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FLEISCHMENN HO offre un choix étendu de rails de longueur et de formes différentes ainsi que de
znombreux accessoires spéciaux.

" Ainsi que le démontre cette revue en sa deuxiéme partie, il s'agit matériel mecroscb!e flexible et conforme
au prototype

De plus, sa construction particuliére et sa fabrication soignée le rendent insonore; de ce fait, méme de
longs convois roulent sans bruit,

Un album trés complet de plans de réseaux contenant des détails sur la focon de construire un réseau,

~_son céblage électrique et des suggeshons pour la décoration est en vente chez chaque revendeur
FLEISCHMANN quohfle




L’assortiment

des rails modéles

FLEISCHMANN ro

offre:
grand choix de rails et
nombreuxaccessoires

normaux ou spéciaux

L'apparition de nos aiguilles
courbes 1723 A ouvre des per-
spectives inconnues jusqu’s pré-
sent pour la construction de vo-
ies. Désormais, il est possible de

former des tracés avec des aigu-
illes dans les courbes.

Il en résulte un gain considé-
rable de place sur Io longueur
utile d'une voie de gare c'est ¢
dire sur la distance comprise
entre deux aiguilles.

Le but de cette revue n'est pas
de décrire en détails ces diffé-
rents points, car votre revendeur
habituel dispose de brochures
spécialisées.

Et surtout n’oubliez pas:
FLEISCHMANN HO vous permet
de multiples possibilités de con-
struction sur une place tres
réduite.
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Le croisement 1712 ne se laisse
remplacer par aucun autre
assemblage de rails.
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Les rayons de nos courbes sont calculés pour permetire le
montage sur une table. lls devraient étre beaucoup plus
~grands si nous étions restés fideles & I'échelle.

Pour atténuer le début d'une courbe d faible rayon, le modé-
liste utilise volontiers un rail dit de transition. Il s'agit de rail
droit courbé légérement jusqu'a la réunion au rail modéle
courbe.

Dans la réalité, on calcule la courbe de transition. mathémati-
quement et on obtient sa forme selon la courbe d'une para-
bole cubique: Pour le modéliste ce procédé serait trop
compliqué. * : Sy

On peut y remédier en' incorporant entre le rail droit et le
début de la courbe de courts éléments courbes a rayon
diminuant. Les adeptes de FLEISCHMEANN auront d’autant plus
de plaisir que les rails ELEISCHMENN sont non seulement
inécrasables mais surfout flexibles, ce qui dans la construc-
tion de rails de transition s'avére particuliement inestimable

correct
Passages adoucis

‘mauvais!
Angles défectueux

Ce croquis nous montre la facon juste et la facon fausse de
commencer une rampe. La voie posée horizontalement doit
éire relevée que progressivement.

Lq voie I-‘LEISCHMANN est si flexible que l'on peut la cintrer
sans difficultés avec les mains, jusqu'a l'obtention du change-
ment de déclivité désiré.
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ensuite plier le rail

superﬂu

couper le bout de rail intérieur devenu

comparmson entre deux courbes for— -
mées d'éléments de série (N) et de

rails modéles (M) augmentés de rail de

~ transition () obtenu d'une pisce 1700.
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Les différents dessins donnent une idée des multiples possibilités qu'offre I'assortiment complet des rails modeles FLEISCHMANN,
Toutefois pour plus de clarté concernant les dimensions et les encombrements, nous nous en sommes tenus aux croquis com-
prenant principalement des aiguillages. Tel qu'il ressort de dessins ci-joints, toutes les piéces de notre voie sont interchange-
ables et un aiguillage 1724 (A) peut aisément éire remplacé par un croisement 1711 ou par une double traversée-jonction 1725 (A).

A cet effet nous avons repris le croquis M 1 pour rendre plus évidente la possibilité d’échange entre les pieces 1724 (a), 1711 (b)
et 1725 (c).
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On voit clairement ici que cet échange n'a amené aucun déplacement ni remplacement dans les rails adjacents.
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Votre revendeur spécialisé
vous montrera volonisters
hotre

Album de plans de réseaux

Source de bonnes idées
pour la construction d’un
réseau, avec plans et
nombreux conseils.
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La petite gare ,uelque 'ar’r Ak

Si I'on ne dispose pas de la place nécessaire pour linstallation d'un réseau
complet, nous conseillons de consuire uniquement la gare sur un panneay de bois
contreplaqué ou pressé. Cette gare comprendrait fous les diguillages avec les
commandes électriques, les sectionnements ef les alimentations.

La «pleine-voie» pourrait alors &tre montée sur des panneaux individuels ajustables
suivant la place disponible, ou simplement formée de rails posés sur le sol. Les rails
FLEISCHMENN comportent & cet effet un assortiment des plus variés (voir plans
M 15 & 97).

Cela présente le grand avantage que tout le cdblage des signaux aiguilles .efc.

reste toujours immuable et qu'un rapide montage des parcours aboutissant permef
une mise en service presque instantanée,

Vous frouverer
foutes les
explications
fechniques désirées
dans les

- NOTICES DE MONTAGE
joinfes @ chaque
emballage original
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tes dchaque wagon.
PARIS — Orléans — Tours — Poitiers — Bordeaux — Bayonne — Henda

join

STOCKHOLM - Kebenhavn — Puttgarden — Hamburg = Minster — Essen — Ksln - Aachen % Liege G — Jeumont — PARIS Nard

— Moderne — Réaliste — International!

K@BENHAVN H — Puttgarden — Libeck — Hamburg — Frankfurt (M) — Basel — Genéve — Lyon — Avignon — PORT BOU (— Barcelona)
(Calais. —) PARIS — Dijon — Vallorbe — Lausanne — Simplon = Milano LL— Venezia — Trieste — Zagreb i BEOGRAD

ivan
dicatrices de parcours
-Paris-Express

.
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Iberia-Express
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i1ser nos étiquettes In

quelques exemples su

Plans dle formation des frains extrails de Phoruire infemnational

R176 & SNCF
Train AC a SNCF

Les

Train 109 d SNCF  PARIS — Dijon — Lyon — Marseille — Ventimiglia — Genova = Pisa — ROMAT

Train SO a SNCF  Simplon-Express

(]

Nos lecteurs nous réclament fréquem-
ment des plans de réseaux transpor-
tables et démontables. Nous avons
pensé que la meilleure solution était
d'utiliser la chambre ‘non employée
pendant le jour, soit la chambre a
coucher. .. et de prendre le lit comme
support de notre installation!

