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L'EXPLOITATION DES INSTALLATIONS FERROVIAIRES A L'ECHELLE

L'explo i ta t ion d 'un réseau modèle à l 'échel le  se base sur  les grands pr inc ipes ut i l isés pour
I 'explo i ta t ion des chemins de fer  rée ls .
Un p lan b ien déterminé ser t .de base.  Ce p lan doi t  prévoi r  au maximum, non seulement  les
opérat ions régul ières que I 'on peut  qual i f ier  de cyc l iques,  mais  encore ten i r  compte des sur-
charges et  anomal ies acc idente l les.

Pour  pouvoi r 'é tab l i r  d 'une façon rat ionnel le  un p lan d 'explo i ta t ion d 'un réseau modèle rédui r ,
i l  faut :
1. -Analyse-r le cadre dans lequel le r.éseau est établi .  Ce cadre t ient compte des facteurs
économiques, tourist iques, industriels et agricoles. Le manque de place fait en sorte que ce
cadre prend habi tue l lement  la  forme d 'une synthèse;
2.  -  Etabl i r  un programme cyc l ique d 'explo i ta t ion;
3.  -  Inventor ier  le  matér ie l  d isponib le et  vo i r  s i  ce lu i -c i  permet  I 'appl icat ion du programrne
envisagé;
4. - Etablir un diagramme d'exploitat ion et le concrétiser sous forme d'un horaire;
5.  -  Etabl i r  un d iagramme de rotat ion des moteurs et  des rames;
6.  -  Fai re d 'après les graphiques,  une analyse déta i l lée d 'exécut ion qui  t ienr  à la  fo is  compre
des circulations et de I 'occupation des voies.
En ef fectuant  l 'é tude de I 'explo i ta t ion d 'un réseau en modèle rédui t ,  I 'amateur  doi t  se rappeler
que s i  les conséquences d 'un retard n 'ont  pas pour  lu i  la  même impor tance que dans la  réa l i té ,
une des principales caractérist iques du rai l  est de << faire I 'heure >> de manière précise.
Aussi le plan qu' i l  établi t  et d'après leguel circuleront les trains et seronr effectuées les manæu-
vres, doit être dressé avec précision et le plus grand soin. D'autre part et pour le même motif,
les << règles de sécurité >> doivent être également observées str ictement.
Un réseau, si bien établi  soit- i l ,  perd beaucoup de sa valeur si les circulations qui s'y effectuent
sont faites au hasard et dans un ordre non logigue.
Pour I 'amateur modèliste parfait,  tout doit être observé : I 'aspect des prototypes, celui du cadre
et des accessoires, les méthodes d'exploitat ion.
Notons en passant, gue le programme d'exploitat ion d'un même réseau peut être différent
suivant que I 'on envisage celui-ci dans I 'une ou I 'autre saison. Les chemins de fer réels possèdent,
eux aussl, des horaires différents l 'été que I 'hiver.
Comme on le  remarque,  avant  de se met t re à l 'æuvre et  avant  de constru i re ,  le  modèl is te
doi t  ent reprendre une longue étude,  par t icu l ièrement  fou i l lée et  dont  la  préc is ion et  I 'ampleur
auront  une impor tance capi ta le  sur  la  qual i té  du résul ta t  v isé.
Si  la  pr 'ésente étude se rappor te à une explo i ta t ion de l 'époque contemporaine,  r ien nrempêche
le modèl is te  de deveni r  un h is tor ien du ra i l ,  en reconst i tuant  une s i tuat ion ancienne comme,
Par  exemPle,  I ' inaugurat ion en 1835,  de la  première l igne fer rée belge Bruxel les-Al lée Ver te
à  Ma l i nes .
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CONSIDÉRATIONS SUR L 'ÉCHELLE

Comme nous I 'avons déjà vu,  s i  dans un réseau modèle rédui t ,  tout  devai t  ê t re à l 'échel le ,
I 'amateur  se t rouvera i t  b ien v i te  en but te  à des impossib i l i tés matér ie l les et  ce la,  faute d 'espace
et  de temps.
En ef fe t ,  une vo ie longue de 100 k i lomètres dans la  réa l i té ,  donnera i t  à  l 'échel le  du 1143u (écar-
tement  O) ,2.325 mètres et  d 'aut re par t ,  pour  parcour i r  une te l le  vo ie à l 'échel le ,  un t ra in
modèle met t ra i t  comme dans la  réa l i té  une heure.
L 'amateu r  ne  d i spose  n i  d ' une  te l l e  l ongueur ,  n i  d ' un  te l  t emps ;  auss i ,  pou r  reméd ie r  à  ces
impossib i l i tés,  a- t -on dû recour i r  à  des subter fuges qui  pa l l ient  en prat ique à ces inconvénients .
On s 'est  rendu compte que s i  I 'on ne pouvai t  ag i r  sur  la  hauteur ,  la  largeur  et  la  longueur
des modèles,  i l  est  poss ib le  d 'ag i r  sur  la  longueur  des vo ies.
Deux méthodes sont  u t i l isées :
1 .  -  La première,  qu i  maint ient  les t ra ins en marche,  consis te à in terca ler  ent re deux points
d 'un parcours,  un cerc le  sur  lequel  le  t ra in  rou le en rond le  temps nécessai re pour  compléter
le  temps théor ique de parcours séparant  ces deux points .

A

%-
B

Si ,  par  exemple,  I 'on donne c inq minutes comme t ra je t  théor ique de
est  de une minute,  pendant  quatre minutes,  le  t ra in  tournera en rond
2.  -  La seconde méthode fa i r  marquer  I 'ar rêt  au t ra in  enrre les deux

A à B et  que le  t ra je t
sur  le  cerc le .
s tat ions.

