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LES MODÈLES FERROYIAIRES

c ÉN ÉnnurÉs
Les chemins de fer ,  indust r ie  spectacula i re  s ' i l  en fû t ,  ont  exercé une in f luence profonde sur
fa vie et le comportement des populations qui ont joui de ses bienfaits.
Comme la mar ine,  v ie i l le  depuis  des s ièc les,  i ls  ont  inspi ré,  dès leur  or ig ine,  des poètes,  des
peintres et des modèlistes.
La beauté mécanique qui se dégage des instal lat ions ferroviaires, I 'esprit  d'ordonnance et de
méthode qui  prés ide à la  v ie  du ra l l ,  ont  sédui t  de nombreux espr i ts .
Dès I 'enfance, I 'homme a été att iré vers le rai l .  Que d'enfants ont rêvé de << Trains >>. Ce mot
est  du reste un des premiers qu ' i ls  apprennent  et  qu i  leur  apparaî t  comme synonyme de v ie .
et  de mouvement .
Certains ont pu, devenus grands, réaliser leur rêve et sont entrés dans cette él i te de la popu-
lation travail leuse que constitue dans le monde les cheminots.
D'autres, que la vie a entraînés vers des activités diverses, n'ont pas oublié leurs rêves de
jeunesse et avec un intérêt toujours accru, i ls ont concrétisé leurs désirs en créant en petit ,
dans la  mesure de leurs moyens et  de leurs poss ib i l i tés,  le  cadre fer rov ia i re  ou la  machine qui
les avait séduits.
Mais  le  modèle rédui t  ne ser t  pas uniquement  de jeu.  Avec l 'évo lut ion de p lus en p lus poussée
de la  technique moderne,  i l  a  pénétré dans b ien d 'aut res domaines,  e t  le  modèle rédui t  de
chemins de fer  a  nature l lement  su iv i  cet te  tendance.
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Dans le  domaine purement  sc ient i f ique,  i l  ser t  de base à de mul t ip les essais ,  recherches ou
contrôles.
Nous s ignalerons que par  I 'u t i l isat ion de la  lumière polar isée sur  des modèles rédui ts  constru i ts
en certaines matières plastiques, I 'on détermine ou contrôle les efforts internes.
Au point  de vue éducat i f ,  devenu par t ie  in tégrante du matér ie l  d idact ique,  i l  est  u t i l isé,  non
seulement  pour  la  format ion profess ionnel le  des cheminots (c iv i ls  e t  mi l i ta i res) ,  mais  encore
à l 'éducat ion du publ ic  en généra l ,  a ins i  qu 'on le  remarque à I 'occasion des fo i res et  des
exPosi t ions.
La Société Nat ionale des Chemins de fer  Belges ut i l ise le  modèle rédui t  dans son remarquable
t ra in-école de s ignal isat ion.  L 'écar tement  ut i l isé est  le  O.
Les s ignaux d 'un réseau modèle rédui t  sont  act ionnés par  les appare i ls  de commande réels
Les é lèves se fami l iar isent  a ins i  avec les réact ions,  en campagne,  des appare i ls  qu ' i ls  commandent
et  qu i  dans la  réa l i té  sont  souvent  d ispersés sur  de te l les d is tances que I 'on ne peut  les observer
d i rectement .
De p lus,  i ls  peuvent  se rendre compte des conséquences qui  résul tent  dans les appare i ls  de
commande d 'un dérangement  survênu dans les appare i ls  en campagne.
lnut i le  de soul igner  la  force probante de te l les démonstrat ions sur  le  jugement  de l 'é lève
signaleu r .
Enf in ,  dans le  domaine h is tor ique,  i l  forme une évocat ion par t icu l ièrement  par lante tant  des
réalisations passées que futures.
Les modèl is tes fer rov ia i res sont  par t icu l ièrement  nombreux et  leur  nombre augmente
d 'année en année,  su ivant  une cadence de p lus en p lus prononcée.
Le temps est  lo in  où I 'adul te ,  non cheminot ,  qu i  s 'occupai t  des quest ions a)rant  t ra i t  au ra i l ,
cachait aux yeux des t iers cet intérêt, pour éviter les sourires et les remarques narquoises de
son entourage.
A I 'heure actuel le ,  i l  ex is te dans le  monde ent ier  de nombreuses associat ions,  dont  quelques-
unes groupent  p lus ieurs mi l l iers  d 'adhérents,  qu i  rassemblent  les sympath isants du ra i l  e t  du
modèle rédui t .  Au hasard de la  p lume c i tons :  la  Belg ique,  la  France,  la  Grande-Bretagne,  les
Etats-Unis  d lAmér ique,  I 'A l lemagne,  l ' l ta l ie ,  I 'Espagne,  etc . . .  Une presse pér iod ique spécia l isée
s'est créée, traitant des questions relatives aux modèles ferroviaires. Une bibl iographie est née
qui  tend à répandre de p lus en p lus la  technique du modèle fer rov ia i re .
En dehors de ces organisations, I 'on trouve dans presque tous les pays du monde, des amateurs
isolés qui, malgré leur isolement, - voulu ou non, - ont effectué des réalisations remarquables.
Parmi  les modèl is tes,  b ien qu ' i l  n 'y  a i t  pas moyen d 'é tabl i r  ent re eux de c lass i f icat ion b ien net te ,
on peut dist inguer les catégories suivantes :
1 .  -  Modèl is tes dont  I ' in térêt  se por te sur  un ou p lus ieurs objets  déterminés et  qu i  à  d i f férentes
échel les,  a l lant  du 1/10o au 1/200"  en généra l ,  const ru isent  des modèles d 'exposi t ion,  le  p lus
souvent statiques et placés sous vitr ines;
2.  -Ceux qu 'ont  sédui ts  le  mouvement  et  les méthodes d 'explo i ta t ion et  qu i  réa l iseçr t  des
réseauxferroviaires en miniature où tout ce qui n'est pas str ictement ferroviaire est en général
exc lu;
3.  -Ceux,  enf in ,  p lus d i f f ic i les,  qu i  ex igent  que leurs æuvres ne représentent  pas seulement
les instal lat ions de chemins de fer, mais encore veulent réaliser cel les-ci dans le cadre où ces
instal lat ions se trouvent.
Parmi  ces deux dern ières catégor ies,  I 'on d is t ingue une subdiv is ion :
a) les modèlistes qui créent de toutes pièces un réseau de modèle réduit
leur  expér ience personnel le  et  de leur  imaginat ion;

et  qu i  est  le  f ru i t  de

b)  ceux qui , :g  fa isant  esc laves auss i  serv i les que poss ib le  de la  réa l i té ,  reproduisent  à  échel le
réduite, modèles et réalisations existanres.
Cette subdivision existe aussi dans la première catégorie, mais de façon moins poussée, les
modèlistes de cette catégorie reproduisant le plus souvent des prototypes, de préférence à des
modèles de pure composit ion.
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LA DOCUMENTATION
Les sources auxquel les le  mo-
dèl is te  doi t  pu iser  la  documen-
tat ion qui  lu i  est  nécessai re
sont fort variées.
Heureusemen t  pou r  l u i ,  depu is
quelques années,  cet te  docu-
mentat ion lu i  est  devenue p lus
aisément accessible du fait que
les grandes administrations fer-
roviaires ont montré. dans ce
domaine,  un grand espr i t  de
compréhension en docuçnen-
tant largement les auteurs, les
journaux et  les revues.
L 'amateur  t rouvera donc en
Jibra i r ie  ou auprès des f i rmes
spécia l isées tous les é léments de
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base-qui  le  gu ideront  en lu i  fourn issant  des données tant  sur  les chemins de fer  rée ls  que sur  les
modèles dest inés à les représenter .
Parmi  les é léments de documentat ion,  c i tons :  1 .  -  Les édi t ions fer rov ia i res;  2 .  -  Les revues
ferrov ia i res;  3 .  -  Les p lans s impl i f iés;  4 .  -  Les photographies;  5 .  -  Les carres de co lor is .
Une source non négligeable de documentation sont les stat ' ions ainsi que les visites aux instal-
lat ions ferroviaires (dépôts de locomotives, cabines de signalisation, sàrvices dispatching, etc.)
organisées souvent par les associations gue nous avons citées plus haut et effectuées auecl 'auto-
r isat ion et  le  concours des admin is t rat ions in téressées.
l l  est  ind ispensable que le  modèl is te  so i t  en possession du maximum de documentat ion dès
I 'or ig ine de son t ravai l  car  c 'est  seulement  de cet te  façon qu ' i l  peut  condui re son ef for t  à
bonne f in .
Dans ce domaine,  i l  v .aut  mieux posséder  des é léments en surnombre que d 'en manquer  un
seul .  La recherche de la  documentat ion est  donc le  t ravai l  de base du moiè l is re.
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EXEMPLES DE PLANS DE MATERIEL ROULANT

permet tant  la  construct ion de modèles rédui ts
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LES BASES