Et voici nolte projet!

Partie 1 {champ foncé)

Panneau de bois compressé, épaiss. 16 mm collé
et vissé sur un cadre (voir page 12). Dessiner le
tracé des voies, vernir la planche et fixer les
rails,

Partie 2 [champ. clair)

processus de montage comme pour partie 1

es sections de voie chevauchant les deux pan-

neaux restent libres et soni connectées lors de
. I'assemblage des panneaux 1 ef 2.

Le réseau est subdivisé en:
Circuit de ceinture

La voie 101 (HA = sectionnement d’arrét devant
les aiguillages 101 et 102) sert de voie de dépas-
sement, de croisement et de garage.

Transversale

enfre l'aiguilloge 106 et le croisement K 100
(signaux X et Y) sert de voie d'acces a la partie
1 avec les cercles “intérieur” et “extérieur” des
la bifurcation “courbe” {aiguillage 103).

Partie électrique

Chaque partie est alimentée séparément par un
fruns_formgfeur. Les sectionnements se trouvent
au lieu d'assemblage des panneaux.

Transversale voir croquis

Ce schéma permet aux trains venant de la par-
tie-1 par les aig. 105 ou 106 dans le circuit de
ceinfure, ou vice-versa, de s'y arréter (contrdler
la polarité de I'app. 506 avant que le train
arrive}. Ici nos redresseurs sont a cdbler correc-
tement pour permetire le pdssage sans arrét du
sectionnement H 12 dans la direction K 100 —-
W 106 et du sectionnement HA dans la direction
inverse. Les signaux (W et X raccordés o l'aig.
106, Z et Y a I'aig. 105) ne donneront que l'illu-
sion optique d'un réel fonctionnement. Les sorties
du parcours d'arrét (sectionnement) se font en
pressant sur le poste de commande 507,

Cercle intérieur

de I'aig. 103 (bif. “courbe”) jusqu'a I'aig. 105
sert en premier pour les entrées et [es sorties de
la partie 1 dans la partie 2. Dans le sens opposé
on peut retenir de courts trains devant le signal
Z et les laisser entrer en gare selon les besoins.

Cercle extérieur

est aussi une voie de raccordement entre la
partie 1 et le circuit de ceinture, Le redresseur
de circuit de voie 519 du signal V sera connecté
pour transit partie 1 = partie 2.

Voie 11

Les parcours d'arrét HA 101 et HA 102 seront
isolés par des rails de rupture et alimentés aux
bornes de sortie des inverseurs incorporés aux
aiguilles (voir eroquis joint cux emballages
d'aoiguillages) et jouveront le réle d'aig. “stop”.
La gare figurant dans la partie 1 est aisément
reconnaissable comme gare en cul-de-sdc. Les
2 parcours d'entrée des signaux Z/Y et V desser-
vent les voies de quai 3-7. Les voies 4-5 sont
des voies d'entrée; la voie 5 pour des trains
effectuant un rebroussement, entrés par les aig.
5, 6,7, 8. Sur la voie HA S se trouve déja la
locomotive pour le train partant. Sitét le train
entré cette machine est accouplée qu train et
la locomotive arrivante est découplée. Les HA
4-5 est, servent au garage de locs arrivées. Les
EK (rails de découplement) sont utilisés pour
découpler les locomotives de trains arrivés.
Comme le HA est sans courant nous I'alimen-
tons en incorporant un app. 507 dans le circuit.
Le contact est donné en pressant sur le houton;
attention & la poldrité. Les voies 3 et 7 sont des
voies de départ. La voie 6 sert aux automotrices
ou aux locomotives en attente, Les voies 1-2,
12-14 sont des voies de garage pour composi-
tions en réserve. La voie 8 est voie d’entrée et
de sortie pour trains marchondises et les voies 9
et T1 sont des voies de débord.

FILEISCHMBNN-reviie 1/1944
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lestt——— 473 mm ——--l
lt—— 495 mm 4

L—465m ] ]“ 535 mm —— l—-—-— 573 mm ——>

Dimensions exactes de P'aiguillage 1723:

Courbe intérieure (plus petit rayon) = 1 rail 1703
Courbe extérieure [plus grand rayon): diamétre intermédiaive de 865 mm.

--——415n1m———-|

l“" 524 mm ——— P—|

De méme que nos aiguillages normaux 1724/1724 A,
nos aiguillages courbes possédent également un
double relais bipolaire incorporé avec 4 bornes de
raccordement et qui est solidaire de la position des

aiguilles. Ceci permet de multiples combinaisons.

[=——— 508 mm ——-—!

|=t———571mm

e}

L—— 550 mm

"] ]—- 530mm ——p—j L-——475 mm—— e

Chaque emballage d'aiguillages contient évidemment une nofice détaillée indiquant les cablages
électriques et les possibilités de montage.

llages courbes 1723/1723 A épargnent de la place!

L}
igui
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INTERNATIONAL

12

cadre de base
panneau de base

murs de souténement pour gare
supérieure

base pour gare supérieure

% supporis pour rampe

®A panneau de base pour gare
inférieure

&)@ (oisons latérales
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Un réseau trés intéressant et t
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Notre , Trémie Maison*

Nous nous sommes demandés comment nous encore plus affrayante et nous vous soumettons
pourrions rendre |'utilisation de nos rampes de ici un de nos projets:
déchargement et de nos wagons -468 et 1489

Nous avons découpé les piliers dans
™ du friplex. La trémie elle-méme o été
== prise dans un épais carton glacé.