A

T*
B

7r-

Dans ce cas,  le  t ra in  rou lera,  par  exemple une demi-minute de A à la  zone d 'ar rêt ,  s 'ar rêtera
quatre minutes et  repar t i ra  pour  at te indre B à la  c inquième minute.
Lorsque cela est possible, et i l  en est presque toulours ainsi dans la construction d'un réseau
modèle rédui t ,  on camouf le  à la  vue,  so i t  le  cerc le ,  so i t  le  po int  d 'ar rêt  théor iquement  inex is tant .
La longueur  est  a ins i  prat iquement  observée.
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L'on comprendra toutefo is  que I 'amateur  qui  ne d ispose pas de v ingt -quatre heurès par  jour
pour  s 'adonner  à son passe- temps favor i  ne puisse at tendre de longues minutes,  so i t  que le
t ra in  a i t  f in i  de rourner  sur  son cerc le ,  so i t  de marquer  longuement  un arrêt  f ic t i f  a f in  de
respecter  les données de I 'explo i ta t ion réel le .
Les parcoursmodèles sont très faibles comparés aux parcours réels. Les durées sont très petites
et  quelque so i t  l 'écar tement ,  i ls  a t te ignent  rarement  une minute.
Ce qui  a  amené la  recherche de la  poss ib i l i té  de d iv iser  le  temps p lus f inement .
Cet te méthode consis te en la  d iv is ion de la  durée du jour  par  12 et  a insr  I 'on constate que :
a)  un jour  égale (24 :12)  2 heures;
b)  une heure égale (60 :  12)  5 minutes;
. j  un"  minute Àgale ' (60 :  tZ;  S secondes;
Ce  qu i  rev ien t  à  d i re  qu 'en  se  se rvan t  d 'une  mon t re  ou  d 'un  réve i l ,  l es  a igu i l l es  i nd iquen t  :
a)  ce l le  des heures,  la  demi- journée par  heure réel le ;
b )  ce l l e  des  m inu tes ,  l ' heu re  pa r  c inq  m inu tes  rée l l es ;
c)  ce l le  des secondes,  la  minute par  c inq secondes réel les;
Cet te nouvel le  d iv is ion du temps por te le  nom de << temps modèle >>.
Pour  la  fac i l i té  de la  lecture du temps modèle,  on peut  modi f ier  le  cadran d 'une montre ou
d 'un révei l ,  ou ce qui  vaut  encore mieux.  modi f ier  le  mouvement  de te l le  façon que les a igu i l les
tournent  douze fo is  p lus v i te .
Le résul ta t  obtenu correspond donc à ce lu i  que nous aur ions sur  un réseau douze fo is  p lus
grand.  Ce qui  rev ient  à  d i re  que le  temps modèle a pour  résul ta t  moins de d iminuer  le  temps
que d 'agrandi r  les d is tances.
En ut i l isant  conjo intement  le  système du cerc le  in terca lé ou de la  zone d 'ar rêt  avec le  temPs
modèle,  I 'exp lo i ta t ion d 'un réseau modèle rédui t  tend à se rapprocher  de la  réa l i té  et  rend
possib le  I 'exp lo i ta t ion d 'un réseau modèle rédui t  é tabl i  dans un local  où I 'espace est  forcément
l im i té .
Cer ta ins amateurs ont  t rouvé que la  d iv is ion du temps par  12 leur  donnai t  une d iv is ion t rop
f ine.  l ls  ont  déterminé comme sui t  le  temps modèle en ut i l isant  le  d iv iseur  6 :
a)  un jour  correspond à 4 heures;
b)  une heure correspond à 10 minutes;
c)  une minute correspond à 10 secondes.
D'autres,  par  contre, .ne I 'ont  pas t rouvé assez f inement  d iv isé et  ont  u t i l isé le  d iv iseur  24,
ce  qu i  donne  :
a )  un  j ou r  éga le  une  heu re ;
b )  une  heu re  éga le  2  1 /2  m inu tes ;
c )  une  m inu te  éga le  2 '1 /2  secondes .
C'est  toutefo is  la  d iv is ion du temps par  12 qui  semble êt re adoptéepar la majorité des amateurs
quel  que so i t  l 'écar tement  du réseau modèle explo i té .
N'oubl ions pas que s i  I 'exp lo i ta t ion du réseau modèle rédui t  échappe à cer ta ines des lourdes
charges d 'un réseau réel ,  te l les que :  hant ise du pr ix  de rev ient ,  lég is la t ion sur  I 'emplo i  du
personnel  (observat ion des I  heures de t ravai l ) ,  e tc . ,  I 'amateur  est  par  contre le  p lus souvent
seul  pour  assumer toutes les opérat ions et  cec i  compense cela. . .
Cer ta ins modèl is tes ont  équipé les sect ions d 'ar rêt  de compensat ion hora i re,  de minuter ies
qui  se met tent  en mouvement  lorsqu 'un t ra in  les at te in t .
Cet te minuter ie ,  le  p lus souvent  rég lable dans le  temPs,  couPe
I 'ar r ivée du t ra in  dans la  sect ion et  le  ré tabl i t  lorsque la  durée
de régular isat ion est  terminée.

le courant de tract ion lors de
prévue pour  le  s ta t ionnement

à ce genre d 'opéra-
magasins de déta i l ,

l l  ex is te dans le  commerce des minuter ies toutes fa i tes qui  se prêtent  b ien
t ions;ce sont  ce l les ut i l isées pour  I 'ext inct ion automat ique des v i t r ines des
après les heures de t ravai l  du personnel .
Pour le camouflage des sections d'arrêt de compensation horaire ou des circuits
de régular isat ion,  I 'amateur  prof i te  des caractér is t iques du décor  en ut i l isant  so i t
so i t  le  couver t  des bois  et  des forêts  qu ' i l  y  aura prévu.

ci rculai res
les tunnels



L'EXPLOITATION

Les commentaires qui précèdent, joints aux notions qui ont été exposées dans les Livres XXI
(Les Modèles ferrovjaires) et XXll (Les Instal lat ions ferroviaires à l 'échelle) font que nous
possédons les connaissances nécessaires qui permettront I 'exploitat ion d'un iéseau rini"tur"
su ivant  un ensemble de règles for t  proches de la  réa l i té .
Pour  concrét iser  I 'exp lo i ta t ion d 'un réseau type,  nous donnons c i -après une étude déta i l lée
qui  u t i l ise les connaissances acquises.
Nous rechercherons,  par  exemple,  à  établ i r  une synthèse du réseau belge,  ce qui  nous amène
à représenter des stations se trouvant dans des régions l inguist iques et dani des régions économi-
quement différentes.
Le réseau comPorte la grande artère principale Est-Ouest, une fraction de la transversale Nord-
Sud et  une l ia ison Est-Sud.

Les l ignes sont  numérotées comme sui t  :
L igne no 1 -  Bruxel lés -  Ostende;
L igne no 2 -  Bruxel les -  L iége;
L igne 'no 3 -  Bruxel les -  Chàr lero i ;
L igne no 4 -  Char lero i  -  L iége.
La nomenclature et les caraciérist iques des vi l les desservies sont les suivantes :
L igne no 1 -  Ostende -  V i l ie  mar i t ime.  Centre balnéai re.  RégionJl . r .na. ;
L igne no 1 -  Gand -  V i l le  industr ie l le .  Centre hor t ico le. "Region f lamande;
L igne no 2 -T i r lemont  -  V i l le  semi . industr ie l le .  Centre agr ico le. "  Région f lamande;
L igne 2 et  4  -  L iége -  V i l le  

. indust r ie l le .  Méta l lurg ie 
"et  

charbonnages.  Région

Ligne 3 et 4 - charleroi - virru*tllr,"JllrTr,",,". Métallurgie er charbonnages. Région
wa l lonne ;

L igne no 4 -  Namur -  v i i le  tour is t ique.  Région wai lonne;
Ligne ' l '2 et 3 - Bruxelles - capitale du pays er- centre vu réseau.