Le modèliste ferroviaire doit,  avanr rout,
prendre une décision conforme à ses désirs et à
la réalisation qu' i l  veut effectuer, savoir ce qu' i l
veut et bien déterminer son but.
Cette décision se base sur une série de consi-
dérations fort diverses.
Selon son gotr ,  i l  déc idera s i  le  modèle qu ' i l
construira sera statique ou mobile ; d'autre
part, i l  devra déterminer si ce modèle sera pré-
senté seul  ou formera par t ie  d 'un ensemble;
enf in ,  s ' i l  penche pour  cet te  dern ière so lut ion,
si dans cet ensemble, certaines part ies seront
mob i l es .
Le modèle pourra donc,  su ivant  sa décis ion,se
présenter  sur  un soc le ou sous v i t r ine.  Ou,
fa isant  par t ie  d 'un ensemble,  comme élément
d 'un  d io rama.  Ou ,  en f i n ,  sous  fo rme  d 'un  ré -
seau de chemins de fer  en modèle rédui t .  Sa
d.éc is ion pr ise,  i l  ne doi t  pas oubl ier  que dès
I 'abord,  i l  do i t  Fe montrer  d i f f ic i le  envers lu i -
même quant aux réalisations qu' i l  effectuera. Au
fur  e t  à  mesure qu ' i l  avancera dans son t ravai l ,
son expérience croîtra et par voie de consé-
quence,  ses ex igences se feront  p lus grandes,
tant vis-à-vis de la qualiré, gue de I 'exàctitude
du déta i l  er  du f in i  des d i i férents  é léments.
Si  ses moyens sont  l imi . tés,  gu ' j l  v ise p lutôt  à  obteni r  la  qual i té  que la  quant i ré ,  le  modèl is te
ne regrettera jamais d'avoir fait  peu mais bien.
Notons que cette façon de faire n'exclut pas la conception d'un programme d'ensemble étendu
qui soit susceptible de se réaliser progressivement.
Pour  le  modèl is te  aver t i , ' l 'expéi ienà"  prou"e que dans le  domaine du modèle fer rov ia i re ,
avec beaucoup de temPs et Peu de matières prémières,. I 'on peut réaliser beaucoup. Or, iu
T.p, est ce que possèdenr le plus, en général, les modèlistej.
(Jutre la question budgétaire, la décision du modèliste se basera en tenant compte de I 'empla-
cement  dont  i l  peut  d isposer .
Dans le  cas d 'un modèle unique,  ce problème est  d 'ord ina i re fac i lement  résolu.  Une cheminéeou un dessus de meuble ou de bibl iothèque suff i t .  Souvent même, t 'on ne rencontre pas dediff iculté pour placer une ou plusieurs vitr ines.
Le modèliste désirant créer un réseau se heurte à des problèmes bien plus ardus à résoudre.
Les architectes modernes ont la fâcheuse tendance, ", pàina de vue des modèlistes ferroviaires,de concevoir des locaux Petits et ce, surto.ut dans les'grands centr"r. Ën général, la détermi-natiQn de I 'emplacement où se fera I ' instal lat ion du ré-seau constituera pàur le modèliste unproblème capi ta l .
L'on peut parfois obvier au manque de place par I ' instal lat ion dans un même local de réseauxsuperposés. Nous avons vu de ces réali jat ioni étagées du plus bel effet.
Certaines de ces instal lat ions comportent deux És".r* àist incts. Ces réseaux ne sont pastoujours établ is  à  une échel le  ident ique.
L'on peut Par exemPle uti l iser l 'écartement O pour l 'étage inférieur et le OO pour l ,étagesupérieur'  Si les réseaux sont établis au même écàrtement Àt s' i ls sont rel iés entre eux par desvoies,  la  hauteur  qu i  les sépare est  fonct ion de I ' inc l ina ison qu ' i l  est  porr ib lu  de donner  auxvoies de l ia ison.

colN DE RÉsEnu AU 11430

*t'



8

Le modèliste devra user de beaucoup de tact et de diplomatie pour obtenir des siens (père,

mère, épouse), les autorisations indispensab-le.s'

ô"n, i" *alorite des cas, le réseau sera établi  à I ' intérieur des habitations,ce qui offre I 'avantage

de pouvoi i  I 'u t i l iser  sans ten i r  compte des in tempér ies.
parfois, le réseau pourra être établi  àn plein air,.dans un iardin. Certains même, en combinant

l,ut i l isation de locaux de rez-de-chaussèe avec I 'ut i l isation d'un jardin, ont créé des réseaux

m ixtes.
C" n" sont cependant que quelques privi légiés qui peuvent jouir de cet avantage en habitant

soit en banlieue, soit à la campagne'
L,idéal est de p"uuoir lJpài"i  a;un local réservé uniquement au réseau, ce qui Permet I ' instal-

la t ion d 'un réseau Permanent .
Dans le  cas où t ' " lp t " .urenr  n 'esr  donné qu 'à- t i t re  précai re,  i l  est  poss ib le  d 'env isager  la

construction d'un réseau amovible ou démontable. Nous avons même rencontré des réseaux'

qui se redressant comme un l i t  escamotable, pouvaient à certains moments se remiser dans

l ;épaisseur  d 'un p lacard ou d 'une armoire '

-----r i--------'
___i L_ ____:

plus le ou les locaux sont vastes, plus les possibi l i tés d'un réseau sont grandes. Le Percement
d 'un mur ( t rou garn i  de par t  e t  d ;aut re d 'une entrée de tunnel )  Permet  I 'u t i l isat ion,  sans gros

travaux, de places ou de couloirs contiSus.

L'emplacement étant connu et le but recherché également, i l  y a l ieu ensuite de déterminer

l 'échélle ou. en terme de réseau ferroviaire modèle, l 'écartement. L'écartement choisi,  c'est-

à-dire la distance entre les faces intérieures des boudins des rai ls, condit ionne le volume du

matér ie l  e t  par  conséquent ,  détermine l 'échel le .

Prendre une échelle petite a comme conséquence de rendre le matériel fragi le et d'en rendre

les détai ls inexécutables. Le prendre trop grand, c'est le rendre encombrant.

La voie à suivre se situe entre ces deux extrêmes. Aussi deux échelles sont-el les habituellement

adoptées. Ce sont l 'échelle du 1143o, appelée écartement O et cel le du 1/86o, appelée écar-

tement  oo.
Ces échel les peuvenr  sembler  anormales pour  les pays qui  u t i l isent  le  système décimal .  E l les
résultent de ce que les premiers jouets qui ont servi de bases aux modèlistes en leur Permettant
I 'achat de pièces détachées de construction diff ici le pour les amateurs ne possédant Plt q"
machines-outi ls, viennent des pays anglo-saxons où l 'échelle du 1/43e correspond à celle de
1 114 pouce par pied.
l l  existe de nombreuses autres échelles que résume le tableau de la page 10 ci-après.

Dans de nombreux cas, la vocation du modèliste ferroviaire provient de ce qu'ayant eu I 'occasion
de voir fonctionner des chemins de fer jouets, son esprit  a été séduit par les possibi l i tés inf inies
que ce jeu lu i  fa i t  découvr i r .
S ignalons à ce su jet  que sous I ' in f luence de la  c l ientè le modèl is te  I ' indust r ie  du jouet  fer rov ia i re
a, de ces vingt dernières années, fait  des efforts conséquents, souvent couronnés de succès,
pour  imi ter  t rès f idè lement  la  réa l i té .
Certaines réalisations de série peuvent même être assimilées à des modèles.