10 10

Les croquis et les photos ci-contre
vous donnent toutes les indications

Toutes les dimensions sonf en millimétres. nécessaires.

 comment se présente

FLEISCEMBNN-revue 1/1954
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Exemples de la construction

No 82 ETC

HO
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No. du 1700/5 170 1700/2 1700
catalogue
Eonge sy 40 55 101 204
MNombre de rails nécessaires

40 T
55 1x
80 2 x
95 1 x 1x

101 T x

110 2 x

120 3 x

135 2 x T x

141 1 x 1 x

150 1% 2 x

156 1x 1x

160 4 x

165 3 x

175 3 x 1x

181 2 x 1x

190 2 x 2 x

196 1 x 1 x 1 x

200 5t x

202 2 x

204 1 x
205 1 x &) 7

211 2 x 1 x

215 4 x 1 x

220 4 x

221 3 x 1

230 3x 2 x

236 2 x T x 1

240 6 x

242 15 20

244 1 x 1 x
245 2x 3 x

251 15z 2% 15

255 5 x T x

257 1T x 2 x

259 1 x i3z
260 il 5% 4 x

261 4 x 1 x

266 3 x 1 x

270 4 x %7

275 51

276 3 x T x 1 x

280 7 %

282 2 x Fa 7

285 3 x &5

284 2 x T x
291 2 x s 15

295 6 % 1

297 1x I 3% 1 x

299 1 x 1x T x
300 2 x 4 x

Longueurs de voies qui peu-

vent étre obtenues par
['utilisation des rails modéles

FLEISCHMANN HO
de la série 1700

Trés peu d'adeptes de notre train
FLEISCHMEANN ont jusqu'ici pris la peine
d'étudier & fond la multitude de combinai-
sons rendues possibles par 'vtilisation com-
pléte de notre gamme de rails.

Nous vous présentons ici un schéma d’en-
semble qui par la combinaison dé nos diffé-
rents rails 1700, 1700/2, 170074 et 1700/5
permettent d’obtenir quasi n'importe quelle
longueur désirée.

Il est évident que, plus grande sera la lon-
gueur a obtenir, plus précises deviendront
les possibilités.

Ce schéma peut, si on |2 désire, étre agrandi
au déla de 300 mm, mais nous croyons qu'il
sutfit d'aller jusqu'da cette dimension car les
variantes sont si nombreuses que 'amateur
er trouvera certainement encore beaucoup
d'auires.

Il est également possible d'obtenir exacte-
ment n'importe quelle longueur si I'on prend
la décision de tronconner un rail au moyen
d'une scie & découper, comme nous en
avons d'ailleurs deja parlé précédemment.
D'autres solutions intermédiaires sont évi-
demment encore possibles car nous n’avons
pas la prétention d'avoir vidé le probléme.
Nous nous réjouissons d'avoir pu attirer
goifeniion sur I'extraordinaire adaptabilité
g

I'Assortiment de rails FLEISCHMENN HO
qui, avec ses 67 types de rails et d’appareils
différents est cerfainement |'assortiment le
mieux étudié qui existe sur le marché. li n'est
donc pas étonnant que les amis de
FLEISCHMENN dans le monde entier se pro-
curent en si grand nombre le fameux Album
de plans de réseaux M 3 avec ses plans de
voies, ses schémas de cdblage et ses vues
en perpective.

FLEISCHMENN-revue 1/1964



des moteurs

Fig. 1
Le principe du moteur & excitation en série

En application de ce principe, le cou-
rant pour la création du champ magné-
tique et pour l'alimentation du rotor
devrait éire amené a la locomotive
séparément, par trois conducteurs, ren-
dant ainsi le motériel de la voie et le
transformateur plus encombrant et plus

cher.

Par contre, lorsque le champ magné-
tique est crée par un aimant perma-
nent de grande capacité, il suffit d'ali-
menter le rotor en courant continu. De
plus, le champ magnétique constant de
Vaimant permanent permet une inver-
sion plus simple du sens de rotation du
moteur, dll'aide de I'inverseur de pola-
rité, le réglage du nombre de tours, de
zéro au maximum, s'effectuant par le
réglage de l'intensité du courant con-

tinu, amené au rotor.

L T T
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Fig 2

Le principe du moteur & excitation en
parallele

Lo fig. 3 montre comment le moteur
annulaire 58 se comporte par rapport
a l'intensité du courant lui amené, pour
un moment de freinage constant de
14 cm/gr, correspondeni & la charge
d'un train modeéle lourd sur terrain plat.
Lors de la derniére décennie, le moteur
de traction FLEISCHMENN a été modifié
irois fois, consécutivement aux progrés
réalisés dans le domaine de la fabrica-
tion des aimants.

Le premier moteur (moteur 47), voir
fig. 4, était pourvu d’un aimant Alni-120,
composé d'un alliage d’aluminium, de
nickel et de fer, mais ne donnant pas
entiére satisfaction; il a éié remplacé
par le moteur 53 (fig. 5). Ce dernier est
pourvu d'un aimant Tromalit, composé
de 'alliage susmentionné, ainsi que de
quelques autres matériaux broyés, le
tout amalgamé de résine synthétique
et injecté sous pression.

Nmesh = Consommation en Watls
u == Tension d'utilisation en Volis
J = Intensité d'viilisation en Ampéres
n = Nombre de tours/minuie
7 = Rendement
JE': £~ Freincge constant de 14 emgr.
Izl =
20105 10000
n
i v
15 W
TI\
+03 /y/ / 7 mech
| K AN A .
10 5000
] ,Zi#"’"%’-7_
02— /
1 /Y
051 ’f /
|/
1 I
0o .,-5/. el
h] 5 10 15 U

Fig. 3
Comportement du moteur annulaire 58

Son principal avantage est un rende-
ment magnétique constant.

Le moteur annulaire (fig. 6) date de
1958 et se caractérise par sa construc-
tion solide et simple, ainsi que par son
fonctionnement silencieux. L'aimant se
compose d’'un mélange d'oxyde de fer
et de barium, finement moulu, injecté
sous pression et cuit. Par la suite cette
matiére est d nouveau broyée et in-
jectée sous pression, d 'aide d'un liant
synthétique, pour recevoir sa forme
annulaire. Etant donné que ce moteur
représente la solution opfimale, qussi
bien du point de vue technique qu'es-
thétique, le développement de nos
moteurs de traction a frouvé sa solu-
tion définitive.

Moteur
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Le développement du nioteur_

PLE]SCHMENN a déja commencé au

printemps 1946. A‘ cette époque, les
moteurs de traction fabriqués pour les
trains-jovets étaient.du type “en série”
fonctionnant sur du courant alternatif
ef, par conséquent, sans redresseur au
sélénium. Ce dernier était alors de prix
tres eleve et de qualite tres irréguliere,
Afin de comprendre la différence entre
les moteurs “a exitation en série et a
excitation en parallele”, quelques exph-
cations au sujet de leur prmupe s'im-
posent 3

Un moteur électrique se compose
essentiellement d'un rotor et d'un stq-

22

tor. La création du champ magnétique
peut se faire de deux facons, a l'aide
d'un noyau de fer entouré d'un bobi-
nage alimenté en courant, ou au moyen
d’'un aimant permanent.