Une des formes gue
à la page 8 suivante.

b i l i ngue .
Régime l inguis t ique

peut prendre notre réseau dans I 'esprit  du schéma ci-dessus est donnée
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Les insta l la t ions qui  y f igurent  ont  é té établ ies en cherchant  à donner  aux vo ies une impor tance
propor t ionnel le  à la  réa l i té .
Descerc lesont  é té établ is  sur  chaque voie.  Remarquons que lorsqu 'une l igne est  à  s imple vo ie,
le  cerc le  établ i  est  parcouru dans les deux sens de marche et  qu ' i l  n 'en est  pas de même pour
les l ignes à double vo ie où les cerc les sont  parcourus dans le  sens de ce lu i  de la  vo ie à laquel le
i ls se rapportent.
Le décor  peut  synthét iser  I 'ensemble du re l ie f  du pays,  -  la  Mer,  la  Pla ine des F landres,  les
Coteaux Brabançons,  le  Seui l  de l 'Ardenne et  les Val lées lndustr ie l les de la  Sambre et  de la
Meuse.
Sur  not re schéma,  nous avons ind iqué les d is tances k i lométr iques séparant  les d iverses v i l les,
ce qui  nous permet t ra de ten i r  compte de la ,  d is tance propor t ionnel le  à parcour i r ,  pour  établ i r
nos hora i res.
Faisons une analyse du trafic théorique à assurer. Nous donnons ci-dessous cette analyse pour
la l igne no 1 (trains à numéros pairs - direction Est-Ouest).

BRUXELLES - GAND - OSTENDE (double voie)

o
!

!
L

-o
!

z

f,lo
d u

tra i  n
Catégorie Natu re

Départ de
|  ' o r i g i ne

Bruxel les

Stations
desse rv ies

Observat ions

Vitesse
î0yen-

nc
en

km/h,
0  k m . 58 km. 63 km.

1

2

3

4

5

6

7

U

9

1 0

1 1

1 7

1 3

4 A
t 1

200

1 1 1 5 0

3000

0

17200

202

3002

204

706

3004

3006

7

208

12352

vo yaSe u rs

marthandises

voyaSeu rs

voyageu rs

marchand ises

voyaSeu rs

voyageu rs

voyageu rs

voyaSeu rs

voyaSeu rs

voyageu rs

voyageu rs

voyaSe u rs

marchândises

Express

Messageries

Omn ibus

lnternat ional

Col lecteu r

Express

Omn ibus

Ex p ress

Express

Omn ibus

Omn ibus

i  nternat ional

Exp ress

Messageries

6  h .  -

6  h .  1 5

6 h . 3 0

t  h .  -

t  h .  1 0

1 0  h .  -

1 0  h .  3 0

1 3  h .  -

1 5  h .  3 0

1 6  h .  -

1 8 h . -

2 7 h . -

23  h .  30

23 h .  55

Gand

Gand

Gand

Gand

Gand

Gand

Gand

Gand

Gand

Gand

Gand

Ostenâe

Ostende

Ostende

Ostende

Ostende

Ostende

Ostende

Ostende

Ostende

Ostende

Ostende

Ostende

Ostende

Ostende

Voyageurs ord inai res

Retour wagons fri-
gor i f  iq  ues

Ouvr iers

Venant  de L iége,  v ia
l i gne  2

Desserte des petites
stations

Voyageurs ord inai res

Desserte des petites
stations

Voyageurs ord inai res

Voyageurs ord inai res

Desserte des petites
stations

Ouvr iers

Venanr de L iége,  v ia
l i gne  2

Train d i t  << de théa-
tres ))

Traf ic messageries de
n u i t

100

60

80

120

60

100

80

100

100

80

80

120

100

60
I

Dans la  co lonne << observat ions >>,  I 'on remarquera que
la mise en marche des t ra ins régul iers .
Si  I 'on veut  pousser  les choses p lus lo in ,  on pourra i t
et facultat i fs prévus dans certaines occasions ou saisons
que pommes de ter re,  bet teraves,  e tc . ) .

nous avons ind iqué le  mot i f  qu i  just i f ie

faire f igurer les trains extraordinaires
(festivités, périodes de récoltes, tel les
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I
I
I
I

I
I

i
i

1 0

Remarquons toutefo is ,  que cet  hora i re a été s impl i f ié  dans la  mesure
conservant I 'aspect général du trafic sur la l igne.
Cet  hora i re peut  se t radui re graphiquement  comme sui t  :

du poss ib le ,  tout  en

En effet :
Les t ra ins in ternat ionaux roulent  à  120

Bruxel les-Gand 29 minutes
Gand-Ostende 31 minutes

soit au total 60 minutes

soit au total 73 minutes

k i lomètres par  heure,  ce qui  donne :

Les t ra ins ord ina i res roulent  à  100 k i lomètres par  heure,  ce qui  donne :
Bruxel les-Gand 35 minutes
Gand-Ostende 38 minutes

Les t ra ins omnibus roulent  à  80 k i lomèrres par  heure,  ce qui .donne :
Bruxelles-Gand 44 minutes
Gand-Ostende 47 minutes

soit au total 91 minutes

Les t ra ins de marchandises roulent  à  60 k i lomètres par  heure,  ce qui  donne :
Bruxel les-Gand 58 minutes
Gand-Ostende 62 minutes

soit au total 120 minutes

Les v i tesses considérées ic i  sont  des v i tesses commerc ia les (qui  t iennent  compte des démarrages,
des arrêts  et  des s tat ionnements)et  non des v i tesses pures. l l  s 'ag i t  donc de moyennes er  comme
la l igne f igure une l igne de p la ine,  i l  n 'y  a  pas l ieu de ten i r  compte de cer ta ines sect ions du prof i l .
Comme on le  vo i t ,  c 'est  à  chaque instant  que le  modèl is te  doi t  se rappor ter  aux condi t ions
d'exploitat ion des chemins de fer réels, ce qui prouve que tour modèliste ferroviaire devient
avec le temPl et I 'expérience, un spécial iste des questions ayant trait au rai l  et que devant
t ru jours de p lus en p lus synthét iser , i l  lu i  est  nécessai re de pouvoi r ,  après une analy ie  fou i l lée,
ne jamais perdre de vue les pr inc ipes d i recteurs.

Eruxe l les 4  L  ! ' {  5  ( ,  1  t  9 , t 0  4 I  . t '  4 5  { t t  4 5  4 6  1 1 , t t  4 9  L 0  l 4  L L  L \  7 l

Gand

\
\
\

:,1
T\

H+
I
I
\
a\' t

\
I

rrl

-ï'

i l l

r i l

\
t \

\

t l

:\

i l l i l l i l l

\

1

t l

I
I

t i l

121

\
I
I
I
\
\

\
\

\

I t l r l l

\
\
\

l l l
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I I t l i lr | l l I l



Examinons main tenant ,  dans  le  même espr i t ,
s u r  l a  l i g n e  n o  1  ( t r a i n s  à  n u m é r o s  i m p a i r s  :

OSTENDE _ GAND -

1 1

le t ra f ic  théor ique à assurer  dans le  sens opposé,
d i rect ion Ouest-Est ) .