t
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L 'échel le  f ixée,  le  modèl is te  doi t  ensui te  entamer l 'é tude proprement  d i te .
En règle générale, tout le monde possède le matériel permertant d'effecruer cette étude. Ce
matériel se compose en général de :
1  .  -  Une per i te  p lanche à dess in;
2. - Une boîte à compas;
3 .  -  Un  c rayon  no i r  du r ;
4. - Une boîte de crayons de couleur;
5.  -  Un bon double,  t r ip le  ou quadruple déc imètre ( le  prendre de préférence avec graduar ions
noires sur fond blanc ou mieux encore en cellulo transparent avec graduations noiies);
6 .  -  Une équerre de d imensions moyennes ayant  des caractér is t iquàs s imi la i res aux décimètres
repris au paragraphe cinq ci-avant;
7 .  -  Une gomme.
Nous ne saur ions ins is ter  assez sur  le  fa i t  que I 'on doi t  pousser  l 'é tude au maximum. l l  ne faut
pas hési ter  à  crayonner , .à  fa i re  p lus ieurs épures ou pro jets .  l l  vaut  mieux prendre une gomme
et. effacer que de prendre un tournevis pour défaire. On abîme moins ét cela va plr is vite.
D'aut re par t ,  le  modèl is te  doi t  s 'acharner  à dess iner  de manière préc ise.  Les erreur i  dans un
modèle à l 'échel le  sont  catast rophiques.  A l 'écar tement  O,  un mètre est  représenté par
v ingt - t ro is  mi l l imètres.
Le défaut  d 'observance de la  préc is ion dans le  dess in aura pour  iné luctable conséguence de
placer  le  modèl is te  devant  des impossib i l i tés matér ie l les lors  de I 'exécur ion.  Car  i l  nL f "u t  p . ,
oubl ier  que s i  le  papier  se la isse fa i re ,  i l  n 'en est  pas de même des murs et  des d i f férents  matér ie ls
ut i l isés en modèl isme.  Pour  les modèl is tes débutants a ins i  que pour  ceux qui  n 'onr  pas
d 'apt i tudes pour  le  dess in,  nous ne saur ions assez consei l ler  I 'emplo i  du papier  mi l l imèi ré
qui  ex is te en rouleaux ou en feu i l les.

RÉSEAU I - IooÈTE RÉDUIT exposÉ A L IÈGE.  EN 1939,  PAR LA s .N.c .B .
Éc lRt rmeNt  o  -  Écne l l l  1143o -  rnÈmt  :  uN s tÈc lE  oe  pRocnÈs AU sERVtcE DU rouRtsME



Eche l  I  e Appel la t ion
Standard Caractér ist iq ues

1 0

TABLEAU DES ÉCARTEMENTS STANDARDISÉS

7  m m .

144o

$o

3,750

oo (2)

I

l l
l t l

-  (3)

1 0  m m .

1 6  m m .

45  mm.

5 0  m m .
64 mm.

144 mm.

1 8 4  m m .

241 mm.

3 8 1  m m .

Permet  I ' ins ta l la t ion de t rès vastes réseaux.
Construct ion excessivement  dél icate et  f rag i le .
Fonct ion ne ment  à la  main .  Fonct ion n eme nr
é lect r ique poss ib le  mais t rès dél icat .

Présente les mêmes caractér is t iques que le
200o.  Fonct ionnement  é lect r ique un peu p lus
a i sé .

Ecar tement  permetranr  de bel les réa l isat ions
d 'ensemb le  à  I ' i n té r i eu r .
Se répand de p lus en p lus vu les pet i ts  locaux
dont  d isoose I 'amateur .
Fonct ionnement  é lect r ique a isé.  Di f f icu l tés pour
représenter  tous les déta i ls  à  l 'échel le .
Premier  écar tement  où le  fonct ionnement  à
vapeur  est  rendu poss ib le  b ien que t rès dél icat .

Ecar tement  for t  courant .  Permet  de bel les
réal isat ions de matér ie l  déta i l lé .
Type courant  des réseaux de démonstrat ion,
d 'ense ignemen t  ou  d 'expos i t i on .
Autor ise des construct ions impeccables en
locomot ives à vapeur .  P lus pet i t  écar tement
donnant  de bons résul ta ts  à I 'extér ieur .

Mêmes avantages que l 'écar tement  au 1f43o,
ma is  encombran t  à  I ' i n té r i eu r .

A réserver  pour  les réseaux extér ieurs.
Comme l 'écar tement  l l ,  mais  permet  de déta i l -
ler  for tement  le  matér ie l .

Réservé habi tue l lement  aux maquet tes d 'é tude
Rarement  employé en réseau.
Ecartement réservé aux transports des enfants
à  I ' ex té r i eu r .

Comme l 'échel le  1/8o,  mais  p lus spacieux et
p lus  so l i de .

Ut i l isé pour  les t ranspor ts  de voyageurs dans
les exposi t ions.  Se rapproche comme possib i -
l i té  des chemins de fer  à  vo ie ét ro i te .

86o

43o

30o

10o

$o

o (2) 3 2  m m .

(1 )  D imens ion  de  l ' éca r temen t  des  ra i l s  p r i s  à  I ' i n té r i eu r  des  vo ies  en t re  l es  boud ins .

( 2 )  L ' é c a r t e m e n t O e t l ' é c a r t e m e n t O O s o n t l e s p l u s s o u v e n t e m p l o y é s . l l  e x i s t e u n é c a r t e m e n t H O , é c h e l l e 1 1 9 0 0
qui  est  peu employé sur  le  cont inent  européen.  l l  prov ient  d 'un manque de standardisat ion à I 'or ig ine des fabr i -
cat ions,  les fabr icants ayant  hési té pour  des mot i fs  de concurrence à s 'entendre.  L 'usage s 'est  chargé de les
dé partager .

(3)  A par t i r  de cet  écar tement ,  tous les organes peuventêtre représentés et  fonct ionnent  comme dans la réal i té .



LES MODÈLES

NOTIONS D'ENSEMBLE

Les modèles-ferroviaires comportent un ensemble de nombreuses pièces . l l  y a tout intérêt
à rédui re le  nombre de ce l les-c i  au min imum. l l  faut  donc,  comme dans les expio i ta t ions fer ro-
viaires réelles, standardiser les éléments constitut i fs autant que faire se peut.
Ceci  est .d 'autant  p lus impor tant  que le  modèl is te  a des v isées vastes,  le  p lus souvent ,  sur tout
s ' i l  s 'a t tè le  à la  construct ion d 'un ensemble qui  se concrét ise le  p lus sàuvent  sous la  forme
d'un réseau.
Nous c i terons à t i t re  d 'exemple,  les vo ies et  leur  courbure éventuel le  a ins i  que leur  longueur .
Comme nous le verrons dans le l ivre suivant, cette standardisation s'est synthétisée sîus la
forme d'une << géométrie de la voie >>.
En effet, I 'expérience a permis dq constater que quasi inévitablement le modèliste change ses
projets en cours d'exécution dans le but de les améliorer. La pratique corrige du reste pe-ndant
le travail  ce que l 'é.tude théorique a lalssé échapper er de plus, la formit ion technlque du
modèliste s'accroît de façon constante.
s ignalons que les é léments su ivants doivent  ê t re s ta; rdard isés :
la  hauteur  de tamponnement ,  do i t  ê t re de 24,5 mm. en écar tement  O et  de 14,5 mm. en écar-
tement  OO; I 'ent raxe entre les tampons doi t  ê t re de 40 mm. en écar tement  O et  de 23 mm.
en écartement OO.
l l  en est  de même du type d 'a t te lagè et  de la  hauteur  par  rappor t  au n iveau du ra i l ,  de son axe
d'accouplement .

Le schéma ci-dessus donne les'mesures standards adoptées par des constructeurs en ce qui
concerne les organes de roulement en écartement O.

cuAssts nTERIEUR,.
CHASSIS EXTEREAR,-
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Comme nous avons acquis  precédemment  la  not ion de gabar i t  (vo i r  L ivre l .  -  L 'Organisat ion
des Chemins de Fer ,  page 14) ,  le  modèl is te  ne doi t  pas oubl ier  également  d 'observer  leJéléments
de ce lu i -c i .  Rappelons qu ' i l  y  a  deux sorres de gabar i t  :
1 .  -  Ce lu i  du  ma té r ie l  rou lan t ;
2 .  -  Celu i  des obstac les s i tués le  long de la  vo ie (s ignaux,  ponts,  bât iments,  e tc . ) .
Rappelons également  au modèl is te ,  qu 'ent re ces deux gabar i ts  se t rouve I 'espace de sécur i té
qui  permet  sans danger  les légers déplacementsdu matér ie l  rou lant  en mouvement  et  résul tant ,
par  exemple,  de ce gue les véhicu les sont  équipés de ressor ts .
l l  y  a  auss i  l ieu de rappeler  que les véhicu les prennent  la  corde en courbe et  gue de ce fa i t ,  le
gabar i t  s 'y  é larg i t  e t  qu ' i l  s ' inc l ine par  su i te  du dévers.
L 'on rencontre de p lus en p lus,  dans les insta l la t ions fer rov ia i res réel les,  I 'emplo i  s imul tané
des t ract ions à vapeur  ou par  moteurs d iesel  conjugués avec I 'u t i l isat ion de la t ract ion é lect r ique
avec f i l  aér ien.
l l  en résul te  que I 'anc ien gabar i t  du type vapeur  a été complété pour  ten i r  compte de I 'u t i l isat ion
de pantographes ut i l isés dans la  t ract ion é lect r ique.  l l  a  été muni  à  cet te  f in  d 'une a joute à sa
par t ie  supér ieure.  Cet te a joute a été appelée le  << chapeau é lect r ique >> du gabar i t .
l l  est  donc nécessai re que,  comme dans la  réa l i té ,  le  modèl is te  t ienne compte de ce chapeau
s ' i l  dés i ref igurer  la t ract ion é lect r ique.  En cas de doute,  sur  ce problème,  c 'est  fa i re  montre
d 'espr i t  de prévoyance qu 'e d 'en ten i r  compte dans presque tous les cas.