Comme les matériaux pour la confec-
tion d'aimants permanents de bonne
qualité et'de prix abordable n'existai-
ent pas avant la fin de Ja seconde
guerre mondiale, les fabricants de
jouets se voyaient dans I'obligation de
créer électriquement les champs ma-
gnétiques nécessdires.

Deux possibilités leur étaient ouvertes:

La fig. 1 montre le principe du moteur.

d excitation en série. Le courant élec-
trique passe successivement dans les
bobincges de l'inducteur et du rotor.

[l crée dans I'inducteur un champ ma-
gnétique proportionnel & I'intensits,
utilisée par le rotor, .

La fig. 2 montre le principe du moteur
& excitation en parallele. Comme les
bobinages de I'inducteur et du rotor
sont en paralléle, le champ magnétique
crée dans le premier reste constant,
tandis que l'intensité du courant dans

le rotor, ainsi que nombre de revolu—
tions, varient.

O A

Aprés une vtilisation
d’environ 25 i 30 heures,
il faut huiler les parties
mobhiles des locomotives
ef des wagons.

Il faut également huiler
les nouvelles locometives
avant leur mise en service

AN

]
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Accouplement correcl,
cirulation impeccable

L afelage qulomalinue ~F7o
donne pleine satisfaction.

Le chemin de fer modéle a déja atteint un objectif, au
quel le prototype s'efforce encore d'arriver: I'accouplement

automatique.

L'attelage automatique ELEISCHMANN se compose d'un oeillet
T, dans lequel est rivé un crochet d'attelage H en téle d’acier,
pivotant dans le plan vertical. Afin de donner aux wagoens la
souplesse voulue dans les virages, I'oeillet pivote dans le plan
horizontal. Au repos, un ressort en fil d’acier, le maintien dans
I'axe de la voie. Ceci permet un accouplement sir des wagons

sur une section droife.

Le processus d'attelage (fig. 2) se déroule comme suit: au mo-
ment ot deux wagons se heurfent, les crochets d'attelage H
appuient avec leur nez chanfreiné. A sur la surface frontale
des oeillets T ef s'écartent vers le haut. Quand ils se sont sou-
levés suffisamment, les oeillets se touchent et les crochets
retombent dans leur position initiale. Les deux wagons sont

ainsi accouplés (fig. 3).

Pour eviter des dételages accidentels, lors du rebondissement
inévitable des wagons sur les aiguillages, les doubles traver-
sées-jonctions ef les croisements, le crochet est pourvu d'une
encoche B. Ceci permet & l'ceillet opposé de s'écarter un
peu vers le haut, sans, toutefois, soulever le crochet d'attelage

et causer des découplements désagréables.

Deux wagons peuvent éire dételés a 'aide d’'une demi section
de rail droit, pourvu d'une lamelle de découplement. Lorsque
le levier (manuel) ou le poste (automatique) de commande est
actionné, la lamelle se courbe vers le hauf, soulevant la base
du crochet d’attelage et le dégageant ainsi de 'oeillet opposé.
Le wagon dételé s'arréte sur la voie ou descend la rampe.

La construction robuste de I'attelage automatique

FLEISCHMENN permet aux wagons de s'atteler d'une fagon
sore. |l empéche le découplement des wagons en circulation,
lorsque les rails sont posés in’fy:;eccablemen’r. 1l permet égale-
ment 'accouplement manuel de wagons d'autres marques avec
du mateériel roulant FLEISCHMENN.

FLEISCEMARN-revue 1/1964 2%
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~ Quelques conseils pour une exploitation parfaite

Entretien du matérial roulant et de la voie

Nous conseillons & tous nos amis, qui
entreposent leur réseau, soit installé
soit démonté, au grenier ou dans la
cave, d'entretenir soigneusement leur
matériel. Le petit effort demandé sera
largement récompensé par le fonction-
nement impeccakle de leur réseau,

Les locomotives prennent leur courant
continu, soit par les rails, soit par la
caténaire. |l est donc indispensable que
les rails, les fils aériens et les roues
soient propres. La poussiére et 'humi-
dité de lair provoguent une légére oxy-
dation de lo surface des rails, qui em-
péche les locomatives de rouler libre-
ment. Nous* déconseillons 'emploi de
Tri, Tetra et d'autres hydrocarbures, qui
dissolvent et abiment la matiére pla-
stique des traverses.

1380

‘Il est recommandé de frotter la surface

des rails et les jantes des rouves avec un
chiffon imbibé d'essence. Ensuite, les
rails seront frottés avec un chiffon im-
bibé d'huile (de machine, pas trop
fluide, ou d'automobile) pour qu'ils
soient entourés d'un mince film, évitant
ainsi I'apparition des petites étincelles.
Celles-ci finiraient par endommager
les rails et les roues et, de plus, brouil-
leraient lo réception des émissions a
ondes ultra-courtes et de la télévision.
Des recherches dans nos laboratoires
ont démontré que le déparasitage des
moteurs de nos locomotives, & I'aide
du condensateur de déparesitage, est
trés efficace Des parasites, qui se pro-
duiraient encore, seraient dus princi-
palement a des roues ou des rails en-
crassés, ainsi qu'a des frotteurs malt
placés.

Entretien de la locomotive

Il est primordial que tous les coussinets
des parties mobiles recoivent de temps
a aufre une goutte d'huile. Les coussi-
nets de l'axe de linduit, qui fait ap-
proximativement 5.000 tours & la mi-
nute, exigent des soins spéciaux. Pour
un entretien on s'en tiendra a 25 ou 30
heures de fonctionnement entre les
graissages, Pour remplacer les balais
usés (article n® 86) il faut dévisser les
chapeaux et enlever soigneusement les
balais usés et les vieux ressorts. On
profitera de celte occasion pour en-
lever prudemment les dépots de cam-
bouis au moyen d'un pinceau et d'un
peu d'essence. Ensuite, on placera les
noveaux ressorts sur les extrémités des
balais de rechange et on les introduira
dans le porte-balais. Pendant la mise
en place, il faut éviter de coincer le res-
sort entre le porte-balais et le chapeau.
On regardera également si le collec-
teur n'est pas recouvert d’huile, ce ‘qui
diminuerait fortement la puissance de
traction de la locomotive et provoque-
rait méme un arrét du moteur par
couricircuitage du collecteur. Si cela se
produisait, il n'y aurait qu'un seul re-
méde: nettoyage a Fessence du coliec-
teur ef remplacement des balais.

