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Jadore les pistes bien marquées qui donnent accés aux du controleur en grande discussion, cependant que la
vespasiennes... Pour une fois, les figurines ne semblent Picasso s’éloigne vers un horizon facheusement jaune
; pas luisantes. Si nous avions la couleur, vous pourriez moutarde - toujours ces fonds de décor ! Mais quelle
i admirer le gris sourls plus sinistre que nature du pantalon legon de modélisme ! D.B.
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Ap;;;ns de charge et rappel des bogies et bissels jean Florn

De nombreux dispositifs ont été utilisés dans la réalité
pour assurer la charge et le rappel en alighement des
bogies et bissels. Certains sont sans doute adaptables a
notre échelle. Nous comptons les examiner dans une
prochaine série d'articles, mais nous commencerons par
une solution aussi discréte qu'efficace, puisque due a

Jean Florin.

réflexions sur sa conception des modéles destinées a
auteur de ces lignes, qui bricole en effet de fagon tordue
mais en “marche a vue” un kit preexistant et qui ne sait
pas s'il sera un jour capable de concevolr ainsi un modéle
ex nihilo... ce qui est une autre paire de manches.

Nous livrons donc en hors d’oeuvre ces réflexions a

I'insatiable appétit de nos lecteurs.

Ce dernler a accompagné son article de quelques

Ce que j'indique, je I'ai congu pour moi (et
non pour 'imposer a d'autres - chacun a
ses méthodes, ses golits), réalisé et un peu
perfectionné a plusieurs reprises, et je sals
que ¢a marche, mais ce n’est qu’un pro-
cédé a moi. Il est certain que I'on peut faire
mieux (??? N.D.L.R.), on peut aussi faire
(beaucoup) plus compliqué.

A la lecture de mes descriptions, cer-
tains vont peut-étre s'étonner de ce que je
ne réalise pas de belles entretoises de
chassis rivetées, ajourées, bien conformes

C’est mon aversion pour le fait d’aperce-
voir sur un modéle I'affreux ressort & boudin
appuyant le bogie sur le rail, et aussi celle
pour le fait d’avoir, en soulevant la locomo-
tive, un bissel qui pendillonne au bout de sa
queue comme sur une loco-jouet, qui m’'a

amené & mettre au point les techniques
suivantes.

k L'appul de charge

e Prmcnpe et réalisation sont les mémes
“:pour les bogies que pour les bissels. Le
_ ressort (fil @ 0,25, pas de 0,50, @ intérieur
;3, 20 - mais du 0,20 avec un pas de 1,0 va
i), enfilé sur un arbre vertical (jet laiton)
sohdalre d'une entretouse de chéssis est

‘ oude a l'une de ses extrémi-
rondelle de 3, laquelle vnent

a l'original, mais que j'utilise tout bétement
des entretoises K.Z... En fait, ce que je fais
est simple. Il ne faut toutefois pas perdre
de vue qu'il ne s’agit pas de kits congus par
un autre : ¢’est moi qui fais, comme je le
sens, la conception, I'étude et la réalisation
de toute la machine. Alors, si certains trou-
vent que ¢a fait beaucoup d'entretoises,
tant pis. Mais il ne faut pas perdre de vue
que I'étude compléte d'un chassis comme
celui de la 230-B Est représente 23 h de
travail, celui des Pacific P.L.M. 36 h...

ou de bissel. L'arbre, fileté vers le bas,
passe a travers une fente transversale @
3,2 ou 3,5 ménagée a cet effet dans la
plaque ; le débattement vers le bas est
limité par un écrou aminci vissé sur I'arbre.
Le tube- fourreau doit évidemment avoir
une longueur égale a la distance entre-
toise/machine - entretoise/bogie moins 4
mm.

