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Q.uelques bonnes adresses . . .

a Bruxelles

BOKI
220, Chée de Wavre Tel. 48.15.18
FLEISCHMANN et tout matériel aux normes

internationales

J. R. EDOUARD Ing. ECAM
64, Av. de la Jonction Tél. 43.25.09

Chacun trouvera la marque de son choix
Toutes réparat: et Constr
Catalogue général : 15.-Frs (C. C.P. 3364.44)

Maison ALBERT LUC
9, rue Le Titien Tél. 33.21.84

Trains miniatures HO
Fleischmann - Gilbert - Hag - Mirklin
Pocher - Rivarossi - Trix - Wesa

MINIMECANIC
39, rue des Eperonniers Tél. 12.02.24

Vend et répare les trains et accessoires
Fleischmann-Trix Express-Faller-Vollmer, etc
Les plus beaux jouvets scientifiques

PALAIS DU JOUET
Tél. 48.10.42

Toute I'année en magasin :

130, avenue Louise

ROYAUME DES JOUETS
274, Chée de Waterloo Tél. 37.01.90

Jeux sclentifiques

Rokal - Faller - Trix Express
FLEISCHMANN - MARKLIN Vollmer - Kibri - Preiser
TER-R-MER
201, rue Léopold ler
Jouets scientifiques
Fleischmann - Hamo - Kibri - Faller - Wiad
Revell - Monogram - Lindberg - Aurora - Hawk
a eourtrai
Ets Léon DE CLERCQ
7, rue de Buda Tel. 200.79
Trains MARKLIN
Décoration et A ires de Ré
Jeux scientifiques SCIENTIFIC
102, Chée de Malines ANVERS
o flege 11a, rue des Chartreux = BRUXELLES

Freddy LEERS

Galerie Cathédrale, 64 Tél. 23.08.30
Mirklin - Trix - Fleischmann

Faller - Vollmer - Kibri - Wiad

Toutes les grandes marques de Trains




FABRIQUE pour VOUS

e POWERMASTER

1. Sélecteurs de sections

2. Lampe témoin

3. Sélecteur du courant pulsé

4, Interrupteur général

5. Bouton de plein voltage

6. Régulateur--Inverseur

7. Sortie du tertiaire 16V alternatif

8. Disjoncteur

9. Bornes de sortie du sélecteur de
sections (au dos de 1l'appareil).




N°2

FERR

Mars 1959

OVIA

Revue bimestrielle de vulgarisation ferromodeliste.

Direction & Redaction

24, rue de la

BRUXELLES 1
Compte Ch. Post. : 378.62

)Ie numero :

15.- FB.

Fr..DE - CUYPER.
Bienfaisance.
Teléphone : 17.57.98.

abonnement, 1an(6 num.): 80.-

| m—

R I KK

LE RESEAU DU

»*  HopEt!
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Par H. Schulz, Dipl. Ing.

Traduit de la revue MINIATURBAHNEN
(Allemagne occidentale).
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de Bad Mergentheim
F———"v 0 v ———

Tous les amateurs de trains
électriques ne disposent pas toujours
de la place nécessaire pour l'installa-
tion d'un réseau tant soit peu encom-
brant. Il en était ainsi aussi pour

MEC - rig. 1.

La sous-station électrique.



meu - Fi1g. 2. Vue sur la station de chargement de charbon, la tour d'alimentation
en sable ainsi que sur le portique de chargement dont le fonctionnement est com-
mandé a distance. La grue construite par Monsieur HERKNER peut également &tre té-
lécommandée.

beaucoup de membres du Club de Bad Mer-
gentheim. Une circulation dense exige
un réseau étendu et celui-ci & son tour
demande beaucoup de place. Il en résul-
te qu'il y a environ 3 ans les membres
décidérent de créer un réseau miniature
important.

La premiére décision a prendre
concernait le planet le décor. Pour ce
dernier on choisit une région moyenne-
ment accidentée et parcourue par une li-
gne a double voie. Une petite ville in-
dustrielle s'étend le long d'un des cd-
tés du réseau et, dans uncoin, un lieu
de villégiature donne la raison d'étre
d'un chemin de fer secondaire.

En ce qui concerne le réseau
lui-méme le plan est reprdduit aux pa-
ges 12 et 13. Voici quelques explica-
tions complémentaires: A l'avant, il y
a une gare a voyageurs comprenant 5 voies
4 quai. Deux voies supplémentaires con-
duisent vers la gare aux marchandises.
En face de la gare la place est bordée

par divers immeubles anciens ou moder-
nes. A gauche de la gare se trouve le
quai d'embarquement du chemin de fer
secondaire, qui, en passant par un pay-
sage valonné, conduit jusqu'a une halte
posée & cdté d'un petit lac. Poursui-
vant son chemin, il passe sur un pont
jeté au-dessus de la voie de chemin de
fer et immédiatement il plonge dans
tunnel. Au sortir de celui-ci une lat
ge courbe le conduit alors jusqu'a la
station terminus. Afin que les wagons
de marchandises puissent également cir-
culer sur ce réseau dont le rayon des
courbes est trés petit, un mécanisme
adequat permet de les faire passer sur
des charriots spéciaux qui les suppor-
teront tout au long de leur trajet sur
la voie secondaire.

Plus encore vers la gauche
nous trouvons une importante sous-sta-
tion électrique car il existe des pro-
jets pour équiper le réseau en ligne
aérienne. Dans ce méme coin, la ligne

4 double voie s'éloigne dans une vallée
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MEC - Fig. 4.

MEC - Fig. 3. La place du marche est occupée par les baraques de
la Foire et par le cirque.

Un beau coin de paysage.



MEC - Fig. 5. Perspective vers la ville.

terminée par un tunnel. Un embranche-
ment conduit vers une station de con-
cassage et de chargement de wagons.