Nos wagons sont équipés de ce qu'on
appelle des axes en pointe, logés dans
des coussinets,

Pour autant qu'ils soient fabriqués en
métal, les coussinets doivent recevoir
régulierement une goutte d'huile. Les
bogies en matiére plastique n'exigent
pas de graissage.

Pour éviter un encrgssement par ['exces
d'huile, on remplace la burette tradi-
tionnelle par une aiguille a repriser. On
trempe celle-ci dans de l'huile et on
loisse tomber une 'goufte & I'endroit
adéquat. On n'insistera jamais assez sur
le fait que les huiles comestibles, bril-
lantines ou produits similaires ne con-
vienneni pas. Ces produits durcissent
sous l'action de |'oxygéne de l'air et
une locomotive ainsi: huilée s'avérera
irréparable.

Lorsque le réseau est installé par terre
ou sur en tapis, il faut & tout prix glis-
ser une feuille de papier en-dessous
des rails pour éviter que les poils du
tapis ne pénétrent dans les engrenages
de la locomotive. Ces poils freinent ou
bloquent' la locomotive, ce qui vous
obligera a enlever les poils un par un
a l'aide d'une pincette, de nettoyer les
roves d l'essence et de remettre de
I'huile.

En outre, si le réseau est composé de
rails rion-’rixés, nous suggérons I'emploi
de nos agraofes d'assemblage, article
n® 85, pour la consolidation des voies.

Vous éprouverez plus
de satisfaction de
voire ‘réseau modéle
FLEISCHMENN, si vous
suivez les notices ex-
plicatives accompa-
gnant nosemballages



TECHNIQUE FLEISCHMANN

buselure en
matiére plastique

- roue

/ﬁ rail
r'/

S

T L.' 7 T

essieu

traverse en
T mati¢re plastique

Le voie du grand chemin de fer se
compose de deux rails, sur lesquels
roulent les roues des locomotives et
wagons. Les modélistes ferroviaires se
sont toujours efforcés de donner & leurs
modéles cet aspect réaliste, et, de la
suppression du rail eentral, qui n'existe
pas dans la réalité, est né le systéme
“deux rails”, universellement connu.

Le croquis montre que les roues sont
isolées des voies, et il est indispensable
que les deux rails soient isolés I'un de
I'autre. La voie FLEISCHMENN présente
un aspect frés réaliste et son isolation
parfaite est obtenue gréce a des traver-
ses en matiére plastique.

Pour éviter les courts-circuits, les roues
doivent étre isolées des essieux. Clest
pourquoi ces derniers aboutissent dars
des buselures, en matiere plastique
logées dans le moyeu des rouves.

(2

Les locomotives PLEISCHMANN HO pos- -

sédent des moteurs électriques alimen-
tés, selon les normes internationales,
par-du courant continu. Le passage du
courant vers le moteur de la locomo-
tive se fait uniquement par des rails
(ici, nous ne parlerons pas encore de la*
ligne caténaire).

AVEC

15
¥ o
vOous étes
sur
la bonne
VOIE
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L'arrivée ‘du courant & la locomotive
s'effectue par un rail et le retour vers
sa source par |'autre. Par conséquent,
un des rails est de polarité positive et
l'avtre de polarité négative. .

Presque  toutes les  locomotives
FLEISCEMENN sont équipées d'un petit
levier qui permet leur alimentation en
courant, soit par caténaire, soit par rail.
Le courant en provenance du transfor-
mateur passe par le rail sur lequel
reposent les roues-isolées de la super-
structure de la locomotive, et a lI'in-
térieur frouvent des
frotteurs.

desquelles se

Le retour du courant vers le deuxiéme
rail, qui est également raccordé au
"Tmnsformc’reur, se fait par le chdssis,
les essieux et les roues non-isolées du
coté opposé-de la locomotive.

Le sens de marche de |la locomotive est
déterminé par I'inversion de la polarite,
au moyen. de l'inverseur incorporé au
fransformateur. Si, dés le début, vous
faites le raccordement de telle facon,
que la position de l'inverseur corres-
ponde au sens de marche de la locomo-
five, vous avez un contréle permanent
sur la direction qu'elle empruntera. En
d'autres mots, si I'inverseur est gau-
che, la locomotive démarrera vers la
gauche et vice versa.

Peu importe la direction dans laquelle
se trouve la locomotive, puisque, méme
si. vous la retournez, elle partira @
gauche si l'inverseur est mis & gauche.

N\

__—Ligne aérienne

— Retour ‘--]
MAlimentation 2

]
 Alimentation 1

Systéme international, deux rails, cou-
rant continu. Arrivée du courant, d'un
rail, par les roues isolées avec frotteurs
vers le moteur, de 18, par le chassis et
les rouves de Pautre ¢818, vers le deu-
xiéme rail.

Caisse
isolée

L]

10T, ,__ Refour
(pole +) L - (pdle =)

=
Alimentation Y

Dans les locomotives électriques
FLEISCHMENN le courani de iraction
esi amené par la caténaire (arrivée 1)
ou par les rails (arrivée 2) selon la posi-.
tion du levier: O signifie par la caté-
ndire, “U” par les rails.

"o
Réaliste

. Métal
injecté
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Des Boucles de retournement

Certains ont tendance & minimiser les
nombreux avantages du systéme inter-
national deux rails, courant continu, en
soulignant notamment la difficulté de
réaliser des boucles de refournement.
= Il est exact, que linstallation d'une
N\ : boucle (raquette) sans rails de section-
th‘ 1724(A) nement est impossible, étant donné que
B le rail gauche est électriquement relié
au rail droit & l'intérieur de la boucle,
provoquant ainsi un court-circuit.

Les sept exemples de cablage suivanis
offrent néanmoins la possibilite de
réaliser des boucles en utilisant les
accessoires, les rails modéles de la
série 1700 et les rails standards de la
série 1600.

Céblage pour l'uiilisation de voies
modéles de la série 1700.

fig. 1

En combinaison avec deux rails de sec-
tionnement 1700/4 U, l'aiguillage 1724 A,
grdce & sa conception logique et son
commutateur bipolaire incorporé, re-
présente la pessibilite la plus simple
et toujours réalisable (fig. 1).