A lorigine, je soudais l'arbre dans
I'entretoise : il a fini par arriver, a force de
visser et dévisser I'écrou du bas - lequel
était freiné au Penloc - que la soudure
lache, ceci arrivant lors du dernier remon-
tage aprés peinture... Aujourd’hui, je ne le
soude plus, I'entretoise (K.Z.) est percée a
2,8 et alésée a 3, avec sur chant un trou de
0,8 taraudé a 1, le blocage de I'arbre est
donc assuré par la vis de 1. De méme, en
bas, il n’y a plus ni filetage ni écrou, mais
une rondelle épaisse maintenue en place
par un trou de 0,6 dans I'arbre et un fil de

L’étude, pour moi, ¢’est une construc-
tion en esprit. Une fois I'étude terminée,
pour moi, la machine est virtuellement
faite. Seulement I'étude du longeron, ¢a
revient pour moi a tout concevoir : tout, de
la fixation des cylindres a la détermination
de la place de chaque entretoise, des
trous nécessaires a la fixation - plus tard -
de la timonerie de freins a 'emplacement
des palpeurs de prise de courant en pas-
sant par la fixation des supports de distri-
bution, le tout en tenant toujours compte
de la nécessité d'accéder, par la suite, aux
vis réunissant certaines entretoises a la
superstructure de la machine, ete...

Je ne sais pas pourquoi je vous dis tout
cela, vous lavez certainement expéri-
menté par vous-méme et savez, tout
comme moi, que ce n’est pas rien.

Chassis de la 230-B Est & tiroirs plans. Sur
la seconde entretoise, on voit Uarbre de Uap-
pui de charge, en place, avec la vis de bfocage
(vis pointeau) a L'arriéve.

Photo Jean Florin

Chssis de bogie, dessin d’aprés Jean Florin

0,5 faisant goupille.

Mon équipement ayant évolué avec le
temps, je n’utilise plus de tube comme four-
reau, lequel est réalisé dans un jet @ 12 de
longueur adéquate, percé a 3,1 sur sa lon-
gueur et repassé a la fraise de 4 sur la
méme longueur moins 1 mm. Le gros dia-
meétre du fourreau donne, pour 'ceil, un
aspect satisfaisant pour ce qu’on en voit
entre les longerons.

Le débattement transversal n’est pas si
important qu’on peut le croire, le chassis de
la 230-B Est est, pourtant, congu pour ac-
cepter des rayons de 1,50 m (eh ! oui...).

Evidemment, il y a un hic avec ce sys-
téme dans le cas du bissel, 'appui de
charge ne pouvant tomber 13 ou il devrait,
c'est a dire a I'aplomb de 'essieu. Je le
décale donc, selon le type de bissel, vers
'avant ou vers larriére, en diminuant si
besoin est le diamétre extérieur du four-
reau. Une piéce rapportée au dessus de
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I'essieu vient alors évoquer I'appui réel.

En fait, la seule difficulté, c’est d’avoir le
ressort qui convient, souple et doux. J'ai eu
la chance d'avoir quelques longueurs, réali-
sées par un ami suisse travaillant dans la
branche horlogére. Mais peut-€tre M. Ragot
saurait-il ou trouver de tels ressorts.

Le guldage des bogles

Je ne me suis jamais fié aux bienfaits de
la traditionnelle fente en forme de banane
pratiquée transversalement dans la plaque-
entretoise de bogie. Avec quel rayon ? D’ail-
leurs, quel gaillard peut prétendre avoir réa-
lisé a la lime une telle fente parfaite, au
1/10 prés ? D'autant plus que le position-
nement exact de la plaque portant la fente
dans le bogie n'est, a I'exécution, pas rien
non plus ! Le jeu dans la fente fait que, au
démarrage et au ralenti, le bogie “ bouge ”
un peu aprés la machine. Et puis, un vrai
bogie de machine doit faire corps avec elle,
et non donner I'impression d’une espéce de
wagonnet qui se proménerait en dessous...