La gare a marchandises s'étend
sur le c8té droit du réseau. Elle com-
prend une butte de triage permettant la
formation de rames variées; de plus il
y ala une usine hydraulique, un entre-
pot et différents autres batiments. Pour
le service des locomotives, nous trou-
vons aussi un atelier d'entretien avec
une station de chargement de charbon et
une remise a locomotives. Une grue de
.90 tonnes sur une voie de garage, attend
le moment d'intervenir lorsqu'un véhi-
cule quelconque a quitté la voie.

Les membres ont construit ce
réseau par petites sections a leur pro-
pre domicile. Il fut ensuite assemblé
et ses dimensions sont: 5,40 x 4,20 m.;

il comprend 70 aiguillages et plus de
100 métres de voie. Quatre postes de
commande répartis autour du réseau en-
globent chacun une partie de celui-ci.
Il y a des locomotives de différentes fa-
brications; certaines furent méme cons-
truites par les membres eux-mémes. Il
en est de méme pour le matériel roulant.

D'AUTRES PHOTOS

DU RESEAU DU ),

MODELL EISENBAHN CLUB
DE BAD MERGENTHEIM

SONT REPRODUITES PLUS LOIN.

Sauf convention écrite, l'envoi d'articles, de documents ou de photos
est considérée comme une contribution bénévole & la rédaction de la revue. Ces
articles sont publiés sous l'entiére responsabilité de leurs auteurs.

Par suite des accords intervenus entre notre revue et les éditeurs dont
nous traduisons les articles, toute reproduction totale ou partielle des textes ou

clichés est strictement interdite.



QU 'EST ~CE

COURANT

extrait et condensé de la revue
"MCDEL RAILROADER"
(U.S.A.)

I1 y a quelques années un grou-
pe de modélistes étaient réunis dans le
local abritant le réseau de 1l'un deux,
M. J.MURPHY. Celui-ci lesavait réunis
pour les faire assister a une séance
sensationnelle : J. MURPHY était au poste
de commande tandis qu'une locomotive en
HO progressait si lentement sur une des

es rayons de ses roues motrices. Suc-

cessivement, il accéléra la vitesse et
ensuite ramena la locomotive jusqu'a
1'arrét avec une dextérité telle qu'il
eut été difficile de situer le moment
exact auquel la locomotive s'arréta. A
n'importe quelle position du régulateur
la locomotive prenait une vitesse cor-
respondante et invariable que ce soit en
c8te ou en descente.

)Ioies qu'il était possible de compter

Ceci fut le début d'une suite
de séances pendant lesquelles on fit
toute une série d'expériences : pour la
premiére fois il fut possible de faire
démarrer n'importe quelle locomotivesans
a-coups, de la faire accélérer et de la
faire ralentir jusqu'a 1l'arrét sans que

QU E L E

PULSE 1

Non... le photographe n'a pas tremblé !
Cette photo a été prise en plusieurs
expositions successives échelonnées sur
29 secondes ; pendant cette durée, la
locomotive avait & peine fait un tour
de roue. Le courant pulsé seul était
susceptible de réaliser ce tour de force.

le trainne fasse des sauts de carpe ou
des arréts bloqués. L'unique secret pour
arriver & ce fonctionnement impeccable
était d'interrompre le courant de telle
fagon qu'il atteigne la locomotive par pe-
tites impulsions fréquentes. Celle-ci se
meut alors gentiment le long des voies
sans chocs et réguliérement & 1a vitesse
que vous désirez. Il est méme possible de
lui faire parcourir une distance d'envi-
ron 50cm en 3 minutes. Le premier
systéme utilisé pour arriver i ce résul-
tat fut d'employer des batteries ; tou-
tefois, au lieu de laisser passer 1le
courant immédiatement dans la voie on
lui fit traverser un commutateur inter-
rompant le passage 90 fois par seconde.
Ceci était en fin de compte un systéme
relativement coiliteux et compliqué.

I1 était évident qu'il devait
exister un autre moyen de faire du cou-
rant pulsé. Trés vite il apparut qu'il
suffisait de sectionner la barre trans-
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dos d'ane ou des voies de triage. On
peut amener deux wagons & 1 mm l'un de
l'autre sans les atteler et ensuite,
faire mouvoir la locomotive juste assez
Ajoutez cet pour qu'ils s'accouplent sans toutefois
interrupteur que les autres wagons forrant la rame
afin d'avoir aient bougé le moins du monde.

les 2 sources

Du transfo Vers rhéostat
et inverseur

‘, de courant. l Lorsque vous utiliserez le cou-

" % rant pulsé, vous vous rendrez compte que

2 phases redressées toutes vos locomotives démarreront beau-

pour grande vitesse coup mieux qu'auparavant et ce sont

Yale rodrssabuss Z3ams % 5 précisément celles qui vous doanuient le

plus de tracas, qui sembleront avoir ga-

la liaison

dans votre transfo /. ; 3 i
- gné le plus en performance. D'ailleurs,
= ey faites vous-u8me quelques essais : pla-
Sectionnez ‘; cez une boite en carton sur la voie
\

devant votre locomotive, chargez-la de
quelques piéces de nmétal pour 1'alour-

1 phase redressée i K . ¢
P dir : faites démarrer la locomotive,

pour allure lente

Fig. 1

et réglez sa vitesse de telle sorte que
ses roues motrices fassent un tour com-
plet en 5 secondes. 5'il y a suffisam-
ment de poids dans la boite en carton,
la locomotive s'arrétera juste contre
elle en patinant, quelle que soit la
vitesse que vous aurez choisie. Si
maintenant vous repassez en courant con-
tinu pour faire la méme expérience, vous
constaterez que votre locomotive fera
un bond au démarrage et il vous sera
impossible de faire tourner ses roues
aussi lentement. De plus, arrivée de-
vant la boite, les roues commenceront
a4 patiner & toute allure ou bien elles
se bloqueront. Zn la retenant légére-
ment par son attelage arriére, vous
constaterez d'ailleurs, qu'en courant
pulsé, votre locomotive posséde une puis-
sance beaucoup plus grande. Lors du
démarrage d'un train relativement long
vous pourrez également tendre les atte-
lages de wagon en wagon et pour la quan-

versale d'une cellule redresseuse pour
obtenir d'une autre muniére un courant
pulsé (Fig.1). Cette petite transfor-
mation vous permettra a vous aussi de
faire n'importe quel essai et de faire
rouler une locomotive a toute petite
vitesse ; vous serez vite convaincu
de la valeur de ce nouveau systéme.