Le courant de traction est amené dans
la boucle-méme par la voie 1700/2 K.
Cette derniére est raccordée aux paires
de bornes %z et ¥1 de l'aiguillage. Le
train peut s'engager dans la boucle,
quelle que soit la position de cet aiguil-
lage. Si celle-ci est changée pendant
que le train parcourt la boucle, le
courant de traction & lextérieur est
également inversé et le train peut
quitter la boucle sans s'arréter. La fig. 2
fig. 2 montre un cdblage similaire, mais auto-
matique. Au moment de s’engager sur
le rail de contact 1700/2SN, la loco-
motive met automatiquement l'aiguil-
lage de sortie dans la position appro-
priée.

Le cablage de la fig. 4 est également
s valable pour les rails standards de la
série 1600, & condition d'incorporer une
section de voie de contact 1600/2 SN &
I'intérieur de la boucle et un relais 522

e o & siirlamstaty 1620.6A pour inverser le courant de traction &
-~ | ] e = F o 1 ,oe

P BEveR = s = x
S 160040 e 5 — = I'extérieur
i P o 25 Cablage pour [luiilisation de voies
1! P 0o j o
t‘ : e standards de la série 1600.

\ R
1 - . - s
N\ N La fig. 3 mantre un schéma de cablage

-

dans lequel est utilisé [l'aiguillage
1626 BA, avec interrupteur et commu-
tateur incorporés, pour amener le
courant de fraction dans le sens de
fig. 3 marche suivant la position de cet
aiguillage. Quand la locomotive arrive
4 la voie de sectionnement 1600/4 U, le
courant de traction doit étre inversé au

~r
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et de leur Cablage

transformateur et 'aiguillage mis dans
la bonne position pour lui permettre de
continuer sa route. La fig. 4 indique le
raccordement d réaliser avec un relais
522, qui inverse le courant de fraction &

" Iextérieur de la boucle. Les aiguillages
a main 1622, 1624 et 1624, ainsi que
I'aiguillage  électromagnétique 1724
peuvent éire 4tilisés. Avec un rapport
de courant alternatif suffisant (14 V et
05 A au moins) un relais 522 et un
moteur d'aiguilloge peuvent étre rac-
cordés en paralléle au poste de com-
mande 516 pour inverser le courant de
traction .en concordance avec lo posi-
tion de l'aiguillage. La fig. 2 indique le
céblage pour une “exploitation auto-
matique”.

Céblage lors de [utilisation de voies
madéles et standards.

Le cablage reproduit dans la fig. 5
n'est possible qu'en utilisant le trans-
formateur 505 qui n'est plus fabriqué
actuellement et dans lequel un courant
de fraction supplémentaire est dispo-
nible avant le passage par l'inverseur.
La boucle recoit le courant des bornes
jaunes du transformateur par linter-
médigire d'un inverseur 506. L'aiguille
doit éire changée et le courant de trac-
tion inversé lorsque le frain se trouve
a l'intérieur de la boucle. Il peut alors
continuer sa route sans arrét.
Linverseur doit étre raccordé de telle
facon que le sens de marche du train
correspond @ la position du levier d’in-
version.

La fig. 6 montre un cédblage pour ra-

quette a l'aide d'un inverseur 506 et

deux redresseurs pour circuit de voie
519. Le train s'engage dans la boucle
et s'‘arréte aprés la premiére voie de
sectionnement 1700/4 U. Lorsque 'le
courant est inversé au transformateur,
il continue sa route. Le raccordement
doit étre exécuté de facon que le sens
de marche du train corresponde & la
position de l'inverseur:

Les deux redresseurs pour circuit de

voie arrétent le courant jusqu'au
moment o0 le courant est inversé au

transformateur.

Si la boucle n'est parcourve que dans
un sens, par exemple avec l'aiguillage
en position “droite”, l'inverseur peut

étre supprimé (fig. 7). Aprés passage

, de la voie de sectionnement ef change-
ment de l'aiguille la locomotive s'ar-
réte jusqu'au moment o le courant de
traction est inversé.
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La construction logique des accessoires
FLEISCEMANN permet de parcourir tou-
tes les étapes, depuis 'acquisition du
premier coffret de train, jusqu'd la réa-
lisation du réseau complet, a l'aide
d'un nombre relativement restreintd’ac-
cessoires de série.

Ce chapitre a pour, but de vous intier
dans le principe et le fonctionnement
des accessoires suivants:

— la cellule redresseuse 519 (fig. 1)

— la résistance de ralentissement 523
(fig. 4).

La cellule redresseuse fonctionne com-
me une “soupape” qui laisse passer le
courant dans une direction (de positif
vers négatif) en le bloquant dans I'au-
tre. A I'ntérieur du boitier se trouve la
cellule redresseuse qui est raccordée a
deux bornes & ressort, se trouvant a
l'extérieur.

Pour comprendre le fonctionnement de
article 519, il est indispensable d'avoir

quelques notions de la théorie des red-
resseurs. Notre cellule se compose
d'une fine plaquette de fer, recouverte
d'un coté d'une mince couche de sélé-
nium sur laquelle se trouve une élec-
trode, faite d'un alliage de nickel et de
cadmium. Le selenium est un semi-con-
ducteur qui oppose au courant electri-
que une résistance plus ou moins gran-
de, suivant le sens du courant.

Lorsque la cellule redresseuse est rac-
cordée au circuit, de fagon que le cou-
rant continu le traverse dans la direc-
tion “fer-sélénium élechode (pble posi-
tif situé du céié de la plaquette de fer)
elle n'opposera pratiquement pas de
résistance au passage du courant.

Aprés l'inversion de la polarité, la cel-
lule redresseuse opposera au courant
inverse une résistance frés forte, allant
méme jusqu’'a empécher complétement
son passage. L'inversion de I'allumage
des phares, selon le sens de marche
d'une locomotive, repose sur un prin-
cipe similaire.

e——— Sens du courant

M

-—H—-é
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Deux cellules, agissant comme des

“soupapes”, sont raccordées au circuit
d'alimentation des phares.

Il est peut-étre utile de rappeler ici que
le sens de rotation du moteur & aimant
permanent et, par conséquent, le sens
de marche de la locomotive, dépendent
de la polarité du courant qui le par-
court.

Les phares recoivent leur courant par
I'intermédiaire de deux “soupapes”, de
facon que l'inversion de leur allumage
soit déterminée par l'inversion de la
pelarité au transformateur.