Jrai donc toujours préféré guider le bogie
par un bras articulé reliant son entretoise
arriére a P'entretoise la plus proche sur la
machine (entretoise positionnée en consé-
quence). Le bras est en laiton de 1,5x4 ou
2x4, les articulations en vis acier de 2,
écrous goupillés. Les trous dans le bras
doivent étre fraisés de part et d’autre, de
fagon & toujours permettre, longitudinale-
ment et transversalement, un gauchisse-
ment maximum du bogie. La longueur du
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-bras n’a aucune influence sur la tenue de

voie (16 mm sur une 6000 P.LM,, 21,5
mm sur une 3500 Est).

Le rappel des bogies

Nos machines ont, par nécessité si on veut
qu'elles roulent, des jeux latéraux qui n'ont
rien & voir avec la réalité. Aussi, en courbe,
I'avant de toute machine munie d’un bogie
tend a “ débarquer ” vers I'extérieur de la
courbe, en marche avant du moins - ou en
avant et en arriére s'il s’agit d’'une machine
tender réversible, genre 232-T. Plus le
porte-a-faux avant est important, plus fort
est le déport a I'extrémité des tampons.
C’est pourquoi un rappel léger tendant a
ramener I'axe de la machine vers celui de
la voie est le bienvenu, mais, bien sdr, il
fauty aller doucement.

Voici mon procédé : Souder dos a dos
deux corniéres 4x4 ou 5x5 de 1 d’épais-
seur, de fagon & réaliser un T dont I'aile
aura une épaisseur de 2 mm (ou le réaliser
a la fraiseuse). Fixer ce T (longueur # 5
mm) a une entretoise qui aura évidem-
ment été prévue pour cela dés la concep-
tion du chassis. Dans le bogie, la plaque
10/10 portant la lumiére transversale aura
été prolongée vers Parriére par une sorte
de bras de 2 mm de large, qui pourrait tout
aussi bien &tre une bande laiton de 1x2
vissée ou soudée. Fixer de part et d'autre
du T des bandes chrysocal 2/10 de 2 mm
de large, de longueur telle qu'elles arrivent

2 mm plus bas que la plague du bogie. Ces
bandes, qui sont en réalité des lames de
ressort, doivent &tre vissées sur le T et non
soudées, de fagon a pouvoir ajouter des
lames ou en retirer. Pour moi, une seule
lame longue de chaque c6té, et une de 1/3
de la longueur donnent ce qu'il faut. Es-
sayez, et vous verrez que c'est simple et
efficace.

Le méme systéme devrait pouvoir s'ap-
pliquer & un bissel, mais je n’en ai jamais
éprouvé le besoin, les porte-a-faux étant
normalement beaucoup moins importants.
Ce qui est par contre important, capital pour
le bon comportement d’un bissel, c'est le
calculdela:

Longueur d'une queue de bissel

M. Fournereau, dans la 3°™ édltlon
(1952) du “ Mémento de I'amateur ”
donne la formule que voici : soit F I'empatte-
ment fixe de la machine, L la distance en
alignement droit entre I'essieu du bissel et
I'essieu moteur le plus proche et Q la lon-
gueur de la queue de bissel, ona:

Q=L/2+F/A.

Exemple, pour une 130-B Est :
Q=56/2+82/4 =48,5 mm
ou, pour une 131-TA Quest :

Q=49/2+94/4 = 48 mm.




Bien s{r, sur le modéle, I'axe de pivote-
ment du bissel peut se trouver quelque
peu déplacé par rapport a I'échelle exacte
- ou du moins a sa réduction exacte - mais,
une fois de plus, il faut savoir ce qu‘on
veut obtenir : ou une piéce de vitrine, avec
une glace en dessous pour montrer que
tout est bien conforme, ou une machine
capable de rouler vraiment, sans dérailler.
Personnellement, je m’efforce toujours de
réaliser entre les deux le meilleur compro-
mis.

Jean Florin

Expliquez, vous aussi, vos solutions
a ces problémes, comment par
exemple adapter un systéme de rap-
pel a un kit qul n’est pas prévu pour
cela. Et pas de complexe, méme s'il
vous faut passer aprés Jean Florin !