Pour obtenir des vitesses plus
élevées, il faudra prévoir un autre
cablage ou encore mieux un transforma-
teur spécialement étudié a cet effet.
I1 est évidemment possible d'équiper
votre ancien transformateur avec un
interrupteur raccordé de la mnaniére
indiquée dans la Fig. 1 en pointillé.
Ceci vous permet alors de passer a
volonté du courant continu au courant
pulsé et vice-versa. Le point 1le
plus sensationnel concernant le courant
pulsé réside dans la puissance que l'on

peut donner aux locomotives, méme & Cellule
des vitesses trés réduites. On peut
faire sortir un train de marchandises
d'une gare de formation a une allure
telle qu'il semble a chacun que la
locomotive va s'arréter & chaque ins-
tant.  D%autre -’ part, 1le régulateur
pourra &tre opéré si lentement que cela
prendra de 10 a 15 secondes avant que
le train n'arrive 4 sa vitesse maximum. \ Rhe‘g’““‘
D'un autre cété, les ralentissements sont L
tout aussi spectaculaires. Ceci offre
d'ailleurs le grand avantage que votre
train n'utilise la vitesse maximum,
qu'a mi-chemin entre deux stations et que ~ WG —
son démarrage progressif et son ralentis- Rhmm'; (ajouté aprés
sement semblent'donner une longueur plus  g.ctionnement de la liaison)
grande & votre circuit. Ce systéme rend = 1 l 4
le triage également beaucoup plus inté-
ressant car on peut arréter n'inporte

redresseuse

Vers inverseur
et voie

quel wagon a n'importe quel endroit du

10



Cellule redresseuse

Fig. 3

Vers la voie
en passant par
1l'inverseur.

tité exacte de wagons que vous désirerez
sans pour cela faire bouger le dernier
de la rame.

Examinons maintenant la diffé-
rence fondamentale existant entre le ren-
dement du courant continu et celui du
courant pulsé. Lorsqu'on applique le
courant continu & une locomotive,celle-ci
démarre assez brutalement et se meut
généralement & une vitesse minimum a
1'échelle d'environ 15 a 20 Km. a
l'heure. Toutefois, le courant pulsé
conduit littéralement 1la locomotive
le long des voies par petits coups suc-
cessifs. Chaque impulsion est suffisante
pour vaincre 1l'inertie du démarrage,
mais elle est trop courte en durée pour
emballer la locomotive. Le résultat
obtenu est de loin supérieur a celui
d'un rhéostat avec une résistance ohmi-
que élevée.

Dans ce tableau idéal, il y a
tcutefois lieu de faire quelques remar-
ques : le courant pulsé produit dans le
rioteur une température 2 fois aussi éle-
vée que le courant coatinu. En limitant

la vitesse on pourra toutefois faire
rouler un train sans danger de briiler le
moteur. Mais si 1l'on utilise le courant
pulsé & des voltages élevés, il faudrait
prévoir un ampéremétre et veiller a ce
que celui-ci ne dépasse pas 70% de la
consommation maximum de la locomotive
utilisée avec du courant continu.

Circuler lentement,manoeuvrer
délicatement sont certainement de grands
avantages, mais il ne faut pas oublier
que nos trains doivent pouvoir égale-
ment circuler vite. Afin de ne pas
surchauffer les moteurs aux grandes
vitesses, il faudrait donc arriver
a une combinaison de courant continu
et de courant pulsé. La Fig. 2. donne
un moyen d'arriver a ce résultat. Il
suffit donc de faire fonctionner 1le
rhéostat A. pour le démarrage et, une
fois le train arrivé a une certaine
vitesse, d'ouvrir progressivement le
rhéostat B. Cette solution quoique treés
éfficace, offre certains inconvénients
dont le premier est évidemment d'obliger
l'opérateur & utiliser ses deux mains
pour manoeuvrer les 2 rhéostats de mise

1
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en route. Le second inconvénient est
que la locomotive fait malgré tout un
petit bond au moment de l'enclanchement
du rhéostat B. On en est donc arrivé
a une solution beaucoup plus élégante
et qui combine sur une méme tringle de
commande deux rhéostats fonctionnant en
paralleéle et qui débitent, 1l'un du cou=-‘
rant pulsé, et l'autre du courant con-
tinu. Il en résulte donc au'au démar-
rage la lqcomotive regoit uniquement du
courant pulsé, la résistance d'undes
rhéostats étant plus élevée. Au fur et
& mesure de 1'accélération, la quantité
de courant continu admise dans les voies
augnente progressivement jusqu'au point
maximum. (Voir Fig. 3).

Ces rhéostats devront é&tre
adaptés a chaque type de locomotives ;
ceux de 40 Ohms, par exemple, sont bien
adaptés au moteur des locomotives HO et
le rhéostat A devra avoir une résistance
de 10 fois supérieure a celle de B. Lors-
que maintenant vous tournez le bouton
du régulateur, le rhéostat régulier B
débite au début & lui seul du courant
pulsé ; le peu de courant passant par
le rhéostat A est trop faible pour avoir
une influence quelconque. Mais au fur
et & mesure que la vitesse augmente le
rhéostat A débite de plus en plus de
courant continuet au moment ou 1l'on
atteindra la vitesse maximum ce sera
celui-ci seul qui arrivera dans les
voies.