La résistance de ralentissement 523 sert
a diminuer lintensité du courant de
traction & des endroits déterminés d'un
réseau sous tension constante et, par
conséquent, de freiner la vitesse de la
locomotive. Cette réduction de la vites-
se est souhaiiable a I'entrée d'une gare,
enfre un signal d'averfissement et un
signal d’arrét au rouge ou dans une
descente, pour neutraliser |'inertie de la
rame remorquée par la locomotive.

La résistance de ralentissement 523 a
éfé concue pour une charge perma-
nente de 2W. La version ancienne a une
résistance de 30 ohm, la version acfu-
elle une résistance de 20 ohm. Par
exemple, en intercalant une résistance
de ralentissement de 0,2 A dans un ré-
seau alimenté en 10V: La tension est
ramenée A:

U =1-R=02 -30=6V
(pour 'ancien madéle)

02-20=4V
(pour le nouveau)

Si cefte diminution etait trop élevée,
celle-ci pourrait étre réduite de moitié
en intercalant deux résistances de ra-
lentissement en paralléle.
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Suite & une particularité de la cellule
redresseuse 519, qui bloque le courant
continu dans une direction et le laisse
passer dans I'autre, ['utilisation con-
jointe de cet accessoire et de la resi-
stance 523 est trés recherchée par les
modelistes ferroviaires. Nous en don-
nons quelques exemples.

Pour I'utilisation de la cellule redres-
seuse 519 seule, nous vous référons au
chapitre “Des boucles de retournement
et de leur cablage”, pages 23 et 24.

Cablage 1

Un heurtoir est protégé par une cellule
519. Une locomotive se dirigeant vers
le heurtoir s'arréte automatiquement
des qu'elle dépasse le rail de rupture.
Ce n'est qu'aprés inversion de la pola-
rité au transformateur que la locomo-
tive pourra se remettre en route en
s'éloignant du heurtoir.

Cébloge 2

Signal 1771 avec influence sur le train:
le poste de commande 515 opére le
changement des couleurs du signal et
I'interruption du courant de traction
lorsque le signal est rouge. Il suffit de
raccorder une cellule 519 aux bornes
du rail de rupture 1700/2 T, pour qu'un
train venant en sens inverse, puisse
dépasser le signal rouge sans s'en
inquiéter.

Céblage 3

La résistance de ralentissement 523
freine la vitesse des trains dans les des-
centes. Aprés le rail de rupture la dimi-
nution du courant provoque la réduc-
tion de vitesse des locomotives. |l suffit
d’ajouter une cellule redresseuse 519
qui neutralise I'effet de la résistance de
ralenfissement, pour obienir la tension

Dans les voitures 1407 et 1408 la carrosserie est attachée au chassis par six crochets
& ressort. |l suffit d'ecarter le bord inférieur, & l'aide d'un tournevis, ou avec les
ongles, comme le montre la photo, pour enlever la carrosserie.

FLEISCHMENN-revue 1/1964

maximale en sens inverse, lorsque le
frain remonte la rampe.

Cablage 4

Montage en paralléle de signaux 1770
et 1771 avec une résistance de ralen-
tissement 523 et une cellule redresseuse
519. Lorsque le signal avertisseur est
joune, la résistance de ralentissement
523 provoque le ralentissement des
trains, aboutissant a l'arrét complet et
progressif devant le signal rouge.
Lorsque le signal est vert, I'action de la
résistance de ralentissement est neutra-
lisee par la cellule redresseuse B, de
sorte que le frain dépasse les deux
signaux sans s'en inquiéter. Lorsque la
cellule A est ajoutée, les trains venant
en sens inverse, dépassent également
les deux signaux, méme sils sont
rouges.

1408
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Aprés avoir présenté deux accessoires
intéressants pour notre exploitation
ferroviaire, la cellule redresseuse 519
et la résistance de ralentissement 523,
nous en examinerons un troisiéme, le
relais universel 522 (fig. 1).

Techniquement parlant, le relais 522 est
un inverseur bipolaire, prévu pour une
intensité maximum de 0,5 A (10 ampou-
les de 14V — 0,05A) qui peut étre
actionné @ la main ou électromagnéti-
quement. Du point de vue céablage
électrique il est identique @ I'ajguillage
1724 A.

La fig. 2 montre le cdblage qui est
concu pour metire en liaison la borne
A avec lou 2 et la borne B avec 3 ou 4.

Il se compose de deux électro-aimants
juxtaposés et est pourvu de trois cables
de raccord, donf deux —— & chaque
exirémité du relais — sont bruns, le
troisiéme — celui du milieu — est noir.

Ce dernier est direciement relié au
transformateur, tandis que les deux fils
bruns passent par un poste de com-
mande (507 ou 516) ou, en cas de com-

‘natif ou du courant continu.

mande automatique, par un rail-con-

tack (1600/2SN ou 1700/2 SN). Les
bobinages des électro-aimants peuvent
éfre actionnés par du courant alter-
Ils sont
prévus pour un contact momentané et
ne peuvent, en aucun cas, rester sous
tension prolongée. Ajoutons encore que
le relais 522 doit étre utilisé en position
herizontale.

Il offre beaucoup de possibilités d'uti-
lisation et nous en citons quelques-unes
ci-aprés:

La fig. 3 le monire fout simplemeént
comme interrupteur d'éclairage. En
passant sur le rail-contact 1, la locomo-
tive commande I'allumage de la lampe
par l'intermédiaire du relais, en passant
sur le rail-contact 2, elle comande 1'ex-
tinction de cette lampe. Ce schéma
peut s'appliquer a lillumination "des
gares, l'indication de I'occupation des
voies, I'enclenchement de sonneries, la
fermeture de passages @ niveau et la
commande de tout autre article électro-
magnétique. La fig. 4 représente une

. réseaux- M 3, réseau M 203).

nteressants: le relais universel 522

section de voie avec bloc automatique.
Les signaux 1771 sont commandés par
le circuit A du relais 522, tandis que le
circuit B commande I'alimentation du
bloc, en concordance avec la couleur
des signaux. La combinaison de 4 relais
avec leurs sections de voies correspon-
dantes permet la circulation simultanée
ef interdependante de 3 trains sur une
méme voie (voir Album de plans de
La régle
fodamentale de ce systéme s'énonce
comme suit: nombre maximum de trains
= nombre de blocs moins un, exemple:
5 blocs moins 1 = 4 trains.