GAbARIT DtS OUIQAGES D'AQT
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L'OUTILLAGE

L 'ou t i l l age  employé dans  la  confec t ion  des  modè les  rédu i ts  es t  fo r t  var ié  par  su i te  de  la  d ivers i té
des  moyens employés .
Nous rencont rons  comme base du  t rava i l  ce lu i  des  métaux ,  o r ien té  vers  la  f ine  mécan ique.
Ensu i te  ce lu i  u t i l i sé  dans  ies  pe t i t s  r ravaux  du  bo is  e t  ce lu i  u t i l i sé  en  décora t ion .
l l  var ie  en  fonc t ion  des  poss ib i l i tés  du  cons t ruc teur .  C 'es t  a ins i  que nous  avons  vu  de  jo l ies
réa l i sa t ions  é tab l ies  avec  des  moyens p lus  que rédu i ts .
Nous n'e.ntrerons.pas dans le détai l  de ces travaux. l l  nous suff i t  de savoir  que les travaux effec-
tués par les modél istes ne sortent pas du cadre des pet i ts et f ins rravaux réâl isés en mécanigue,
ébén is te r ie ,  é lec t r i c i té ,  e tc . ,  e t  ce  sera i t  sor t i r  du  cadre  du  présent  ouvrage que de  décr i re  les
poss i [ i l i g {5  des  tours ,  fo reuses ,  sc ies  d iverses .
l l  en  es t  de  même de tours  de  main  e t  pe t i t s  t rucs  u t i l i sés  qu i  ne  sont  pas  tous  propres  à  la
cons t ruc t ion  de  modè les .
Pour  I 'amateur  modè l is te  fe r rov ia i re ,  le  temps,  ce  pr inc ipa l  fac teur  des  pr ix  de  rev ien t  ac tue ls ,
ne  comPte  pas .  l l  peu t  donc  u t i l i se r  pour  a r r i ver  à  ses  f ins ,  des  moyens pr im i t i f s .
D 'au t re  par t ,  dans  tous  les  pays  du  monde,  de  nombreuses  f i rmes ' r . t tun t  sur  le  marché des
p ièces  dé tachées qu i  permet ten t  la  cons t ruc t ion  des  modè les  sans  avo i r  recours  à  un  ou t i l l age
a u s s i  c o m p l i q u é  q u ' a b o n d a n t  e t  o n é r e u x .
Parmi  les  p r inc ipa les  p ièces  embout ies ,  cou lées  e t  tournées  o f fe r tes ,  f iguren t ,  par  exemple ,
les  roues ,  les  cy l indres ,  les  tampons,  les  cô tés  de  bog ies ,  e tc .
A  des  pr ix  in té ressants ,  i l  t rouvera  dans  le  commerce,des  moreurs  é lec t r iques  comple ts ,  des
jeux  d 'engrenages e t  l r indus t r ie  é lec t r ique lu i  p rocurera  fac i lement  les  re la is ,  t rans formateurs ,
commuta t r i ces ,  con tac teurs ,  boutons  de  commande dont  la  confec t ion  es t  so i t  dé l i ca te  so i t
t rop  longue s i  I ' on  cons idère  le  p r ix  de  ces  ob je ts .
l l  e n  e s t  d e  m ê m e  d e s  a p p a r e i l s  d e  m e s u r e  e t  d e  c o n t r ô l e  u t i l i s é s .

DÉTA|Ls DE LA REPRoDUcTtoN D'uN BoctE DE vorTuRE r.lÉrnllreue BELGE A r-'ÉcnntrmeruT o (1ia3o)
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LE MOUVEMENT

Parmi  les modèles fer rov ia i res,  qu ' i ls  f igurent  ou non dans des ensembles,  I 'on rencontre des
modèles :

1 .  -  Stat iques,  te ls  que gares,  bât iments,  ponts f ixes,  passere l les,  quais ,  hangars,  e tc .
La confection de ces modèles n'offre pas d'autres diff icultés part icul ières gue la recherche
d'un f in i  impeccable,  d 'une exact i tude auss i  r igoureuse que poss ib le  dans I 'exécut ion de
I ' ensemb le  e t  du  dé ta i l .

2 .  -  Mobi les :  parmi  ceux-c i ,  nous d is t inguerons ceux qui ,  comme les ponts tournants,  les
s ignaux,  les barr ières,  n 'ont  qu 'une par t ie  de leurs é léments mobi les mais qui  cependant
restent  en p lace;  ceux qui  sont  ent ièrement  mobi les,  c 'est -à-d i re  qui  se déplacent  et  parmis
lesquels  se t rouvent  les locomot ives de tous types,  les automotr ices,  les autora i ls ,  les vo i tures
et les wagons.
Ces modèles ex igent ,  out re les qual i tés des modèles s tat iques,  I ' in tervent ion d 'un agent  moteur
les animant .  Par  conséquent ,  sur  les problèmes que posent  habi tue l lement  la  confect ion des
modèles rédui ts ,  v iennent  se gref fer  ceux inhérents à I 'emplo i  de moteurs et  souvent  ceux
de leur  camouf lage.  Les sources d 'énerg ie qui  an iment  les modèles fer rov ia i res peuvent  se
c lasser  en t ro is  grandes catégor ies pr inc ipa les.

On  d i s t i ngue  l ' éne rg ie  :
a )  mécan ique ;
b) calorif  iq ue ;
c)  é lect r ique.

La moins employée dans le  modèle est  cer tes l 'énerg ie mécanique.  Cel le-c i  est ,  en généra l ,
produi te  par  un mouvement  d 'hor loger ie .  Ce mouvement  est  const i tué par  un ressor t  pu issant
qui  rest i tue l 'énerg ie qu ' i l  a  emmagasinée et  la  t ransmet  habi tue l lement  aux é léments devant
êt re rendus mobi les par  I 'ent remise de jeux d 'engrenages.  Ces mécaniques sont  quasi  tou jours
accompagnées d 'organes régulateurs qui  tendent  à obteni r  que la  rest i tu t ion de l 'énerg ie
accumulée se fasse de la  façon la  p lus constante poss ib le .  Ces mécanismes sont  complétés par
un d isposi t i f  d 'ar rêt  ou de mise en marche.
La quant i té  re la t ivement  peu é levée d 'énerg ie qui  peut  ê t re emmagasinée dans les ressor ts  de
volume rest re in t ,  ex igés par  les modèles,  jo in te aux d i f f icu l tés que présente Ia  poss ib i l i té
d 'obteni r  un mouvement  gradué,  sont  pour  ce genre d 'énerg ie un lourd handicap.
L 'énerg ie ca lor i f ique ne peut  êt re ut i l isée que dans des modèles de ta i l le  dé jà grande.

i""::"J;,:J,lJii,l::tn::l :l il:5 îï:,[,":il:îl.ï:ilu.",.n, "u un m.dè, s,e
spécia l isé dans la  construct ion des locomot ives fonct ionnant  à la  vapeur  ut i l iser  le  gaz d 'éc la i rage.
A cet  e f fe t ,  i l  ava i t  amené au centre du p lafond du local  où se s i tua i t  son réseau une pr ise de
gaz se terminant ,  Par  un coude pouvant  p ivoter  autour  du tube d 'amenée du gaz d 'éc la i rage.
Un long tube de caoutchouc t rès souple re l ia i t  la  locomot ive modèle au coude p ivotant .
L 'e f fe t  esthét ique n 'é ta i t  pas des p lus jo l i ,  mais  I 'acr ion éta i t  t rès ef f icace.
Comme dans les vra ies locomot ives,  c 'est  la  vapeur  d 'eau qui  ser t ,  le  p lus souvent ,  d 'agent  de
t ransmiss ion .
Notons d 'aut re par t ,gu 'en moyenne,une locomot ive à l 'écar tement  O fonct ionnant  à lavapeur
Peut  évoluer  pendant  30 minutes avant  que sa prov is ion d 'eau so i t  épuisée etqu 'e l le  emporte
habi tue l lement  pour  60 minutes de combust ib le  (a lcool  à  brû ler ) .
Notons qu 'à pet i te  échel le ,  v iennent  surg i r  des problèmes spéciaux,comme ceux de capi l lar i té
qui  sont  propres aux modèles et  non à leur  prototypes.
Bien que p lus employée que l 'énerg ie mécanique,  l 'énerg ie ca lor i f ique est  b ien lo in  d 'a t te indre
le succès rencontré par  l 'énerg ie é lect r ique.