_‘._i._q_._.__‘_.,_._.‘_.__,

Chassis de bissel, dessin d’aprés Jean Florin
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Voir comment “collent” les
longerons aux roues por-
teuses - ainsi que le faible
intervalle entre les longe
rons du bogie et ceux de la
machine, mais cest suffi-
sant.

Chassis de la 230-B Est a
tiroirs plans. ‘

Photo Jean Florin

Suite @ un mystére photographique
(m..., ce n'est pas mon rayon 1), la
distribution semble claire alors qu'elle
est sombre et satisfaisante pour mon
@il - qui, pour moi, importe plus que la
photo !

Photo Jean Florin

Cheminées, déomes et sabliéres Jean-Claude Ragot

Pas de répit pour le zéroiste ! A peine remis de la haute
technicité de 'article précédent, volld que I'on vous as-
séne maintenant troils méthodes - rien que ¢a ! - pour
construire vos cheminées... en attendant les domes et

Réalisation

La cheminée, le dome et la ou les sa-
bliéres sont des parties trés visibles d’une
chaudiére de locomotive et demandent un
so0in particulier pour leur réalisation. En ef-
fet, on voit assez souvent ces piéces repro-
duites non conformes et de plus mal ali-
gnées. Elles jouent un rile trés important
dans le respect du modéle réduit par rap-
port & son original en vraie grandeur. Nous
allons commencer par la réalisation de la
cheminée.

Elle se compose de deux parties
principales : la section tronconique et la col-
lerette faisant le raccordement avec la vi-
role de la boite a fumée (BAF). Fig. 1

Les cheminées cylindriques sont rares
sauf sur quelques locomotives anciennes. I
va donc falloir réaliser un tronc de cone
pour le corps de cette construction.

La premiére chose a faire est d’en tracer
le dessin exact, par exemple sur du papier
millimétré et a I'échelle 10 de préférence,
chaque centimétre représentant 1 mm réel,
ce qui évitera des erreurs. Il faut respecter
les diamétres, la hauteur, I'angle d’ouver-
ture du cone”, le rayon de raccordement sur
la virole de la boite a fumée et les rayons de
raccordement de la collerette. Il faut dessi-
ner une vue transversale 1 et une vue longi-
tudinale 2 car les rayons de raccordement
sont différents.

Celleci fume encore ... et ne
figure pas parmi les plus faciles
a reproduire. Heureusement
pour les non masochistes - ce
n'est pas du masochisme, mais
de lasublimation, diront les purs
et durs de la construction inté
grale - la petite cheminée P.O. &
chapiteau  figure au catalogue
K.Z

Pontrieux, aoit 1998.

Photos D.B.

Construction en plusieurs parties

Que votre construction soit en laiton ou
en matériaux hétérogeénes, la construction
sera similaire, donc la méthode a suivre
identique.

Nous partirons d'une piéce cylindrique
massive ou éventuellement d’un morceau
de tube a paroi épaisse ,plus difficile & se
procurer dans les cotes imposées. Fig. 2

Il sera réalisé sur un tour, 3, Poutil &
charioter et en tournage conique, ou avec
une perceuse a l'aide d'une lime.

Il faut prévoir dans les deux cas une
dizaine de mm en plus sur la longueur pour
la tenue dans le mandrin. Un pied & cou-
lisse sera indispensable pour relever les
cotes.

Pour le tournage a la lime, attention
aux bourrelets qui pourront pour plus de
facilité &tre rapportés en fil limé en demi-
rond.

Ensuite, pergage de lintérieur. Trou
borgne ou trou débouchant. Le trou borgne
permet la fixation de la cheminée par une
vis, le trou débouchant permet, lui , d’ins-
taller un fumigéne.