Le systéme & courant pulsé
peut étre utilisé indifférenmment avec
des moteurs & induit bobiné ou avec des
moteurs & aimant permanent. Le cou-
rant pulsé nous offre donc une nou-
velle possibilité d'améliorer notre
réseau et de rendre son opération plus
réelle.

Dans le prochain numéro :

Toutes les nouveautés
de la

FOIRE DE NUREMBERG

Construction de 1'
INFRASTRUCTURE

des Réseaux

Par suite de l'abondance des matiéres,
l'article intitulé : "Circulation en
courbe de véhicules & 3 essieux" parai-
tra dans le n° 3.
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Nettoyage de la Voie

SUYDAM

par i&D.

traduit de la revue

"MODEL RAILROCADER"
(U.SeAs)

Comme chacun d'entre-nous j'ai
essayé plusieurs méthodes pour éliminer
les étincelles qui Se produisent entreles
roues et les rails. Mon réseau, qui est
encore en construction, posséde déja
environ 30m de voie sur laquelle je puis
déja circuler. J'ai eu assez bien de
difficultés concernant la voie et j'en
suis venu a la conclusion que la pous-
siére était le grand coupable. J'avais
entendu dire que quelques amateurs uti-
lisaient du pétrole pour nettoyer la voie
et ainsi diminuer les arcs électrique )
qui se produisaient aux roues. Je med®
procurai donc un wagon nettoyeur de voies
que je plagai en téte d'une locomotive
diesel et dont j'imbibai le frotteur
avec du pétrole. Afin de rendre l'essai
plus concluant, j'attachai ala locomo-
tive un train de 42 wagons. A l'aller
tout se passa trés bien mais lorsque mon
train revint sur ses pas la locomotive
diesel roula encore une distance égale
&4 sa propre longueur et puis s'arréta.

Aprés de multiples recherches
je constatai que le fait de faire rouler
un train sur une voie qui venait d'étre
"pétrolée'" était une grave erreur sur-
tout parce que ces wagons avaient roulé
prés de deux ans sans subir aucum net.
toyage de leurs roues. Ce qui avait
commencé comme une expérience sur le
nettoyage de la voie, se termina par une
opération de nettoyage des roues. Le
cambouis accumulé sur les roues précé-
demment s'était détaché et avait sérieu-
sement sali les rails. Dés que tout
ceci futterminé, les résultats s'avéreé-
rent excellents et il fut évident que
le pétrole ne semblait avoir aucun mau §
vais effet sur la force de traction n.)
sur l'adhérence des locomotives.

D'autres expériences faites
avec de 1'huile fine pour machines & cou-
dre donne d'excellents résultats égale-
ment. Il est toutefois facile a compren-
dre qu'il ne s'agit pas de recouvrir les
rails avec une épaisse couche d'huile
mais simplement de les frotter avec un
chiffon imbibé de pétrole ou d'huile.
L'utilisation d'un. wagon nettoyeur de
voie simplifie énormément cette opération
mais il faut veiller toutefois a ce que
le réservoir du wagon nettoyeur supporte
le contact avec le pétrole ou l'huile,
sans risque de dommage (par exemple
s'il était en matiére plastique).



Lelairage

traduit de la revue
"MODELL ZISENBAHN BAU"
(Allem. Occ.)

par H.J. SCHULTZE, ingénieur

independant de la

TRACTION

Plusieurs amateurs de chemins
de fer estiment peu esthétique la dé-
pendance qui existe entre le courant de
traction et 1'éclairage des phares de
locomotives et des intérieurs de voitu-
res. Plus une locomotive roule lente-

nt, c'est-a-dire, moins elle regoit
l courant, plus faibles sont les éclai-
rages de ses phares. D'autre part, sur
des voies dans lesquelles on a coupé le
courant de traction tout le train reste
arrété tous feux éteints, & moins que
l'on n'ait aménagé un cablage compliqué
afin de restituer de 1la lumiére dans les
véhicules sans que la locomotive en re=-
goive encore. De toute fagon ici 1les
phares de la locomotive n'éclairent plus.

On a donc cherché a rendre
1'éclairage entier du train complétement
indépendant du courant de traction. Un
des systéme qui fut appliqué avec le
plus de succés fut 1'alimentation du mo-
teur par les rails tandis que 1l'éclai-
rage était fourni par la ligne aérienne.
Toutefois ici on était obligé d'utili-
ser des locomotives de type électrique.
Il n'est pas trés élégant non plus d'a-
limenter une locomotive de type vapeur
par les rails et d'étre obligé d'ajouter
un rail latéral pour fournir le courant
nécessaire a l'éclairage du train. De
toute fagon ce dernier systéme aurait
le grand désavantage de nous éloigner

e plus en plus de la technique moderne

i veut qu'il n'y ait que deux rails
comme en réalité, sans rail central ni
latéral. Une solution beaucoup plus
élégante était obtenue en mettant dans
le tender des locomotives et dans les
wagons des petites batteries interchan-
geables qui fournissaient le courant de
1'éclairage. Cette méthode était la
plus conforme & la réalité, mais elle
avait le grand désavantage de rendre
1'exploitation d'un réseau trés chére et
de n'étre possible que pour les plus
grands écartements, car les batteries
prennent évidemment beaucoup de place.