1 5

Les poss ib i l i tés  d 'emplo i  de  l 'énerg ie  é lec t r ique dans  les  modè les  fe r rov ia i res  sont  immenses
et  in f in ies .  Sa soup lesse permet  à  la  fo is  d 'év i te r  les  r i sgues  que présente  I 'emplo i  de  la  vapeur
( e x p l o s i o n  d e  c h a u d i è r e ,  b r û l u r e ,  r i s q u e  d ' i n c e n d i e ,  e t c . )  e t  d e  r é a l i s e r  e n  p l u s  d u  m o u v e m e n t ,
I 'au tomat isme abso lu  e t  le  cont rô le  à  d is tance.

L 'u t i l i sa t ion  des  ondes her tz iennes  (T .S.F . ,  Rad io)  permet  des  app l ica t ions  var iées  de
c o m m a n d e  à .  d i s t a n c e .

Cer ta ins  modè les  on t  é té  commandés à  la  vo ix  par  I 'u t i l i sa t ion  d 'un  mic rophone.  D 'au t res  sont
commandés par  I ' i n te rcept ion  de  rayons  lumineux .  La  lumière  no i re  ( in f ra - rouge)  a  souvenr
é té  u t i l i sée  con jo in tement  avec  des  ce l lu les  sens ib les  aux  var ia t ions  lumineuses  comme par
e x e m p l e  l e s  c e l l u l e s  a u  s é l i n i u m .

Toutes  les  techn iques  u t i l i sées  dans  les  s i  nombreuses  e t  s i  var iées  app l ica t ions  de  la  té lémé-
can igue t rouvent  ou  peuvent  t rouver  un  emplo i  dans  la  réa l i sa t ion  des  modè les  fe r rov ia i res .
Remarquons tou t  d 'abord  que l 'énerg ie  é lec t r ique employée sous  de  fa ib les  rens ions  de  I 'o rd re
des  courants  u t i l i sés  en  té léphon ie  (24  vo l ts )  ne  présente  aucun danger  pour  au tan t  que I 'on
a i t  p r is  la  p récaut ion  d ' i so le r  les  sources  de  courant  u t i l i sées ,  hab i tue l lement  le  réseau d 'éc la i -
rage,  du  sec teur  fe r rov ia i re .

Des appare i l s  b ien  au  po in t  ex is ten t  à  ce t  e f fe t .  Ce sont ,  pour  les  sec teurs  à  courant  a l te rna t i f ,
les  t rans formateurs ;  pour  les  sec teurs  à  courant  con t inu ,  les  t rans formateurs  ro ta t i f s .
l l  y  a  l i e u  d e  r e m a r q u e r ,  p o u r  c e t t e  d e r n i è r e  d i s p o s i t i o n ,  g u e  I ' e m p l o i  d e  c o m m u t a t r i c e s  a y a n t
un  pô le  commun au sec teur  n 'es t  à  conse i l le r  que s i  I ' on  emplo ie  en  cascade un  t rans formateur
aba isseur  de  tens ion .  Tous  les  au t res  moyens d 'a l imenta t ion  en  énerg ie  é lec t r ique,  te ls  que
v ib reurs ,  lampes ou  rés is tances  in te rméd ia i res  sont  abso lument  à  p roscr i re  en  ra ison du  danger
que peut  p résenter  so i t  un  dérèg lement ,  so i t  un  br is .
Les  locomot ives  ou  au tomoteurs  modè les  sont  ac t ionnés  par  un  moteur  é lec t r ique,  hab i tue l le -
ment  du  type  sér ie ,  monté  dans  le  châss is  où  sur  un  bog ie .
Dans les  cons t ruc t ions  modernes  ac tue l les ,  ces  moteurs  sont  du  type  d i t  <<  un iverse l  >> ,  ce  qu i
en  Permet  I 'emplo i  so i t  en  u t i l i san t  du  courant  con t inu ,  so i t  du  courant  a l te rna t i f .
L 'a l imenta t ion  du  moteur  es t  fa i te  par  les  p rocédés employés  dans  les  ins ta l la t ions  fe r rov ia i res
rée l les ,  c 'es t -à -d i re  que le  courant  leur  a r r i ve  :
so i t  par  un  ra i l ;
s o i t  p a r  u n  f i l  a é r i e n ;

ôe ï%.
I

C= goînêction
à  met t re .
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PRISES DE COURANT
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Le courant -es tcaPté  par  des  f ro t teurs  i so lés ,p lacés  so i t  sous  la  mach ine ,so i t  la té ra lement ,  e t  qu i
g l i ssent  à  f ro t tement  doux  sur  un  ra i l .  L 'a l imenta t ion  peut  se  fa i re  éga lemenr  par  un  panto-
graphe ou  une f lèche qu i ,  p lacés  sur  le  to i t , f ro t ten t  sur  un  f i l  i so lé  rusp"ndu au-dessus  de  lavo ie .
E n f i n ,  I ' a l i m e n t a t i o n  p e u t  s e  p r e n d r e  s u r  u n  d e s  r a i l s  d e  r o u l e m e n t  p a r  I ' i n t e r m é d i a i r e  d e s
roues .  Ce dern ie r  sys tème es t  u t i l i sé  aux  Eta ts -Un is  d 'Amér igue,  de  pré férence au  sys tème
d'al imentat ion par frot teur central  ou latéral .
Dans tous  les  cas  d 'a l imenta t ion ,  c 'es t  un  ou  deux  des  ra i l s  de  rou lement  qu i  servent  de
conducteurs  de  re tour .  Ce re tour  es t  appe lé  souvent  << la  masse >  car  normalement ,  i l  es t
commun à  tou te  I ' i ns ta l la t ion .

Lorsque sur  une ins ta l la t ion ,  ne  do i t  fonc t ionner  qu 'un  seu l  moteur  de  t rac t ion , I 'on  peut  re l ie r
é lec t r iquement  en t re  e l les  tou tes  les  a r r i vées  de  I 'a l imenta t ion  des  moteurs ,  de  man ière  à  ne
former  qu 'un  ensemble  é lec t r ique.
Dès que I 'on  veut  fa i re  fonc t ionner  sur  un  même réseau p lus ieurs  locomot ives ,  i l  fau t ,  pour
év i te r  des  co l l i s ions  e t  Pour  Permet t re  des  manæuvres  d i f fé ren tes  (s imi l tanées  ou  non)  sec-
t ionner  le  ra i l  d 'a l imenta t ion  ou  le  f i l  aér ien ,  en  t ronçons  de  longupu i  var iab le ,  e t  qu i  n "  ron t
a l imentés  qu 'au  fu r  e t  à  mesure  du  t ra f i c ,  en  év i tan t ,  dans  la  r " r iæuure ,  d 'avo i r  deux  moteurs
sur  le  même t ronçon,  à  mo ins  qu ' i l  ne  s 'ag isse  de  locomot ives  accoup lées  à  un  même t ra in .
Dans ce  cas ,  i l  res te  Par  cont re  ind ispensab le  que tous  les  po in ts  des  ra i l s  de  rou lements  so ien t
re l iés  à  la  connex ion  de  re tour  du  courant  à  sa  source .
L 'é tude des  sec t ionnements  à  réa l i ser  es t  impor tan te .  C 'es t  e l le  qu i ,  indépendamment  du  t racé
des vo ies ,  cond i t ionne les  poss ib i l i tés  des  mouvements  s imu l tanés  sur  le  réseau.  Son impor tance
es t  Presque auss i  g rande que ce l le  du  t racé  e t  ces  deux  é tudes  do ivent  pour  b ien  fa i re  ê t re
menées s imu l tanément .
La  façon dont  le  sec t ionnement  es t  é tab l i  do i t ,de  p lus ,se  re f lè te r  dans  les  d ispos i t i f s  de  com-
mande à  d is tance e t  ten i r  compte  comme nous le  ver rons  p lus  lo in ,non seu lement  du  mouve-
ment  des  t ra ins ,  ma is  encore  du  f re inage,  de  la  s igna l i sa t ion  e t  de  la  répét i t ion  sur  les  tab leaux
lumineux  d 'occupat ion  des  vo ies .
Nous donnons c i -dessous  le  d ispos i t i f  de  sec t ionnemenr  e t  d 'a l imenta t ion  d 'une l igne  à  s imp le
voie.