Pas de probléme particulier sur le tour
puisqu’il suffit de percer au diamétre prévu
en partie basse et de terminer en tournage
conique. Sur la perceuse, le probléme est
plus délicat car il faut pointer rigoureuse-
ment au centre de rotation de la piéce,

sabliéres dans notre prochain numéro. Par déformation
professionnelle, la rédaction vous Inflige de plus quelques
considérations mathématiques dont vous n’étes pas
obligé de tenir compte. D.B.

percer un avant-trou au diameétre 2 ou 3 en
tenant le foret dans un mandrin & main et
en appuyant tout simplement pour faire ren-
trer le foret. Ensuite, percer au diamétre du
fond avec un foret “ mouché ” pour éviter
qu’il ne s'engage trop vite dans la piéce. Si
votre foret vibre au début du pergage, inter-
caler entre la pointe du foret et la piéce un
petit morceau de chiffon plié en quatre qui
servira d’amortisseur. Finition du cone a la
lime ronde.

“ Foret mouché " : c’est un foret standard
auquel vous aurez ramené I'angle de coupe
a une valeur proche de zéro a I'aide d'une
pierre a afftter. Fig. 3

Il ne reste plus pour terminer cette partie
qu'a couper a longueur et exécuter a la lime
demi-ronde le rayon de raccordement avec
la virole de la boite a fumée.

" Le demi-angle du cone, celui qui sert & régler
le tour, est atan(R2R1)/H, R1, R2 et H
étant les rayons extrémes du tronc de céne et H
sa hauteur. L'usage d'une calculatrice est re-
commandé. atan est la nouvelle appellation
pour la fonction plus connue sous le nom d’arc
tangente, et notée en général tan’ sur les
calculatrices.
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La collerette

Elle est constituée d'une pastille circulaire
cambrée au rayon de I'enveloppe de la boite a
fumée. Elle sera réalisée dans une feuille d'épais-
seur 2/10 pour les cheminées tOlées, et d’envi-
ron 6 & 8/10 pour les cheminées moulées. Elle
sera appliquée sur la base du tronc de cone. Les
rayons de raccordement seront exécutés par
remplissage a 'aide de soudure & I'étain ou de
mastic synthétique (Syntofer, Aramétal etc....).
Une ébauche a la lime ronde pour égaliser le
raccordement en faisant attention a ne pas enta-
mer les deux piéces de base.

Attention, nettoyer souvent la lime pour éviter
I'encrassement. Eviter la brosse en acier qui va
émousser la lime, utiliser plutdt un plat de laiton
qui prendra doucement la forme de la lime et
repoussera les déchets trés facilement (surtout,
ne pas utiliser de pointe a tracer). Le calibrage
définitif sera réalisé avec une queue de foret
correspondant au rayon qui sera meulée en bout
pour obtenir une aréte vive et qui sera utilisée
comme une petite gouge. |l faudra plusieurs dia-
métres de forets en fonction des différents
rayons de raccordement (transversal et longitudi-
nal).

Dans le cas d'utilisation de mastic synthé-
tique, une finition a 'enduit cellulosique sera
indispensable pour bien “noyer” le raccorde-
ment.

Attention, la forme circulaire de la collerette
est perceptible en vue de dessus. Il est évident
que lorsque la virole de la BAF est de grand
diamétre (40 a 45), la pastille peut &tre décou-
pée circulaire ; mais lorsque le diamétre est plus
faible, la découpe doit &tre elliptique®, le petit
diamétre de V'ellipse correspondant au diamétre
de la projection circulaire, le grand diamétre
étant égal a la longueur développée relevée sur la
vue transversale. :

1l ne vous reste plus qu'a exécuter les bourre-
lets s'ils n'ont pas été tirés dans la masse a
I'usinage, et les vis ou boulons de fixation sur la
virole.

! Ce n’est pas, du moins en théorie, une ellipse ! Si R
est le rayon de la chaudiére et v celui de la collerette
vue de dessus, la courbe en question admet pour
paramétrage :

X(t) = R asin (rcost/R)

Y(t) = rsint,

alors que celui de Uellipse est :

X(t) = R asin (t/R) cost

Y(t) = rsint.