BRUXELLES (double vo ie)

o
L-(,
L

-o

z

No
d u

tra i  n
Catégorie Natu re

Départ de
|  'or ig ine

Ostende

Stat ions
desserv i  es

Observations

Vitess e
m oyen -

ne
8n

kmr h.
0  k m . 53 km 58 km.

1

2

3

4

5

6

1

d

9

1 0

1 1

1 2

1 3

1 4

12351

201

3007

1

3ob3

203

12241

207

3005

3007

LVa

205

5

11151

marchandises

voyageu rs

voyaSeurs

voyaSeurs

voyaSeu rs

voyage u rs

marchandises

voyageu rs

voyaSeu rs

voyageu rs

voyaSe u rs

voyaSeu rs

voyageu rs

marchand ises

Messager ies

Express

O m n i b u s

I  nternat ional

Omn ibus

Express

Col lecteu r

Express

O m n i b u s

O m n i b u s

Express

Express

I  nternat ional

Messageries

4 h . -

I  h .  -

I  h .  1 5

1 1  h .  -

1 1  h .  1 0

1 2 h . -

1 2  h .  1 5

1 4  h .  5 0

1 5  h .  -

1 8  h .  1 5

1 9  h .  -

20  h .  -

23 h. 45

2 4 h . -

Gand

Gand

Gand

Gand

Gand

Gand

Gand

Gand

Gand

Gand

Gand

Bruxe l l es

Bruxel les

Bruxel les

Bruxel les

Bruxel les

Bruxel les

Bruxel les

Bruxel les

Bruxel les

Bruxel les

Bruxel les

Bruxel les

Bruxel les

Bruxel les

Trafic messageries de
nu i t

Voyageurs ordinaires

Ouvr iers

Al lant  à L iége,  vo i r
'  l i gne  2
Desserte des petites

stations
Voyageurs ordinai res

Desserte des petites
stati.ons

Voyageurs ordinaires

Desserte des petites
' stations
Ouvr iers

Train d i t  < de théâ-
t re >

Voyageurs ord inai res

Al lant  à L iége,  vo i r
l igne 2

Envoi wagons frigo-
r i f  iq  ues

60

100

80

120

80

100

60

100

80

80

100

100

120

60

Nous possédons a ins i  pour  la  l igne no 1,  les données pour  les deux sens de marche.
Mettons également ses donirées sous forme d'un graphique horaire et ce graphique (Ostende-
Bruxel les)  é tabl i  sur  papier  t ransparent ,  superposons- le  sur  le  graphique Bruxel les-Ostende
pr imi t ivement  établ i .
Comme i l  s 'ag i t  d 'une l igne à double yo ie,  nous savons que les t ra i ts  peuvent  sur  I 'ensemble
des deux graphiques,  se recouper  en dehors des s tat ions.
Dans le  cas d 'une l igne à s imple vo ie,  i l  est  à  remarquer  que les t ra i ts  représentant  les t ra ins
ne peuvent se recouper que dans les stations possédant des voies d'évitement. Cette règle
est à observer notamment pour les l ignes no 3 (Bruxelles-Charleroi) et no 4 (Charleroi- l- iége)
de notre exemple.
Comme nous I 'avons déjà vu sur  ces graphiques,  p lus la  v i tesse d 'un t ra in  est  grande p lus sbn
tracé se rapproche de la vert icale.
D'aut re par t ,  notons que sur  des l ignes où
trains rapides font le vide devant et derrière
capacité d'écoulement des l ignes.
Pour  le  modèl is te ,  la  nécessi té  d 'é tabl i r  des l ignes à s imple vo ie ou à double vo ie ne découle
pas plus de I 'aspect de son réseau que pour les chemins de fer réets. Le trafic à assurer
condi t ionne tout .

circulent des trains de vitesses différentes, les
eux,  ce qui  a  pour  conséquence de d iminuer  la
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Ci-dessous,  le  graphique Ostende-Bruxel les

qui ,  superposé au graphique Bruxel les-Ostende,  donne :

Bien que déjà assez dense,  ce graphique donne une idée de ce que doi t  ê t re le  graphique réel
de la  l igne envisagée.
Pour  l 'é tab l issement  de ses hora i res et  de ses c i rcu lat ions,  le  modèl is te  t rouverJ une source
préc ieuse d ' in format ions dans le  gulde of f ic ie l  des chemins de fer ,  ce lu i -c i  lu i  donnant  un
reflet f idèle des possibi l i tés des l ignes envisagées.
En fa isant  son.étude en se basant  sur  ce document ,  i l  comprendra la  ra ison de cer ta ins hora i res
qui ,  à  première vue,  peuvent  paraî t re  déroutants
l l  ex is te des hora i res des t ra ins à marchandises qui  ne sont  malheureusement  pas en vente
pour  le  publ ic ,  mais  les amateurs se rappel leront  que c 'est  sur tout  de nui t  e t  aux heures creuses
que c i rcu lent  ces t ra ins.
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L'hora i re sur  ces l ignes réseau-modèle rédui t  s 'é tab l i t  comme sui t
Ligne 1

OSTENDE _  GAND _ BRUXELLES

K 207 3005 3007 209 205
Ê=rX

3
Frigo
11151

0
63

171

Ostende ' .

Gand

Bruxel les

D
A
D
A

1 4 .  5 0
1 5 . 2 8
15.79
1 6 . 0 3

1 5 . 0 0
15.47
15.49
16.31

1 8 . 1 5
19.02
19.04
19.46

1 9 . 0 0
1 9 . 3 8
19.39
20.13

20.00

Zl :ll

23.45

0 . 4 5

24.00
1 . 4 2
1 . 0 7
2.00

l l  y  a  l ieu de remarquer  que le  t ra in  3000 dépasse à Gand,  le  t ra in  11150.  Cet te manæuvre
est  rendue poss ib le ,  parce que dans la  gare modèle de notre réseau,  qu i  symbol ise la  s tat ion,
est  é tabl ie  une vo ie d 'év i tement  dans le  sens Bruxel les-Ostende.
Examinonsmaintenantquels  sont  les matér ie ls  dont  i l  nous faut  d isposer  pour  assurer  ce t ra f ic  :
1 .  -  Pour  les t ra ins in ternat ionaux des rames avec vo i tures du type in ternat ional ,  (éventuel le-
ment part ie matériel belge, part ie matériel étranger) complétées par des wagons-l i ts et des
wagons-restau rants ;
2 .  -  Pour  les t ra ins express,  des rames de vo i tures du type du serv ice in tér ieur .  Voi tures
belges du type à deux por t ières;
3.  -  Pour  les t ra ins omnibus,  des rames de vo i tures banl ieue,  avec por t ières à ouver ture
automat igue;
4.  -  Pour  le  t ra in  de marée,  une rame de wagons f r igor i f iques;
5. - Pour les trains de messageries, des rames de wagons fermés.
Le nombre de rames à ut i l iser  dépend de notre hora i re et  peut  ê t re déterminé en complétant
le graphique récapitulati f  de la l igne comme le schéma de la page 14, c'est-à-dire en établissant
par des traits les durées de stationnement des rames dans les stations de tête. l l  faut prendre
garde à ce que ces rames soient  dest inées à assurer  des t ra f ics  s imi la i res.