Notons que s i  la  vo ie forme un cerc le ,  i l  y  a  l ieu,  dans le  schéma c i -dessous
ment  ent re la  première et  la  dern ière sect ion,c 'est -à-d i re  ent re les sect ions 1

de créer  un iso le-
e t4  de  I ' exemp le .

sEcTtonJ t

1 . 2 .  3 .  1 .

DES sÉCTEUPS.

-gtJQc€ DÊ coupanT_

EXEMPLE DE SECTIONNEMENT D'ALIMENTAT|ON DES MOTEURS EN COURANT Ér_ecrnlQue
suR UNE LtcNE A stMpLE votE EN uooÈle nÉourr
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L'on peut  poser  sous une vo ie é lect r i f iée par  f i l  aér ien,  une vo ie avec ra i l  centra l  ou une vo ie

avec iai l  laiéral. Dans ce cas, le retour du courant est commun et I 'on peut faire fonctionner
sans sectionnement, une locômotive à frotteur et une locomotive à pantographe. l l  faut cepen-
dant  que le  f i l  de contact  e t  le  ra i l -pr ise de courant  so ient  a l imentés de façons indépendantes.

FIL AERIEN

LecoAortYE À rpoteups- /. LOcoAoTIVÉ A PAnro.DApuE.Z,
CO'1In.ANDE5:
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l l  est  également  poss ib le  d 'avoi r  sans sect ionnement ,  deux locomot ives fonct ionnant  indépen-
damment  sur  la  même voie.  Dans ce cas,  s i  I 'on ut i l ise un t ro is ième ra i l  (cas de deux locomot ives
à frotteurs) ou un f i l  aérien (cas de deux locomotives à pantographe), i l  faut que les rai ls de
roulement  restent  iso lés entre eux.  C 'est  le  t ro is ième ra i l  ou le  f i l  aér ien qui  ser t  de retour
de courant .  Mais  suggest ions complémenta i res,  i l  faut  gue tous les organes de roulements
(roues) ,  s i tués d 'un même côté de tous les véhicu les c i rcu lant  sur  le  réseau ( locomot ives,  vo i -
tures et wagons), soient isolés de ceux situés de I 'autre côté.
Par  I 'u t i l isat ion conjo inte du sect ionnement ,  i l  est  poss ib le  par  conséquent  de fa i re  fonct ionner"
deux locomotives séparément dans chaque section. Cet avantage est plus théorique que pratique.

Lo<onol:tYÉ n2 t. LOaû.onvE n' 2.
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FONCTIONNEMENT DE DEUX MOTEURS,
SANS SECTIONNEMENT, PAR L'EMPLOI DE VÉHICULES A ORGANES DE ROULEMCruT ISOTÉS



1 9

Si, d'autre part, on abandonne les avantages du circuit de voie, dont nous ferons mention dans
le Livre XXll.  - Les lnstal lat ions ferroviaires à l 'échelle, et à moins d'uti l iser des courants
différents (continu er alternatif) circulant dans les mêmes conducteurs et par conséquentsuPer-
posés,  i l  est  poss ib le  d 'u t i l iser  une vc ie non munie so i t  de ra i l  centra l ,  so i t  de ra i l  la téra l .
l l  faut, dans ce cas, gue le matériel roulant ait ses organes de roulements isolés comme dans le
cas précédent.
Ce système amène la suppression des frotteurs, la prise de courant se faisant par un des rai ls
et le retour par I 'autre.
En uti l isant ce procédé, qui possède le grand avantage d'être plus réaliste et qui rend la confec-
t ion mécanique des appare i ls  de vo ies p lus s imple,  I 'un des ra i ls  ser t  de masse et  I 'aut re,  de
ra i l  d 'a l imentat ion.

LOCOnO'rtVE

SYSTEME D'ALIMENTATION DE MOTEUR DIT << A 2 VOIES >

Ce dernier doit,  comme dans le système dit << à trois rai ls >) déjà décrit  ci-avant, être sectionné
en p lus ieurs t ronçons pour  permet t re les mouvements s imul tanés lors  de I 'emplo i  de p lus ieurs
véhicules moteurs sur le réseau.
l l  présente toutefois le grave inconvénient de rendre plus diff ici le et plus onéreux la construction
du matér ie l  rou lant  par  I 'ob l igat ion d 'assurer  I ' iso lement  d 'un des côtés des organes de roule-
ment par rapport à I 'autre côté. Cet inconvénient est surtout sensible lorsque le modèle
comporte des biel les, ce qui est pratiquement le cas de tous les modèles qui représentent des
t)rpes de locomotives à vapeur et des anciens types de locomotives électr iques avec biel les
d'accouplement.
Nous reviendrons de manière détai l lée et donnerons les schémas d'al imentation des moteurs
dans le Livre XXll traitant en part icul ier des réseaux.
l l  est  donc de toute première impor tance pour  le  modèl is te ,  de déterminer  quel le  sera l 'énerg ie
qu ' i l  compte employer  avant  de commencer  la  construct ion d 'un modèle rédui t  mobi le .  Après
avoi r  f ixé ce t ) rpe d 'énerg ie,  qu i  sera le  p lus souvent  l 'é lect r ic i té ,  i l  lu i  faudra donc déterminer
quel sera le système de sectionnement et d'al imentation qu' i l  compte uti l iser.
Dans la majorité des cas,i l  est fait  usage du courant alternatif  réduit à basse tension par des
transformateurs, ceux-ci étant d'un emploi sûr et aisé et d'autant plus que le courant fourni
par les secteurs de la plupart des locali tés, est du courant alternatif  et que de plus en plus,
les secteurs à courant continu sont modif iés pour fournir du courant alternatif .
Les transformateurs à entrées mult iples (110, 130, 190, 220 volts) sont peu onéreux et
rendent ceux-ci ut i l isables sur tous les réseaux alternatifs habituellement rencontrés.
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MAQUETTE DE FOURGON AU l l20e

cons t ru i te  pour  les  Chemins  de  fe r  Egypt iens
et  f iguran t  au  Musée du  Ca i re

VUE DU CHASSIS PAR-DESSOUS
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L' INVE RTION

ET LA NÉCULATION

Les locomot ives ,  au tora i l s  e t  au to-
mot r ices  fe r rov ia i res  fonc t ionnent
dans  les  deux  sens  de  marche (marche
avant  e t  marche ar r iè re) .  l l  en  es t  de
même des  modè les  fe r rov ia i res .

La  v i tesse  var ie  éga lement  dans  la
réa l i té ,  i l  fau t  par  conséquent  que le
modè l is te  la  réa l i se  éga lement .

Cet te  dern iè re  cond i t ion  es t  a isément
r e m o l i e .  l l  s u f f  i t  d ' i n t e r c a l e r  d e s  r é s i s -
tances  en t re  la  source  de  courant  e t
le  po in t  ou  la  sec t ion  où  le  moteur
p r e n d  s o n  a l i m e n t a t i o n  e n  é n e r g i e
é lec t r iq  ue .

Ces résistances montées sous forme
de réos tha t ,  permet ten t  de  graduer
à  vo lon té  la  v i tesse  en  un  po in t  que l -
c o n q u e  d ' u n  r é s e a u .  l l  n ' e n  e s t  p a s
d e  m ê m e ,  e n  c e  q u i  c o n c e r n e  I ' i n -
v e r s i o n .

.rr\u**
Cogr.,r',..)raTe,Ua -
tât"tE

ïE_

A
B

r J

MÂ558-. I r LAP|E LAnCil'JÊ- -

49 pO.SrTrON

l-At4E
C.OUqTE

DAJ.ôIt DÊ ,. IHDUIl

râME, C,()uÀTE

o/t

l r td\'rÊ

IHOUC.IEUA,

Prs' poslTlon.



77

MODÈLES FERROVTATRES -  ÉCnnTEMENT O ( l  ,  43g

Quelques  dé ta i l s  de  montages  du  moteur  e t  de  sa  t ransmiss ion
ef fec tués  pour  une locomot ive  type  1  e t  un  au tora i l  <<  Mayback  >> de  la  S .N.C.B.