Nous décrirons donc un moyen
qui supprime toutes ces complications

et donne en plus la possibilité d'al-
lumer ou d'éteindre 1'éclairage des
trains & distance. Toutefois il faut
préciser que ce systéme n'est possible
que lorsque les locomotives sont alimen-
tées en courant continu. L'éclairage
se fait alors en courant alternatif.
Ilest  évident que le systéme décrit
plus loin n'a pas la prétention d'étre
tout a fait parfait, et rien ne dit
qu'on ne trouvera pas plus tard un moyen
plus simple ou donnant de plus gran=-
des possibilités d'adaptation.

EXPLICATION DU CABLAGE.

Le courant alternatif d'éclai-
rage est superposé dans les mémes fils
que le courant continu de traction,
c'est seulement dans les locomotives et
dans les voitures qu'il est de nouveau
sélectionné suivant les nécessités. La
source de courant continu pour la trac-
tion ne nécessite aucune modification.
Il y a donc un transformateur T 1 qui
est branché sur le courant haute ten-
sion et qui fournit aux bornes A et B
du redresseur environ 16 volts. Le cou-
rant continu sort de celui-ci aux bor=-
nes C et D et il passe ensuite a tra-
vers du régulateur R, de l'inverseur U
et de la un des pdles va directement au
rail 1 tandis que l'autre passe a tra-
vers du bobinage secondaire du transfor-
mateur T 2 et se raccorde ensuite au
rail 2. Si maintenant nous branchons
le transformateur T 2 sur la haute ten-
sion, il en résulte dans son secondaire
un courant alternatif a basse tension
qui se superpose au courant continu de
traction. Afin d'éviter que le courant
alternatif ne passe & travers de 1l'in-
verseur U, du régulateur Ret ne remonte
jusqu'a la cellule redresseuse on ponte-
ra les deux bornes sortant de l'inver-
seur au moyen d'un condensateur CU.
Celui-ci constitue pour le courant con-
tinu une résistance infinie tandis que
pour le courant alternatif il laisse le
libre passage (théoriquement cecin'est
pas entiérement exact car le condensa-
teur offre une résistance aussi bien
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au courant alternatif qu'au courant
continu ; celle-ci dépend de la dimen-
sion et de la qualité du condensateur
et aussi de la fréquence du courant al-
ternatif. Dans notre cas toutefois nous
pouvons hardiment parler de "résistance
infinie" et de '"court-circuit", sans
que le fonctionnement de notre appareil
en soit le moins du monde influencé).

Le courant alternatif passe
donc directement a travers du condensa-
teur vers les rails ; ceci revient a
dire que le redresseur est mis hors cir-
cuit pour le courant alternatif, ce qui
le protége totalement. Par contre pour le
courant continu, le condensateur offre
une résistance trés grande et il travail-
le comme s'il n'y avait aucune liaison &
cet endroit. Pour arriver jusqu'aux
rails, le courant continu doit traver-
ser le bobinage secondaire du transfor-
mateur T2. Afin d'éviter wune trop
grande chute de tension ce bobinage se-
condaire devra &tre bobiné au moyen de

ALIMENTATION

fil aussi gros que possible, ce qui
d'ailleurs est trés souvent le cas. Le
fusible empéchera tout retour de courant
intempestif ; il sera de l'ordre de 1
4 2 ampéres suivant le nombre et 1la
puissance des locomotives.

L'interrupteur S1 permettra
de couper le courant alternatif et par
conséquent 1'éclairage, sans que le cou-
rant de traction en soit le moins du monde
influencé. D'autre part, 1'intensité du
courant de traction et par conséquent la
vitesse des locomotives n'aura aucun ef-
fet sur l'éclairage.

Voyons maintenant ce qui se
passe dans la locomotive : ses roues pren-
nent aussi bien le courant continu que le
courant alternatif, mais il se produi )
une ‘sélection entre les deux sortes a
courant au moyen d'un condensateur. Le
courant continu se dirigera vers le mo-
teur et le mettra en mouvement ; il ne
peut pas passer par le condensateur C1
car celui-ci lui offre
une résistance infinie
c'est-a-dire que le
condensateur se pré-

1

sente pour le courant
continu, de la méme

H

110/220 Vv

UTILISATION

fagon que s'il n'y
avait aucune 1liaison
4 cet endroit. Par
contre le courant al-
ternatif trouve dans
le bobinage du moteur
une résistance plus
grande que celle du

110/ condensateur et par
220V conséquent il suivra
principalement son
chemin & travers ce-

lui-ci.
En série

avec le condensateur
nous trouvons mainte-
nant une lampe qui es~)
alimentée en courant

[ & alternatif & travers
le condensateur C1.

%

\ LOCOMOTIVE

o — e
~
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Ce schéma est évidem=-
ment rudimentaire et
il ne permet pas une
séparation parfaite du
courant continu et
alternatif ; une par-
tie de ce dernier pas-

k K VOITURE sera donc a travers

des bobinages du mo-
teur. Toutefois cette
petite quantité de cou-
rant alternatif n'aura
pas de grande influ-
ence sur son fonction-



nement. Pour bloquer absolument le
courant alternatif, il faudrait placer
a4 l'endroit marqué d'un X, une self qui
aurait été construite exactement en
fonction de chaque moteur.

En ce qui concerne les véhicu-
les, les voitures et les wagons le schéma
est encore plus simple. Il suffit de
placer un condensateur C2 dans chaque
véhicule ; ce condensateur bloque le
courant continu et ne laisse passer que
le courant alternatif qui alimente la
lampe L2. Il faut donc placer un conden-
sateur dans chaque voiture ou wagon que
1'on voudra équiper de 1l'éclairage. La
petite dimension des condensateurs que
l'on trouve actuellement sur le marché

ermet leur placement dans n'importe quel
jéhicule méme en écartement HO.