BRUXELLES _ GAND - OSTENDE

K 200
. Frigo
1 1 1 5 0 3000

Êrx
0 12200 2002 3002

0
58

121

Bruxel les
Gand

Ostende

D
A
D
A

6 . 0 0
6 .  3 5
6 .  3 6
7  . 1 3

6 . 1 5
7  . 1 3
7  . 1 8
8 . 1 5

6 .  3 0
7  . 1 4
7  . 1 6
8 . 0 1

, .oo

1 0 . 0 0

9 . 1 0
1  0 . 0 8
1 0 . 1 3
1 1  . 1 0

10 .00
1 0 . 3 5
1 0 . 3 6
1 1  . 1 3

1 0 .  3 0
1 1  . 1 4
1 1  . 1 6
12.01

K za4 246 3004 3006
Èâx

7 208 12352

0
58

121

Bruxel les
Gand -  .

Ostende

D
A
D
A

1 3 . 0 0

1 4 . 1 3

1 5 .  3 0
1 6 . 0 5
1 6 . 0 6
16.43

1 6 . 0 0
1 6 . 4 4
1 6 . 4 6
1 7  . 3 1

' t8 .00

18.44
18.46
19.31

22.00

2 3 . 0 0

2 3 . 3 0
0 . 0 5
0 . 0 6
0 . 4 8

2 3 . 5 5
0 .  5 3
0 . 5 8
1  . 5 5

K '12351 701 3001
Ênx

1 3003 203 12201

0
63

121

Ostende
Gand

Bruxel les

D
A
D
A

4 . 0 0
5 . 0 2
5 . 0 7
6 . 0 0

8 . 0 0
8 . 3 8
8 . 3 9
9 . 1 3

8 . 1 5
9 . 0 2
9 . 4 4
9 . 4 6

1 1  . 0 0

1 7 . 0 0

1 1  . 1 0
1 1 . 5 7
1 1 . 5 9
12.41

1 2 . 0 0
17.38
12.39
1 3 . 1 3

12.15
1 3 . 1 7
13.22
14.05
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Cette analyse du trafic nous Permet d'établir le nom.bre de rames nécessaires.Ces rarnes. dans
I 'hypothèse envisagée c i -avant ,  se déterminent  comme sui t  :
Une rame type international qui assure, dans I 'ordre, les trains :
no 0 - Départ Bruxelles 9.00

Arr ivée Ostende 10.00
no 1 -  Dépar t  Ostende 11.00

Arrivée Bruxelles 12.00
no 2 - Départ Bruxelles 22.00

Arrivée Ostende 23.00
no 3 - Départ Ostende 23.45

Arrivée Bruxelles 0.45
Remarquons que le  bat tement  à Bruxel les ent re les t ra ins se s i ruant  de 12.00 à 22.00 heures
et de 0.45 à 9.00 heures est suff isant pour permettre à ces trains de circuler sur la l igne no 2 -
Bruxelles-Liége.

Ïrois rames type express qui assurent comme suit la rotation des rames de ce type :
Premièr:e rame : Train 200 - Départ Bruxelles

Arrivée Ostende
Départ Ostende
Arr ivée Bruxel les
Départ Bruxelles
Arrivée Ostende
Départ Ostende
Arr ivée Bruxel les
Départ Ostende
Arrivée Bruxelles
Départ Bruxelles
Arrivée Ostende
Départ Ostende
Arrivée Bruxelles
Dépar t  Bruxel les
Arrivée Ostende
Départ Ostende
Arr ivée Bruxel les
Départ Bruxelles
Arrivée Ostende

Les points d'attache des rames sont pour les première et deuxième rames : Bruxelles et pour
la  t ro is ième rame :  Ostende.
Les battements entre les services des deux premières rames à Bruxelles, à savoir :  de 16.03
à 6.00 heures et de 20.13 à 13.00 heures, sont suff isanrs pour permettre à ces rames d'assurer
1 l  oY p lus ieurs serv ices,  so i t  sur  la  l igne no 2 (Bruxel les-L iége) ,  so i t  sur  la  l igne no 3 (Bruxel les-
Char lero i ) .

Deux rames type omnibus, dont la rotation se déterm.ine comme suit :
Première rame : Train 3000 - Départ Bruxelles 6.30

Train 207 -

Deuxième rame : Train 204 -

Train 209 -

ïroisième rame : Train 201 -

Train 202 -

Train 203 -

Train 206 -

Train 205 -

Train 208 -

Train 3003 -

Train 3004 -

Train 3007 -

Arrivée Ostende
Départ Ostende
Arrivée Bruxelles
Départ Bruxelles
Arrivée Ostende
Départ Ostende
Arr ivée Bruxel les

6.00
7 . 1 3

14.50
16.03
13.00
14.13
19.00
20.13
8.00
9 . 1 3

10.00
11.13
12.00
1 3 . 1 3
1 5 . 3 0
16.43
20.00
21.13
23.30
0.48

8.01
1 1 . 1 0
12.41
16.00
17.31
1 8 . 1 5
19.46



Deuxième rame : Train 3001 - Départ Ostende
Arr ivée Bruxel les

Train 3002 - DéPart Bruxelles
Arr ivée Ostende

Train 3005 - DéPart Ostende
Arr ivée Bruxel les

Train 3006 - DéPart Bruxelles
Arrivée Ostende

8 . 1 5
9.46

10.30
12.01
15.00
16.31
18.00
19.31

Le point d'attache de la premjère rame est à Bruxelles, celui de la seconde rame à ostende'

Les battements de .", ir 'n. '"t  à Bruxelles ne sont pas. à uti l iser' .Parce.que leur usage s' inter-

cale dans rhoraire à d", ,o.ents bien déterminés (transport d'ouvriers ou accès aux petites

locali tés de la l igne).

U n e r a m e d e w a g o n s f r i g o r i f i q u e s , d o n t l ' u t i I i s a t i o n e s t l i m i t é e :
Départ Bruxelles
Arrivée Ostende
Départ Ostende
Arr ivée Bruxel les

Point d 'at tache O-stende.