TRANSMISSION DU MOUVEMENT
AUX ROUES D 'UNE LOCOMOTIVE MODÈLE

MOTEUR ET TRANSMISSION
rorurÉs suR BocrE D'AUToRAIL

6oris DÉ thoa.HA6Èg

EMpuc€[Àr Drs
EOUÉ DU IISIL T5

EMp$<MEHT5 DEÈ RouEÊ DU
Ê&ÔrE DS5 G5@URæ5.

i
t

TYPE DE MONTAGE D 'UN MOTEUR ET DE SA TRANSMISSTON SUR CHASSIS D 'UNE LOCOMOTIVE MODÈLE
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Dans les  moteurs -sér ie  les  p lus  couramment  u t i l i sés ,  le  changement  de  sens  de  ro ta t ion  s 'ob t ien t
en  inversant  so i t  le  courant  dans  I ' i nduc teur  so i t  dans  I ' i ndu i t .
Pour  l im i te r  le  nombre  de  conducteurs  d 'a l imenta t ion ,  i l  fau t  donc  que le  changement  se  fasse
à bord  de  la  locomot ive  modè le ,  c 'es t  ce  qu i  ob l ige  à  p lacer  I 'appare i l  inverseur  au  p lus  p rès
d u  m o t e u r .
l l  ex is te  de  nombreux  types  d ' inverseurs  à  d is tance.  Nous c i te rons  les  types  :
1 .  - fa isan t  b loc  avec  le  moteur ,  car  i l  u t i l i se  I ' i nduc teur  de  ce  dern ie r  comme re la is .
A  chaque mise  sous  tens ion  du  moteur ,  une armature  es t  a t t i rée  qu i  commute  les  connex ions ,
faisant ainsi  var ier le sens de rotat ion.
Ce mode d ' invers ion ,  s ' i l  es t  de  concept ion  s imp le ,  p résente  le  g ros  inconvén ien t  de  fa i re
changer  le  sens  de  marche à  chaque rup ture  de  courant .
Précurseur  des  au t res  types ,  i l  es t  p ra t iquement  abandonné.
2 .  -  d i t  à  re la is  po la r isés  dont  le  fonc t ionnement  nécess i te  un  doub le  bob inage de  I ' i nduc teur
e t  gu i  fonc t ionne en  envo lan t  pendant  un  cour t  laps  de  temps,  un  courant  con t inu  qu i  ac t ionne
un re la is  po la r isé  mod i f ian t  les  connex ions  dans  I ' i nduc teur  en  envoyant  so i t  dans  I 'un ,  so i t
dans  I 'au t re  des  enrou lements  de  I ' i nduc teur ,  le  courant  de  t rac t ion .  Notons  en  passant ,  gue
ces  enrou lements  sont  bob inés  en  sens  inverse .
3. -à cel lule ou redresseur,  ut i l isant des redresseurs oxy-métal ,  qui  ont le grand avantage
d 'ê t re  des  appare i l s  peu encombrants  e t  s ta t iques .
Hab i tue l lement ,  ces  redresseurs  sont  in te rca l lés  dans  le  c i rcu i t  de  chacun des  doub les  enrou-
lements  de  I ' i nduc teur  de  façon inverse  I 'un  par  rappor t  à  I 'au t re .  La  t rac t ion  do i t  ob l iga to i re -
ment  se  fa i re  en  courant  con t inu .  Le  changement  de  pô le  de  I 'a l imenta t ion  inverse  au toma-
t iquement  e t  sans  heur ts  le  mouvement  de  ro ta t ion  du  moteur .
Ce sys tème d 'a l imenta t ion  du  moteur  par  courant  con t inu  peut  ê t re  a isément  mis  en  app l i -

MoDÈLE nepnÉstrurRNr ln pRrmtÈnE LocoMoïvE coNsrRurrE EN BELGTe9E < LE BELGE >,
AVEC VOTTURES DE DEUXrÈme rr or rRorstÈme cLAssE Oe l ,Éeoque lrers; .

Remarquez que la reproduct ion du type de ra i l  est  également de la même époque (ra i ls  d i ts  <(  en ventre de porsson >>1,
monté sur b loc en Dierres.
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cat ion  oar  I ' i n te rca l la t ion  dans  le  c i rcu i t  d 'a l imenta t ion  de  ce l lu les  redresseuses  après  le  t rans-

fo rmateur .  l l  p résente  I ' i nconvén ien t  de  compl iquer  les  connex ions  généra les  des  réseaux,

car  la  po la r i té  des  d i f fé ren tes  sec t ions  ne  change pas  tou jours  en  même temPs '

4 . -par  survo l tage.  Ce sys tème tend à  se  généra l i ser .  L ' invers ion  es t  p rodu i te  Par  un  re la is ,

qu i ,  insens ib le  au lour "n t  de  t rac t ion  (de  moins  de24 vo l ts ) ,  réag i t  à  I ' impu ls ion  d 'un  courant

lêgèrement  survoké (28  à  32  vo l ts ) ,  qu i  lu i  es t  envoyé pendant  un  cour t  laps  de  temps.  l l  es t

de  la  p lus  haute  impor tance de  ne  provoquer  le  survo l tage du  moteur  que pendant  un  temPs

t rès  cour t  a f in  d 'év i te r  que la  t rop  haute  tens ion  ne  provoque le  g r i l l age  des  enrou lements

d e  I ' i n d u i t  e t  d e  I ' i n d u c t e u r  d u  m o t e u r .

C e  s y s t è m e  p e r m e t  d e  n e  p r é v o i r  p o u r  I ' i n d u c t e u r  g u ' u n  s e u l  e n r o u l e m e n t .  C e  s o n t  l e s  c o n -

n e x i o n s  d e  I ' i n d u i t  ( b a l a i s )  q u i  s o n t  c o m m u t é e s  d a n s  l a  p l u p a r t  d e s  a p p l i c a t i o n s .

B ien  qu 'en  règ le  généra le ,  les  moteurs  é lec t r iques  a ins i  que leurs  inverseurs  so ien t  montés

â I ' i n té r ieur  de  la  chaud ière  des  locomot ives  reprodu isant  une mach ine  à  vapeur ,  cer ta ins

cons t ruc teurs  modè l is tes  ou  amateurs  on t  p lacé  so i t  le  moteur  so i t  I ' i nverseur  dans  le  tender ,

dans  le  cas  d 'un  modè le  de  locomot ive  à  tender  séparé .  Cec i  dans  le  bu t  de  pouvo i r  p lacer  dans

un espace moins  res t re in t  un  moteur  p lus  pu issant .

Cet te  façon de  fa i re  ce  jus t i f ie  p le inement ,  car  i l  es t  except ionne l  de  vo i r  c i rcu le r  une locomot ive

à  tender  séparé  sans  gue ce lu i -c i  ne  lu i  so i t  accoup lé .  Ce cas  ne  se  présente ,  dans  la  réa l i té ,
q u e  d a n s  l e s  a t e l i e r s  d e  r é p a r a t i o n .

La  tendance ac tue l le  tend auss i  à  subs t i tuer  à  la  t ransmiss ion  mécan ique par  engrenage,  la

t ransmiss ion  par  v is  sans  f in  çu i  possède I 'avantage de  ne  pas  nu i re  à  I 'aspec t  des  modè les  de

locomot ives  àvapeur ,  dont  la rc i raud iè re  peut  ê t re  a ins i  ne t tement  séparée du  châss is ,  de  la  même
façon que pour  les  locomot ives  or ig ina les  dont  le  modè le  veut  reprodu i re  I 'aspec t  de  façon auss i
exac te  que poss ib le .