DESCRIPTION DES DIFFERENTS ELEMENTS :

La source de courant continu
composée du transformateur T2, du re-
dresseur GL, du régulateur R et de
l'inverseur U, ne pose pas de probléme
puisqu'il s'agit d'un transformateur ha-
bituel pour les chemins de fer modéles.
I1 n'yadonc ici aucun changement. Le
bobinage secondaire du transformateur T2
devra comporter plusieurs sorties afin
de pouvoir, au moyen de 1'interrupteur S2
choisir le voltage exact que l'on veut
appliquer & 1l'éclairage. Le voltage
maximum sera donc d'environ 12 volts et

différera suivant le genre de lempes
utilisées. Le condensateur CU ne peut
pas étre polarisé (donc pas de conden-
sateur électrolytique, car celui-ci
serait endommagé par le renversement de
la polarité du courant de traction) et
il devra étre d'au moins 8 microfarad.
La tension d'essai du condensateur devra
étre d'environ 100 volts (ceci est la
tension maximum qui peut &tre admise
aux bornes du condensateur sans risque
d'endommagement). Les condensateurs
¢c1, C2, etc, ne peuvent non plus
8tre polarisés et ils devront avoir une
capacité minimum de 1 microfarad. Si
1l'on utilise par exemple des ampoules
de 6 volts, celles-ci ont une con-
sommation d'environ 0,04 ampéres. Il
est évident que, sur tout le réseau,
ces ampoules devront &tre de méme puis-
sance. Le schéma décrit ici est suffi-
sant pour une locomotive avec 4 voi-
tures éclairées. Si l1l'on désire uti-
liser plus de locomotives ou d'avantage
de voitures éclairées, il faudra choisir
un condensateur CU plus grand. Ce
cablage est applicable aussi bien au
systéme a 2 qu'a 3 rails ; lorsqu'il
s'agit de trés grands réseaux ayant de
multiples sources d'alimentation, des
rails de sectionnement, etc, ce schéma
ne sera pas applicable sous cette forme-
ci il faudra alors prévoir l'incorpo-
ration d'autres condensateurs et nous
reviendrons sur cette qu stion plus
tard.

MEC - Fig. 6. Vue vers les batiments de la ville. A gauche de la

gare on peut distinguer l'autorail diesel du chemin de fer secon-

daire.
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MOTEUR ¢ AIGUILLE

traduit de la revue
""MODELL EISENBAHN BAU"
(Allem. Occ.)

I1 existe dans le commerce
une multitude de moteurs d'aiguillages
de toutes sortes. Toutefois, ils ont
pour la plupart un grand désavantage :
ils ne sont pas suffisamment puissants.
Lorsqu'il s'agit d'équiper un réseau
comportant une vingtaine d'aiguillages,
le budget se trouve lourdement grevé
par l'achat de vingt moteurs d'aiguil-
les dont la puissance serait suffisante
pour garantir un fonctionnement cer-
tain. Nous vous décrivons ici un mo-
teur d'aiguillage de construction re-
lativement simple et de trés grande
puissance. D'autre part, il ne deman-
de pas un réglage trop compliqué.

Aprés le montage du premier
moteur d'aiguillage nous avons voulu
faire l'essai de son fonctionnement et
nous l'avons raccordé a un relais don-
nant une impulsion toutes les dix secon-
des. Nous l'avons monté un soir sur un
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aiguillage, nous 1'avons laissé travail-
ler toute lanuit et le lendemain matin
il fonctionnait toujours; ceci est une
preuve tangible d'efficacité si 1'on
songe qu'il s'agissait d'un prototype.
Les croquis sont, croyons-nous suffisam-
ment clairs pour ne pas nécessiter de
longues explications. La base (partie
n® 1) est fabriquée en laiton de 1 mm
d'épaisseur. Pour la partie n® 2 qui
servira de support au bobinage, il fau-
dra placer la t8le dans un étau et la
plier suivant les dimensions données
au croquis. La bobine (partie n°® 3)
peut &tre fabriquée de différentes ma-
niéres. On peut soit utiliser du car-
ton de Lyon, soit de la bakélite; de
toute fagon il faudra veiller & ce qu'il
y ai un noyau en fer doux qui pourra 8tr/
réalisé au moyen d'une vis en fer.

Aprés avoir passé au vernis
1'intérieur de la bobine on pourra pro-
céder au bobinage proprement dit. On
utilisera a cet effet environ 10 m de
£il émaillé de 0,25 mm de diamétre.

L'équerre de commande (partie
n° 4) peut Stre fabriquée en série et
pour celail est utile de fabriquer d'a-
bord et avant tout un gabarit de sorte
que les pliages de toutes les piéces
soient exactement semblables. Le le-
vier de commande (partie n°® 5) est fa-
briqué en fil d'acier (corde & piano)
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de 0,5 mm de diamétre; il est plié de
fagon & former au bout un oeillet ou
plut8t une boutonniére soudée a elle-
méme. Ensuite la piéce elle-méme est
soudée sur 1'équerre de commande. Le
ressort de blocage (partie n°® 6) est
également fabriqué en fil d'acier de
0,2 & 0,25 mmde diamétre. Il est plié
et son extrémité. rectiligne est étamée;
ce ressort de blocage sert donc & main-
tenir 1'équerre de commande dans l'une
ou dans l'autre position. Si 1l'on dé-
sire que les aiguillages soient talon-
nables il faudrait faire la partie n® 5,
c'est-a~-dire la tringle de commande un
peu plus longue de telle sorte que le
fil d'acier dont elle est fabriquée fas-
se ressort tout enmaintenant 1'équerre
de commande en place.