Une rame à rnarchandises, dont la rotation est la suivante :

6 . 1 5
8 . 1 5
0.00
2.00

Tra in  11150

Train 11151

Train 12200

Train 12201

Train 12352

Train 12351

Départ  Bruxel les
Arr ivée Ostende
Départ Ostende
Arr ivée Bruxel les
Dépar t  Bruxel les
Arrivée Ostende
Départ O-stende

9 . 1 0
11 .00
12.15
14.05
23.55
1 . 5 5
4.00
6.00Arr ivée Bruxel les

Le point d'attache est Ostende'

l l  est  donc a isé de déterminer  au point  d 'a t tache d 'ostende,  le  nombre de vo ies de garage dont

ont doit disPoser, à savoir :
une vo ie Pour  rame exPress;
une vo ie Pour  rame omnibus;
une voie Pour rame de wagons fr igorif iques;

une vo ie Pour  rame de wagons de messager ies;

soit quatre voies au maxim-um, ce dont " a"nu compte le schéma de la page 8'

Une étude s imi la i re  à ce l le  que nous venons de vo i r  io i t  ê t re  fa i te  pour  les lu t res l ignes '  -no 7

fa.r*urr"r-Liége), ." I  tg. 'rxel les-Charle.roi), no.4 (Charleroi-Liége)' - en tenant comPte

que sur  les l ignes.  I  er4 l  qu i  so.nt  à  s imple vo ie,  les.  i ra ins doivent  ob l igato i rement  se cro iser

en gare.  Le grapniqr"  a" .c i rcu lat ion {e ' "a f .  
immédiatement  s i  une errèur  de ce genre a été

commise dans l 'é tab l issement  des hora l res '

D 'aut re par t ,  comme nous l 'avons vu p lus haut ,  des.  rames ont  à  Bruxel les un bat tement '

c ,esr-à-d i re ,  un." rp1 p lna"n,  lequel  " i l " r  ron,  inut i l isées.  Cet te d isponib i l i té  do i t  ê t re mise

à prof i t  pour  assure i  s i 'poss ib le  la 'c i rcu lat ion sur  les aut res l ignes de manière à ve i l ler '  comme

dans la  ié . l i té ,  à  ce que le  matér ie l  so i t  employé.au maximum'

La nécessité d,effectuer un trafic maximum "u"é d", moyens (voies., matériel roulant et instal-

É i ion,  d iverses)  min ima doi t  ê t re la  règ le dont  le  modèl is te  doi t  s ' insp i rer '

Dans les réseaux ferrés actuels, tout est mis en ceuvre pour que le rendement soit poussé

à I 'ext rême.  r  - -
Le modèl is te  qui  s ' insp i rera des mêmes d i rect ives parv iendra à fà i re  de son réseau un modèle

par fa i t ,  non seulement 'au point  de vue asPect  mais  encore '  e t  c 'est  ce qui  const i tue le  f in  du f in '

au  po in t  de  vue  de  I ' esPr i t .
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Nous avons vu gue la  c t rcu lat ion sur  la  l igne Bruxel les-Ostende éta i t  poss ib le  su ivant  le  pro jet
établ  i .
D 'aut re Par t ,  nous avons constaté.qu 'à Gand,  les t ra ins pouvaient  se dépasser .
l l  nous reste à examiner  s i  les insta l la t ions des s tat ions permet tent  de ré iepr ionner  et  d 'expé-
d ier  les t ra ins.
Nous.étudierons pour  ce la le  t ra f ic  de la  gare d 'Ostende,pour  laquel le  nous possédons I 'hora i re
complet .
Nous avons numéroté les vo ies de cet te  s tat ion de 1 à 4 et  les vo ies de récept ion des t ra ins de
m a r c h a n d i s e s d e A à 8 .
l l  nous est  poss ib le  dedresser  un tab leau des t ra ins at tendus et  à  expédier .

STATION D'OSTENDE

I  ra rns  a  recevo l r Trains à expédier

Numéro Heure  d ' a r r i vée Numéro Heure de départ

208
12352

200
3000

1 1 1 5 0
0

12200
202

3002
204
246

3004
3006

2

0 . 4 8
1  . 5 5
7  . 1 3
8 . 0 1
8 . 1 5

1 0 . 0 0
1 1  . 1 0
1 1  . 1 3
12.01
1 4 . 1 3
16.43
1 7 . 3 ' l
1 9  . 3 1
2 3 . 0 0

1 2351
201

3001
1

3003
203

12301
207

3005
3007
209
205

3
1115'l

4 . 0 0
8 . 0 0
8 . 1 5

1 ' t . 0 0
1 1 . 1 0
1 2 . 0 0
12.15
1 4 . 5 0
1 5 . 0 0
1 8 . 1 5
1 9 . 0 0
20.00
23.45
24.00

Des données précédentes,  re la t ives à la  rorat ion des rames,  i l  découle que :
le 208 arrivé à 0.48 devient le Z}i partant à 8.OO
le 12352 arr ivé à 1.55 devient  le  12351 par tanr  à 4.00
le 200 arr ivé à 7.13 devient  le  207 par tant  à  14.50
le 3000 arr ivé à 8.01 devient  le  3003 par tanr  à 11.10
le 11150 arr ivé à 8.15 devient  le  '11151 parranr  à 24.00
le 0 arr ivé à 10.00 devient  le  1 par tant  à  11.00
le 12200 arr ivé à 11.10 devient  le  17701 parrant  à  12.15
le 202 arrivé à 11.13 devient le 203 partant à 12.00
le 3002 arrivé à 12.01 devient le 3005 partanr à 15.00
le 704 arrivé à 14.03 devient le 209 partanr à 19.00
le 206 arrivé à 16.43 devient le 205 partant à 20.00
le 3004 arr ivé à 17.31 devient  le  3007 par tant  à  18.15
le 3006 arr ivé à 19.31 devient  le  3001 parrant  à  8.15
le 2 arrivé à 23.00 devient le 3 partant à 24.00
Ce tableau nous Permet  de s i tuer  les temps pendant  lesquels  les rames séjourneront  en s tat ion
et  occuPeront  les vo ies.  Ce temps d 'occupat ion de vo ie comprend les temps nécessai res au
tracé des i t inéra i res,  le  temps de parcours,  ce lu i  du s tat ionnement  et  ce lu i  de la  I ibérat ion
de  I ' i t i né ra i re .
Le graphique de la  page 18 montre comment  I 'occupat ion a été réa l isée, la  vo ie 4 étant  réservée
aux c i rcu lat ions en s tat ion.
Bien que d 'aspect  complexe,  ce graphique est  re la t ivement  a isé à établ i r  e t  son examen monrre
de quel le  manière i l  est  poss ib le  d 'u t i l iser  au maximum les vo ies de s tat ionnemenr.
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GRAPHIQUE D'OCCUPATION DES VOIES DE LA
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nous pouvons dresser  le  tab leau d 'occupat ion  des  vo ies ,  des t iné
stat ions.