Les  v is  sans  f in  u t i l i sées  pour  ces  dern ie rs  moteurs  sont  révers ib les  de  man ière  à  permet t re
la  marche avant  e t  la  marche ar r iè re  des  locomot ives  modè les .

| . r.,,;-.

vor ruRE MorRrcE A FLÈcHE TypE 5000,  DES TRAMWAyS BRUXELLoTS.  REpRoDUTTE AU 1 ,1 : , ,  (Éc lRremÉNT o)
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LE FREINAGE

Lec r ra ins modèles,  s ' i [s  ne sont  pas établ is  à  une échel le  déjà re la t ivement  grande et  u t i l isés
pour  le  t ranspor t  des enfants  ou des grandes personnes (échel les du 1/8" ;116o;1f3,75") ,  ne pos-
sèdent  pas de f re in .
Ceux qui  y  sont  représentés ne sont  que f igurat i fs  e t  ne peuvent  pas fonct ionner .
Les modèles rédùi ts  n 'en possèdent  donc prat iquement  pas et  par  conséquent ' ,  lorsque I 'on
veut  les arrêter ,  la  seule manceuvre poss ib le  est  ce l le  de couper  le  courant  a l imentant  le  moteur .
l l  en résul te  que la  rame parcour t  encore sur  sa lancée une cer ta ine d is tance et  ne s 'ar rête
progress ivement  que s ' i l  se t rouve sur  une par t ie  du réseau établ ie  en pal ier .
S i  la  manæuvre est  exécutée sur  une pente,  la  rame cont inuera à dévaler  ce l le-c i ,  tandis  que
dans une rampe,  après en avoi r  grav i  par t ie l lement  une par t ie  en ra lent issant  de p lus en p lus,
e l le  par t i ra  b ientôt  à  reculons jusqu 'au bas de ce l le-c i .
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Par conséquent, les stations et tous les endroits où i l  peut être établi  des points d'arrêt doivent
êt re établ is  ob l igato i rement  en pal ier .
Dans les insta l la t ions réel les de chemins de fer ,  i l  est  tenu compte d 'une d is tance de f re inage,
a ins i  que nous I 'avons vu dans le  L ivre l l l .  -  La Signal isat ion,page 10,  pour  que les f re ins a ient
le  temps d 'ag i r  sur  le  t ra in ,  leur  act ion n 'é tant  pas instantanée par  su i te  des forces d ' iner t ie
à va incre.
Le modèle fer rov ia i re  ayant  une réact ion s imi la i re ,  i l  faudra procéder  de même dans les insta l -
la t ions modèle i  e t  prévoi r  devant  chaque point  d 'ar rêt  du réseau modèle une d isposi t ion assu-
rant  I 'ar rêt  en avant  du point  d 'ar rêt  prévu.
En prat ique et  pour  l 'écar tement  O,  la  d is tance de f re inage var ie  ent re cent  cent imètres et
cent  c inquante cent imètres su ivant  le  po ids du t ra in ,  le  type de locomot ive et  le  degré de
rodage de la locomotive et du matériel roulant.
l l  est ,  par  conséquent ,  ind ispensable que devant  un s ignal fermé, le  courant  so i t  coupé avant  que
la lancée du t ra in  ne lu i  fasse f ranchi r  un s ignal  mis à I 'ar rêt .
D 'aut re par t ,  s i  comme dans beaucoup d ' insta l la t ions de modèle,  le  s ignal  est  remis à I 'ar rêt
automat iquement  après le  passage du t ra in ,  a ins i  que ce la se prat ique dans la  réa l i té ,  i l  faut  que
le d isposi t i f  qu i  remet t ra le  s ignal  à  I 'ar rêt  ne fonct ionne qu 'après que la  queue du p lus long
tra in  a i t  f ranchi  le  s ignal .  Ce qui  détermine comme sui t  la  longueur  min i rnum des sect ions :
longueur  du p lus long t ra in  p lus d is tante de f re inage.
La not ion de la  longueur  de f re inage est  impor tante et  in f lue avec la  s ignal isat ion,  comme
nous I 'avons d i t ,  sur  la  longueur  des sect ions.
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LES SIGNAUX

Parmi  les modèles fer rov ia i res,  les s ignaux occupent  une p lace auss i  impor tante que dans la

réali té.
La signalisation varie fortement de pays à pays;aussi comme nous avons décrit  la signalisation
en vigueur en Belgique (Livre l l l .  -  La Voie Ferrée - La Signalisation, Page 10), nous bornerons-
nour-5 donner à i i tre exemplati f ,  un schéma permettant de comprendre le modèle de signal
à trois posit ions le Plus courant.
Notons que pour lei signaux plus compliqués, le même disposit i f  se répète pour chaque palette.
Comme dans la réali té, la remise à I 'arrêt fonctionne par gravité.
La palette pivote grâce à une tr ingle simple, terminée Par un noyau plongeur qui en pénétrant
suctessivement dals le corps de deux électro-aimants étagés, donne les posit ions << marche
à vue >> et << marche à vitesse normale >>. Un verrouil lage maintient la palette dans la posit ion
requise et évite le maintien sous tension des électro-aimants.
Le passage du t ra in  sur  une pédale donne une impuls ion dans une bobine de déverroui l lage
qui  remel  automar iquement  le  s ignal  à  I 'ar rêt .  Une impuls ion émise du poste de commande vers
la  même bobine permet  la  fermeture d 'un s ignal  ouver t  er ronément .
Nous att irons I 'attention sur le fait  qu' i l  faut toujours éviter de laisser sous tension un électro-
a imant  de commande de s ignal  car  s ' i ls  ne sont  mis sous tens ion que pendant  le  temPs st r ic -
tement  nécessai re à la  manæuvre,  i ls  Peuvent  êt re de vo lume p lus rédui t .

5/6nAL A rp06 poJrTton
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MAQUETTE D'UNE LOCOMOTIVE
Echelle 1/43" Ecarter

Cette maquette est construite z
attelage automatique permettant
chage par deux pièces en forme d
d 'aut re du ra i l  centra l .
E l le  fonct ionne sous les tens ions c
un moteur universel (courant cor
avant  par  I ' in termédia i re  d 'une r
sont entraînés par les biel les d'ac
Un inverseur par survoltage (28
sens de marche.
Les feux uniques p lacés à I 'avant
le  sens du mouvement .
Constru i te  pour  prendre des cour
ess ieux couplés,  son inscr ip t ion
boudins des roues motr ices in ter

VUE PERSPECTIVE AVANT

vuE DU cotÉ cnucHe

l

VUE DU DESSOUS
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A VAPEUR TYPE 53. DE LA S. N. C. B.
nent O Construction C.A.l'|.

vec un châssis  épais .  E l le  possède un
I'accrochage par contact et le décro-

e crocodile et qui se placent de part et

>mprises entre 17 et20 volts et 'possède
rt i i lu ou alternatif) qui entraîne I 'essieu
is  sans f in .  Les autres ess ieux-moteurs
:ot plement.
à 12 vo l ts)  assure le  renversement  du

: t  à  I 'ar r ière changent  de couleur  se lon

bes de 90 centimètres, malgré ses quatre
est  amél iorée par  la  suppress ion des

n éd iaires .
vuE PERSPEcnvE ARRIÈRE

: DE IACE vuE DU corÉ onotr

E DE DOS VUE DU DESSUS



TYPES DE FOURGONS

Echel le  1/43"

30

MÉTALLIQUES POUR

Ecartement O

T R A I N S  A  V O Y A G E U R S  D E  L A  S . N . C . B .

Cons t ruc t i on  C .  A .  M . ,  B ruxe l l es

FOURGON TYPE ( SERVICE DES TRAINS INTERNATIONAUX >:

VOITURE MIXTE TYPE ( SERVICE DES TRAINS DIRECTS >

VOITURE MIXTE TYPE (< SERVICE DES TRAINS DE BANLIEUE >

votruRE PosrALE tvpr mÉtnttreur



TYPES DE FOURGONS

Echel le  1/43o

30

MÉTALL IQUES POUR

Ecartement  O

TRAINS A  VOYAGEURS

Cons t ruc t i on  C .  A .  M . .

D E  L A  S . N . C . B .

B ruxel  I  es

FOURGON TYPE < SERVICE DES TRAINS INTERNATIONAUX >:

VOITURE MIXTE TYPE ( SERVICE DES TRAINS DIRECTS >

VOITURE MIXTE TYPE ( SERVICE DES TRAINS DE BANLIEUE >

votruRE posrALE tvpe mÉtnltteut
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QUELQUES TYPES DE \YAGONS DE LA S.N.C.B.

Echel le  1 /43"  Ecar tement  O Construct ion C.A.M.,  Bruxel les

WAGON PLAT A HAUSSETTES

WAGON POUR LE TRANSPORT DES CHEVAUX WAGON CITERNE

b r"".h * .'rai Ô

WAGON PUPITRE POUR LE TRANSPORT DU VERRE
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QUELQUES MAQUETTES DE VÉHICULES.MOTEURS

ÉcRnremerur o 0i439. LocomorlvE cRocoDlLE

ôis crremrNs DE FER FRANçA'S A PANToGRAPHESÉcnnremerur o (1/43o). wAGoNNET D'ESSAI
DE CATENAIRES

ÊCARTEMENT O (1 /43o).LOCOMOTIVE TYPE 5 DE LA S.N.C.B., FONCTIONNANT A L'ELECTRICITE

LOCOMOTIVE TYPE 10 DE LA S.N.C,B. FONCTIONNANT A LA VAPEUR (COMBUSTIBLE ALCOOL A BRULER)'

ÉCARTEMENT I (1 /30o)



IMP. F. VAN BUGGENHOUDT S. A.
BRUXELLES