Lorsque toutes les parties
sont construites individuellement on
passe au montage. I1 faut d'abord fixer
les bobines sur leur support; ceci peut
se faire aumoyen de vis de 3 mm de dia-
métre. L'équerre de commande (partie
n® 4) est ensuite montée sur le support
(partie n° 1) au moyen de vis a téte cy-
lindrique de 2 mm de diamétre. Il faut
évidemment laisser un jeu suffisant a
1'équerre de commande pour qu'elle puis-
se pivoter sur la vis. Il faudrait donc
fixer celle-ci au moyen d'un écrou et
d'un contre-écrou. Le ressort de blo-
cage est soudé a son tour en tout der-
nier lieu de telle sorte qu'il opére
une légére pression sur 1'équerre.

trou de fixation

Pour la piéce 4

= Position 1

~=====--==z Pogition 2

Attention au réglage
du ressort n° 6 !

Ce moteur d'aiguillage peut
se monter soit sur la table soit sous
la table. Il faut toutefois veiller a
prévoir le logement pour les écrous de
la vis-pivot de 1'équerre puisque ceux-
ci dépassent de la base. On aura prévu
dans le socle 2 trous de 2 mm destinés
4 la fixation du moteur sur ou sous la
table. Voir le schéma du moteur termi-
né. Pour le raccordement a 1l'aiguilla-
ge proprement dit on placera 1l'équerre
de commande dans une position détermi-
née soit a gauche soit & droite, et on
raccordera la tringle de l'aiguillage
au levier de commande en veillant & ce
que tous deux se trouvent orientés dans
le méme sens. Ensuite on déplace 1'é-
querre dans la position 2 et on contrdle
si 1l'aiguillage a suivi le mouvement et
colle de 1'autre c8té. Des petites cor-
rections dans un sens ou dans l'autre
peuvent &tre faites en faisant pivoter
légérement le moteur d'aiguilles ou en
pliant le levier de commande. Le socle
ne sera donc fixé d'abord que parla
vis centrale de fagon a permettre ce
léger déplacement et ce n'est que lors-
que le fonctionnement sera absolument
correct que 1'on posera la deuxilme vis
de fixation du socle.

Il est évident que pour la
commande de ce moteur on réunira une
extrémité de chacune des deux bobines
de fagon a en faire le pdle commun et
les deux autres extrémités serviront
donc pour la commande dans un sens ou
dans l'autre.



e POWERMASTER .

fabriqué en Angleterre par

HAMMANT & MORGAN

Un transformateur peut étre
décrit sommairement comme une boite
mystérieuse sans laquelle aucun train
électrique ne pourrait fonctionner.
Toutefois, jusqu'ici tous les transfor-
mateurs ont été fabriqués sur le méme
principe, c'est-a-dire qu'ils contien-
nent un transformateur et un redresseur
qui débitent du courant continu 12 Volts
a un ampérage déterminé ; ce courant
est contrdlé et redressé soit par une
résistance avec inverseur incorporé,
soit par un appareil supplémentaire
raccordé au transformateur méme. Il
s'agissait ici surtout de choisir celui
possédant le plus d'accessoires ou
celui ayant la meilleure présentation.

Le POWERMASTER sort entiére-
ment des chemins battus en ce sens
qu'il est constitué par un transforma-
teur a débit variable qui élimine donc
définitivement les rhéostats utilisés
Jjusqu'ici pour le contrdle de la
vitesse des locomotives. Afin de com-
prendre exactement ce dont il s'agit,
nous devons d'abord réaliser parfaite-
ment que, quoique les moteurs des trains
électriques soient construits pour
fonctionner sous 12 Volts continu, en
réalité, dans des conditions normales,
ils ne fonctionnent jamais sous ce vol-
tage parce que nous utilisons un
rhéostat qui réduit le voltage dans la
voie afin que le train roule plus len-
tement. Le moteur HO normal fonctionne

effectivement entre 4 et 12 Volts.
Cette différence de voltage est obtenue
habituellement en augmentant la résis-
tance du rhéostat qui consomme une
partie du courant produit par le trans-
formateur et le dissipe en chaleur.
Pour le POWERMASTER il n'en va pas de
méme : le courant produit par le trans-
formateur & débit variable est envoyé
directement dans la voie sans passer
par un appareil secondaire. Ayant ex-
posé ceci, nous verrons plus loin
en quoi consiste la différence entre
les 2 systémes.

Dans les systémes utilisés
jusqu'ici, 1le voltage circulant dans
la voie ne dépendait pas seulement \
la résistance du rhéostat, mais de . )
combinaison de celle-ci avec la résis-
tance du moteur lui-méme. Il en résul-
tait que des moteurs de consommation
différente exigeaient chacun une posi-
tion différente du bouton du rhéostat
pour arriver au méme voltage d'utili-
sation. Une autre conséquence était
que, quoique fonctionnant sous un vol-
tage approximativement semblable, un
moteur de grande consommation ne dis-
posait que d'une gamme de vitesses trés
limitée au rhéostat, tandis qu'un
moteur de faible consommation était
pratiquement incontrdlable parce que,
aux premiéres positions du rhéostat,
il tournait déja & pleine vitesse. Tous
ces inconvénients ont été entiérement
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éliminés par le POWERMASTER qui fournit
un voltage bien déterminé pour chaque
position du bouton de réglage. Il ne
faut plus s'occuper de la consommation
propre a chaque locomotive, ni de la
charge qu'elle remorque. Dans le sys-
téme a rhéostat il était difficile de
laisser un train circuler sur un réseau
composé de rampes et de déclivités ;
il fallait alors suivre chaque convoi
en augmentant ou en diminuant la résis-
tance du rhéostat afin d'éviter une
accélération en descente ou un bloquage
en cdté. Par contre le transformateura
débit variable fournit un voltage
bien déterminé et supprime tous ces in=-
convénients. Le moteur est limité par
la position du régulateur et il tour-
nera & une vitesse sensiblement égale
quelle que soit la charge qu'il remor-
que ou le profil de la voie qu'il par-
court.