En possession de ce graphique,
à renseigner  le  publ ic  dans les

STATION D'OSTENDE

Trains à I 'ar r ivée Trains au départ

Heures

arnvee

Trains en

Provenance
de

nafu  re
Voies

arr ivée

Heu res
de

départ

Tra ins

n o
desti  nation

de
natu re

Voies
de

départ

0 . 4 8
7 . 1 3
8 . 0 1

1 0 . 0 0
1 1 . 1 3
12.01
1 4 . 1 3
16.43
1 7  . 3 1
1 9 . 3 1
2 3 . 0 0

208
200

3000
^

202
3002
204
206

3004
3006

2

Bruxe l les
>
))
))
))
))

>)
))
>
>)

Direct
Direct
Omn ibus
I nte rnat.
D i rect
O m n i b u s
Exp ress
D i rect
O m n i b u s
Omn ibus
I  nte rnat .

4

3
1

2
2
1

2
3
I
I

2
1

8 . 0 0
8 . 1 5

1 1  . 0 0
1 1  . 1 0
1  2 . 0 0
1 4 . 5 0
1 5 . 0 0
1 8 . 1 5
1 9 . 0 0
20.00
23.45

201
3001

1
3003
203
207

3005
3007
709
205

3

Bruxel les
))
>
>
>)
))
))
>

>
>)

Direct
Omn ibus
I  nte rn at .
Omn ibus
Direct
Direct
Om n  i bus
O m n i b u s
Direct
Express
I  ntern at .

I
I

2
2
'l

2
3
1
1
2
3
1

Comme on le remarguera, les horaires des trains de marchandises ont été extraits de ces
tableaux,  car  i ls  ne sont  pas généra lement  por tés à la  connaissance du publ ic .
Ces tableaux dessinés à petite échelle pourront être aff ichés dans les stations des réseaux
modèles.  Notons qu 'en Belg ique,ces af f iches-hora i res sont  impr imées en noi r :  sur  papier  jaune
pour  les t ra ins au dépar t ;  sur  papier  b lanc pour  les t ra ins à I 'ar r ivée.

Nous avons jusqu 'à présent  tenu compte :
1 .  -  De la  s i tuat ion économique dans laquel le  nous avons p lacé le  réseau modèle-rédui t  e t  du
trafic que doit théoriquement faire naître cette situation;
2.  -  De la  capaci té  de la  l igne et  de ses poss ib i l i tés;
3.  -  Du matér ie l  vo i tures et  wagons nécessai res à I 'exp lo i ta t ion,  e t  enf in ,
4.  -  Des poss ib i l i tés d 'expédi t ion et  de récept ion des s tat ions.

l l  nous reste,  avant  de nous met t re à I 'ouvrage,  à déterminer  I 'u t i l isat ion,  les types et  le  nombre
de moteurs nécessai res à I 'exp lo i ta t ion.
Comme nous I 'avons d i t ,  nous pouvons négl iger  dans la  quest ion de rotat ion des moteurs,  les
conséquences résul tant  de la  journée des I  heures et  des nécessi tés de I 'ent ret ien auquel  sont
assujett is les chemins de fer réels.

Nous ut i l iserons donc les moteurs su ivants,  en restant  dans I 'espr i t  de notre réseau :

Type de locomotive

n o 1 2 - o o O O  o
n o 1 0 - o o O O O o
n o  1 - o o O O O o
n o  1 - o o O O O o
no 7 - oo OOO
no 26 - oo OOOO
n u 2 9 -  o O O O O
n o 2 9 -  o O O O O

Nombre Dest iné à la  t ract ion de

Rame internat ionale
Rame express no 1
Rame express no 2
Rame express no 3
Rame omn ibus  no  1
Rame omnibus no 2
Rame wagons frigorif igues
Rame wagons messageries

Point d'attache

Bruxel les
Bruxel les
Ostende
Ostende
Bruxel les
Ostende
Ostende
Ostende



t '

70

Comme on le  remarquera,  on essaie de grouper  dans une même stat ion point  d 'a t tache,  un
même type de locomot ives.  Dans notre exemple :
Bruxel les possède :  1  locomot ive type 12-  oo OO o

1 locomotive type 10 - oo OOO o
1 locomotive type 7 - oo OOO

soi t  au to ta l  3  locomot ives;
Ostende groupe de son côté : 2 locomotives type 1 - oo OOO o

1 locomotive type 76 - oo OOOO
2 locomotives type 29 - o OOOO

soit au total 5 locomotives.
Si  I 'e f fect i f  a t t r ibué à Bruxel les est  p lus pet i t  que ce lu i  d 'Ostende,  ce la prov ient  de ce que nous
n'avons envisagé que la  l igne no 1 et  que de fa i t ,  s i  Ostende a son t ra f ic  complet  é tabl i ,  i l  n 'en
est  pas de même de Bruxel les.
A Ostende, les voies A et B permettent de garer quatre locomotives et de les virer.
Ces poss ib i l i tés de garage sont  largement  suf f isantes.
Le t ra f ic  théor ique a ins i  é tabl i ,  i l  ne reste gu 'à le  réa l iser  en ut i l isant  les temps modèles.  S i
I 'on veut  le  corr iger  par  la  prat ique,  i l  suf f i t  sur  le  graphique théor ique des c i rcu lat ions,  d 'é tabl i r
un ca lque du t ra f ic  rée l  réa l isé et ,  d 'après les renseignements de ce lu i -c i ,  fa i re  comme dans le
réel ,  corr iger  la  théor ie .
Nous avons donné un exemple d 'explo i ta t ion d 'un réseau en modèle rédui t .  Nous I 'avons
volonta i rement  s impl i f ié  pour  mieux en fa i re  sent i r  les poss ib i l i tés.
L 'amateur  peut ,  dans le  même espr i t  e t  su ivant  les enseignements qu ' i l  aura t i ré  des précédents
Livres,  é tabl i r ,  par  exemple,  sur  son réseau :
1 .  -  Le  mouvemen t  d 'unc  rem ise ,  ou  enco re ,
2.  -  Les mouvements d 'un t r iage de wagons.
Cet  aperçu prouve les poss ib i l i tés in f in ies qui  découlent  du modèle rédui t  fer rov ia i re ,  mais
démontre en outre à I 'amateur^ ,  à  quel  degré i l  lu i  faut  pousser  et  son étude théor ique et  la
recherche des renseignements.
Dans  ce  doma ine ,  I ' imag ina t i on  peu t  se  donner  l i b re  cou rs ,  ce  qu i  f a i t  qu 'un  réseau  peu t  ê t re
en évolut ion constante,  tendant .  vers la  per fect ion tou jours approchée,  mais  jamais at te in te.

QUTLQUES RÉSEAUX D 'AMATEUR
Dans les pages su ivantes,  nous donnons,  à  t i t re  exemplat i f ,  des schémas de réseaux créés par
des amateurs belges.
Le modèl isme ferrov ia i re  a déjàdepuis  de longues années,  de nombreux adeptes,  en Belg ique.
Pendant  les d u res an nées de I 'occu pat ion,  le  modèl isme d u ra i l  a  perm is  à ses am is  de se soustra i re
à I 'ambiance lourde et  dépr imante des heures sombres de la  guerre.
Depuis  1945, le  nombre des fervents du modèle-rédui t  de chemin de fer  esr  en augmentat ion
i m portante.
Si  cer ta ins modèl is tes t ravai l lent  seuls ,  par  contre,  d 'aut res se sont  groupés en associat ions,
qu i  on t  p lus ieu rs  années  d 'ex i s tence .

