on l’a suppose pour toutes les vitesses, independant des surfaces. 

M. E. Morris, ingenieur civil, dans le journal du Franklin-