La fig. 5 indique le cdblage pour la
protection des croisements, afin d'évi-
ter la prise en écharpe d'un frain par
un autre. Le circuit A du relais 522 com-
mande le courant de traction, le circuit
B met la couleur des signaux en con-
formité avec la circulation autorisée.

Dans ce cas-ci, le relais est opéré -pctr
un poste de commande 516 ou 507.

La fig. 6 montre le raccordement a
effectuer pour établir une boucle de
retournement au moyen du rail stan-
dard, série 1600. Le relais 522 com-
mande ici I'inversion de la polarité du
courcnt de traction daons la partie
extréme de la boucle. Si I'on dispose
d'une source de courant suffisamment
puissante (minimum 14V, 0,5 A) le relais
522 et l'aiguillage 1624 A peuvent étre
actionnés par le méme poste de com-
mande 516 ou 507. De cette facon, la
polarité de la section isolée de la
boucle est toujours en concordance
avec la position de l'aiguillage.
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Ce chapitre est consacré aux électro-
aimants qui actionnent les aiguillages
électro-magnétiques, les relais et les
rails de découplement sur les réseaux
FLEISCHMEANN.

Le courant électrique, passant par un
électro-aimant, se transforme en éner-
gie mécanique. En traversant la bobine
de |'éleciro-aimant, il crée un champ
magnétique proportionnel a l'intensité
du courant amené.

Etant donné que l'intensité du courant
du transformateur est assez faible
(05 & 1A), il est indispensable d'aug-
menter le nombre de spires de la bebine
afin d'augmenter la puissance du
champ magnétique.
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L’électro-aimant et son fonctionnement. Utilisation sous
deux formes différentes. Un accessoire trés important.

Si nous rendons le champ magnétique
d’'un aimant-visible & [l'aide de la
limaille de fer {fig. 1), nous constatons
qu'il reste constant le long des lignes
de force. L’'amenée d’'un courant conti-
nu crée autour des extrémités de la
bobine des péles magnétiques. Pour
indentifier ces péles, il est convenu que:

— le péle Sud se trouve a l'extrémité
de la bobine que le courant fraverse
dans le sens de marche des aiguilles
d'une montre (cfr. régle du ftire-
bouchon)

— le péle Nord se situe & I'autre extré-
mité.

A l'intérieur de la bobine, les lignes de

force sont paralléles, créant ainsi un

champ magnéfique constant, de puis-

sance proporiionnele a lintensité du

courant et au nombre de spires.

Si nous infroduisons un noyau de fer
dans la bobine, nous augmentons con-
sidérablement le flux magnétique, que
nous exploitons de différentes facons,
afin d'obtenir un mouvement de va-et-
vient.

Les bobines des électro-aimants ayant
été concues pour un fonctionnement
momentané seulement, il est cerfain
qu'un opport prolongé de courant ris-
que de chauffer et de griller le bobi-
nage.

Le systéme présente néanmains 'avan-
tage de ne pas surcharger le transfor-
mateur, de sorte que la presque totalité
de sa puissance est disponible & d'au-
tres fins.

Nos électro-aimants fonciionnent aussi
bien sur du courant alternatif que sur
du courant continu, ils peuvent donc
étre raccordés aux bornes jaunes (cou-
rant alternaiif) du transformateur.

Nous utilisations deux types d'éléctro-
aimants.

L'élément de voie de découplement,
n'exigeant qu'un mouvement de va-et-
vient, se compose d'une bobine, isolée
de son noyau, ainsi que d'une partie
mobile en fer.

Lorsque le circuit électrique est fermé,
la partie mobile influencée par la bo-
bine, attire de levier de la lamelle de
découplement, qui se souléve enire les
deux rails.

Lorsque le courani est interrompu, la
lamelle reprend sa position initiale,
sous l'effet de son propre poids.

Lles aiguillages électro-magnétiques
sont pourvus de deux électro-adimants
(fig. 4) a l'intérieur desquels un noyau
mobile actionne les aiguilles par inter-
médiaire d'une bielle ou tige.

Lorsque le courant fraverse la bobine
A, le noyau mobile est atfiré vers l'in-
térieur de celle-ci, mettant l'aiguillage
d la position “renversée”. Un mouve-
ment analogue fait dévier l'aiguillage
en position “normale”, lorsque le cou-
rant traverse la bobine B.

Cette construction permet de déter-
miner a l'avance la position désirée de
I'aiguillage.

Position renversée  (fil brun foncé)

Electro-aimant

Position normale  (fil brun clair)

Masse

FLEISCHMENN-revue 1/1944
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Borne individuelle simplifiée |
Elle peul élreraccordée an'imporie gel endroit du rsequ

Afin d'obtenir un dppo-t de courant
plus équilibré dans tout le réseau, nous
avons réalisé, en plus de I'élément de
prise de courant 1600/2T, pour la voie
standard, et 1700/2 T pour la voie mo-
déle, la berne individuelle, art. 78.

| Cette borne présente I'avantage de

pouvoir éireintercalée & n'importe quel
endroit de la voie, aussi bien lors de
l'utilisation des rails de la série 1600
que de la série 1700.

L'articie 78 se compose d'une fine la-

melle souple, s’emboitant par en-des-

(A1A) (A1A) |68 001 — e | Réaliste

sous entre deux traverses de facon
qu'elle repose sur le patin du rail, fai-
sant contact avec celvi-ci. L'autre extré-
mité est bloquée a I'aide de deux petits
supports aux bouts de ces mémes tra-
verses. :

En opérant une légére pression du
doigt, il faut amener les deux trous de
la borne proprement dite face a face,
intreduire le fil de connection et lacher
prise, le raccordement est ainsi solide-
ment établi.

- Métal injecté

Nouveauté pour réseaux non-fixé

Pour terminer le chapitre des conseils pour nos amis brico-
leurs, encore quelgues mots sur la consolidation des voies de

L‘agrafe 'd‘assemblage de voie n° 85

réseaux installés provisoirement. lorsque les éclisses sont de vingt piéces.

deéformees la locomotive qui exerce une pression plus forte sur
le rail Extérieur, provoque la dislocation des éléments de voie

A

Pour remédier a cet éfat de choses, FLEISCHMANN met en
vente les agrafes d'assemblage, art. 85, emballées par sachet

Et maitenant, beaucoup d’amusement lors de 'exploitation de
votre réseau FLEISCHMANN,
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