Ci tons en ordre pr inc ipa l  :
1 .  -  L 'Associat ion Belge des Amis des Chemins de fer  (en abrégé A.B.A.C.) ,  dont  le  s iège
se  t rouve  à  I 'Hô te l  de  I 'Espé rance ,  P lace  de  l a  Cons t i t u t i on ,  à  B ruxe l l es -M id i ;
2 .  -  L 'Un ion  des  C lubs  Fe r rov ia i res  Be lges  (en  ab régé  U .C .F .B . ) ,  qu i  a  son  s iège ,  18 ,  rue  de
I 'Evêque,  à Bruxel les-Centre.
Ces associat ions sont  en l ia ison avec les c lubs s imi la i res,  for t  nombreux,  de l 'é t ranger  et  leurs
membres font  échange de v is i tes et  de renseignements.
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TABr-EAU DE CONVERSION A L'ÉCHELLE l  143'
ÉcnnrrmeNT o - 1 MÈTRE : 23 mm.

0,01
0,02
0,03
0,04
0,05
0,06
0,07
0,08
0,09
0,10
0,20
0,30
0,40
0,50
0,60
0,70
0,80
0.90
1,oo
2,00

0,000 23
0,000 46
0,000 69
0,000 92
0,001 15
0,001 38
0,001 61
0,001 84
0,002 07
0,002 30
0,004 60
0,006 90
0,009 20
0,011 50
0,013 80
0,016 10
0,018 40
0,020 70
0,023
0,046

3,00
4,00
5,00
6,00
7,00
8,00
9,00

10,00
11 ,00
12,00
1 3,00
14,00
15,00
16,00
17,00
18,00
19,00
20,00
21,00
22,00

0,069
0,092
0 , 1 1 5
0,138
0,161
4,184
0,207
0,230
0,253
0,276
0,299
0,322
0,345
0,368
0,391
0,414
0,437
0,460
0,483
0,506

23,00
24,00
25,00
50,00
60,00
70.00
80,00
90,00

100,00
200,00
300,00
400,00
500,00
600,00
700,00
800,00
900,00

1.000,00
| 0.000,00

100.000,00

0,52e
0,552
0,575
1 ,150
1,380
1 .610
1,840
2,070
2,300
4,600
6,900
9,200

1 1 , 5 0 0
1 3,800
16,100
18,400
20,700
23,000

230,000
2.300,000

AU 1 /43AU 1/43

vur D'uNE srATroN eN MooÈLe nÉoutr - ÉcRnrrmErut o
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TABLEAU DES V ITESSES A  DONNER AUX TRAINS
MODELES RÉDUITS

VITESSES KM;HEURE
DISTANCES PARCOURUES

par heure par  minu te par seconde

1
7
J

I
5

I
9

1 0
20
30
40
50
60
70
80
90

100
200
300
400
500

23 m. 2558
4 6  m .  5 1 1 6
69 m.7674
93 m. 0232

'116 m.2790
139 m. 5348
162 m.7906
186 m. 0464
709 n.3072
232 m. 5581
465 m.1162
697 n. 6743
934 n.2374

1 162 n .7905
1.395 m. 3486
1.677 m. 9067
1.860 m. 4648
2.093 m.0229
2.325 m.
4.650 m.
6 .976 m.
9 .302 m.

11.627 m.

1  km.162
1  k m . 3 9 5
1 km.627
1  k m . 8 6 0
2  k m . 0 9 l
2  k m . 3 2 5
4  k m . 6 5 0
6 km.976
9  k m . 3 0 2

11 km.627

0 m. 3875
0  m . 7 7 5 1
1  m . 1 6 7 7
1  m . 5 5 0 3
1  m . 9 3 7 9
2 m.3254
7  m . 7 1 3 0
3  m . 1 0 0 6
3 m. 4882
3  m . 8 7 5 8
7  m . 7 5 1 6

1 1  m . 6 2 7 2
15 m.  5032
1 9  m . 3 7 9 0
23 m.2545
2 7  m .  1 3 0 3
31 m. 0064
34 m. 8822
38 m. 7580
7 7  m . 5 1 6 0

116 m.2770
155 m. 0320
193 m. 7900

0 m.00645
0 m. 01291
0 m.  01937
0 m. 02583
0 m. 03229
0 m. 03875
0 m. 04521
0  m . 0 5 1 6 6
0 m.  05812
0  m . 0 6 4 5 9
0  m .  1 2 9 1 9
0 m.  19379
0 m. 25838
0 m. 3229t
0 m. 38758
0  m . 4 5 2 1 8
0  m . 5 1 6 7 7
0 m.  58137
0 m. 64590
1 m.  29180
1  m . 9 3 7 9 0
2 m. 25830
3 m.22950

Pour  gu 'un  t ra in  a t t e i gne
proport ionnel lement  à
l 'échel le  1/43 (écar t .  0)
les vitesses relatives ci-
dessus,  i l  faut  qu ' i l  e f fectue
les t ra iets .

Cl-dessus Dar heure Ci-dessus

Par
minute

Ci-dessus
Par

seconde

Exemp le  : ' | ' 9  m .379  pa r  m inu te  : 50  km/heu re  à  l ' éche l l e  1 /43e

. AspEcr o'un nÉsrAu rru mooÈlr nÉourr
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CONNEXIONS POUR VOIES MODÈLES
1,,  avec rai l  central .

VOIE OPONAEE. cipcuiT TPAcnon. ctp.cutT VotE. PÊAI'E A ZEPO.

2o sans  ra i l  cencra l .

JouæE DE cwunt : 2o Y.

APPLICATION A LA SIGNALISATION D'UN MOTEUR DE COMMANDE D'AIGUILLE

VO'E OPDHA'PE.

I
ô

SESyI!_JEAcIio4. _ctes!tT-_-/oE=

==fr
eemt'se À zéco.

APPAREIL MOTEUR DE COMMANDE D'AIGUILLE

patL5.

DL conTtcr-oe pçr,æ À lep.b. oeDfiÀtpcs. 
--t-.-ar pentç À zEpo 

----laornrrpe

,IOTEUP DE LA LOCO|ICTIVE

conrlcTç up . atfolrE
Dap LE nortt)p D'

AIû|. 'ILL E
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DISPOSITIF D'ALIMENTATION DES SECÏEURS

VOIE DE GARAGE

BRETELLE SIMPLE

BRETELLE DOUBLE
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DISPOSITIF D'ALIMENTATION DES SECTEURS

rRaveRsÉes

oÉoougLrmgNT DE'L lcNE A DoUBLE votE

COAAUN

VOIES EN IMPASSE
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