Revenant au POWERMASTER lui-
méme, nous constatons que, en plus du
transformateur a débit variable, il
posséde encore le maximum de perfec-
tionnements qui aient jamais été réunis
en un seul appareil. Commengant par
les fils de la prise de courant, nous
trouvons la un cable & 3 conducteurs
permettant la mise & la terre de l'ap-
pareil, ce qui lui confére une sécurité
absolue en cas de court-circuit. Ceci
permet de laisser 1le transformateur
branché méme s'il doit rester inutilisé
pendant un certain temps. Le courant
d'alimentation est alors coupé au moyen
de l'interrupteur tumbler prévu a cet
effet au centre inférieur du panneau
de commande.

Le transformateur posséde 3
bobinages distincts :

1°) le primaire servant d'alimentation,
2°) le secondaire variable,

3°) un tertiaire dont la seule fonc-
tion est de fournir du courant alter-

natif 16 Volts aux bornes pour postes
de commande supplémentaires.

Le secondaire variable débite 3 ampéres
c'est-a-dire suffisamment de courant
pour alimenter une locomotive en écar-
tement O ouméme un train en HO composé
de 2 locomotives et de voitures a plein
éclairage intérieur. Ce courant passe
d'abord par une cellule redresseuse
largement dimensionnée et ensuite par
un inverseur de polarité couplé au bou-
ton de commande lui-méme ; de ce fait
la commande entiére du train se fait
par un seul bouton. Au dessus de ce
dernier nous trouvons un disjoncteur
standard de HAMMANT & MORGAN qui pro-
tége entiérement l'appareil contre les
courts-circuits pouvant se présenter
dans les voies ou le cablage. En des-
sous du bouton de commande se trouve
un bouton-poussoir qui nous permet
d'envoyer directement dans la voi-
le plein voltage, sans passer par 1)
régulateur. Les avantages de ce dis-
positif sautent aux yeux ; il facilite
le démarrage d'une locomotive dure ou
surchargée en 1lui envoyant 12 Volts
pendant l'espace d'un éclair. D'autre
part, pour l'amateur connaissant par-
faitement don matériel, il permet de
faire démarrer une locomotive d'une
fagon trés douce en plagant le bouton
du régulateur & une position & laquelle
vous étes certain qu'elle rouleraet en
appuyant alors momentanément sur le
bouton de plein voltage, ceci donne
1'impulsion nécessaire pour vaincre
l'inertie du moteur et provoquera un
départ trés doux.

Entre l'interrupteur général
et la lampe-témoin se trouve encore un
petit inverseur qui permet de choisir
entre le courant continu et le courant
pulsé dont tous les avantages ont été
décrits dans 1'article : "Qu'est-ce que
le courant pulsé?"

Dans le coin supérieur gauche
du tableau nous trouvons six interrup-
teurs de sections qui sont destinés
enclancher ou a isoler 6 sections d
voies au gré de 1l'opérateur. Au dos
de l'appareil sont montées 7 bornes
donnant le départ pour le rail commun
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et pour chacune des 6 sections. Il
faut donc en conclure que le POWERMASTER
n'est pas seulement un simple transfor-
mateur - régulateur, mais plutdt un
poste de commande complet qui est a
votre disposition pour la somme de
1.200.- francs, prét & fonctionner.

Sur chaque face latérale il
Y a une paire d'alvéoles débitant du
courant alternatif 16 Volts provenant
du bobinage tertiaire. Ces sorties
peuvent étre connectées soit & un poste
de commande d'aiguillages, soit & un
appareil redresseur commandant une
autre partie des voies, soit pour
1l'opération de n'importe quel appareil
ou mécanisme. Il faut noter que tous
ces postes de commande subsidiaires ont
) méme format que le POWERMASTER et
u'ils s'emboitent parfaitement pour
former ensemble une véritable cabine
de commande.

Comme le courant fourni par
le tertiaire du transformateur est to-
talement indépendant du secondaire, son
utilisation ne peut en rien affecter
les performances du courant de traction
et il n'y a donc aucune interférence
possible. Ceci est trés important dans
les réseaux assez compliqués et lorsque

l'on utilise la commande automatique
soit pour la signalisation, soit pour
les aiguillages ; il n'est donc pas
possible d'avoir un retour accidentel
par le rail commun.

Le POWERMASTER a été essayé
dans des conditions trés sévéres. Il
a été prouvé que lorsque l'on utilise
des locomotives de marques ou de carac-
téristiques trés différentes, leur
fonctionnement devient pratiquement
égal en les alimentant par le POWER-
MASTER. D'autre part, en ce qui con-
cerne les montées et les descentes,
nous avons placé le régulateur a un
point donné ol le train circulait
a une allure normale et aucun change-
ment de vitesse n'est intervenu quelle
que soit la dénivellation dans un sens
ou dans l'autre, malgré que les rampes
atteignaient parfois 7%. La méme loco-
motive commandée par un transformateur
ordinaire grimpait péniblement la cdte
et par contre déraillait par excés de
vitesse a la descente si 1l'on ne pre-
nait la précaution de ramener le régu-
lateur beaucoup plus bas. Ceci prouve
a suffisance la régularité de fonction-
nement que procure le transformateur
4 débit variable contenu dans le POWER-
MASTER.

Le Chemin de fer -

modele parfait

y

H0
4

Le fameux systéme des deux trains sur une méme voie sans

ligne aérienne.

TROIS TRAINS avec ligne aérienne.

Avez-vous déja le livre des piéces détachées - par loco -
"TRIX EXPRESS" ?
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MEC - Fig. 7. Une autre vue de la gare. A c8té de la locomotive diesel se trou-
ve le quai de départ du chemin de fer secondaire. L'électrification est en bonne
voie: lacaténaire transversale est posée; il reste les caténaires proprement dites.