Ceci étant, Lellipse est facile & tracer - nous rappe-
lons en annexe une méthode simple parmi les nom-
breuses qui existent - et, pour une chaudiére de 40
mm de diametre et une collerette de 20 mm, valeurs
proches de celles d’une 4-141-TA, la différence maxi-
male entre les deux courbes est de Uordre de 0,1 mm.
Les puristes pourront tracer Uellipse puis Vamaigrir
légerement (voir courbes cicontre, en unités arbi

 traires). Reste 4 savoir si, en réalité, on ne se

- contentait pas d’une ellipse !

-

4/2 coppe

Fla. 4 Fig. 2

Fig. 3

Réalisation monobloc par usinage

Si vous possédez un tour et une fraiseuse, vous
pouvez réaliser cette piéce uniquement par usi-
nage en procédant de la fagon suivante:
ébauche au tour & la forme du plan fig. 4, la
queue de reprise étant dans ce cas du ¢0té du
grand diamétre du tronc de cdne 4.

Prendre ensuite la piéce sur la fraiseuse en la
tenant dans le diviseur pour exécuter a la téte
d’alésage le rayon de raccordement avec la virole
5 (réglage de I'outil d"alésage pour correspondre
au diamétre et alignement avec le diviseur). En-
suite, usinage du raccord transversal cone - colle-
rette avec une fraise correspondant au rayon,
plusieurs passes a des angles différents pour se
rapprocher au maximum de la forme exacte 6.
Finir a la lime ronde. En mettant le diviseur en
vertical, pointage et pergage des trous de fixa-
tion. Reprise sur le tour pour trongonnage.

104 ~—_

Courbe réelle

1f2 coupe
é

W (b=

Fig. &

Petit cercle de Uellipse

Grand cercle de Uellipse

Ellipse
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Réalisatlon par chaudronnage

C'est plus un probléme de spécia-
liste, mais il est amusant de s’essayer
a ce genre de réalisation.

Vous pouvez partir d'une section de
tube de cuivre correspondant au petit
diamétre du tronc de cdne et dont la
longueur sera égale a la génératrice de
la cheminée plus quelques mm. Il est
nécessaire d'avoir un petit marteau &
former et a planer et une petite en-
clume (outillage pour bijoutiers). Le
tube en cuivre sera recuit en le portant
au rouge cerise. Enfiler ce dernier sur la
corne conique de I'enclume et en frap-
pant réguliérement, lui donner la forme
du cbne. Le métal va s’allonger progres-
sivement, mais va s’écrouir. Il faudra de
nouveau le recuire et recommencer a
frapper. A chaque recuit, bien nettoyer
le métal pour éviter de frapper sur des
petites plaques d’oxyde qui viendraient
léser la surface.

Lorsque cette partie est correcte,
passer a I'exécution de la collerette en
évasant en prenant appui sur le rayon
correspondant de la corne conique et
en épanouissant réguliérement le mé-

tal. Recuire réguliérement. Sur un cy-
lindre d'acier correspondant au dia-
métre de la virole de la BAF, égaliser la
collerette en martelant doucement
pour lui donner la forme exacte. Décou-
per a la forme circulaire. Les bourrelets
seront rapportés en fil demi-rond
soudé.

Cas particuller : cheminée double

Que ce soit en réalisation par élé-
ments rapportés ou taillée dans la
masse en usinage, la cheminée double
sera d'abord réalisée circulaire pour
obtenir les deux extrémités. Elle sera
ensuite coupée en deux demi-morceaux
avec une scie trés étroite pour garder le
maximum des deux demi-ronds et évi-

ter de réaliser deux piéces. La partie
centrale sera réalisée pleine et soudée |- i
entre les deux moitiés.

Dans le premier cas de réalisation,
la pastille sera oblongue aux cotes des-
sinées et sera soudée sous I'ensemble,
la marche a suivre pour la suite est

Fig. 6

identique.

Dans le cas d'usinage a la frai-
seuse, la collerette sera terminée sur la
partie centrale par une reprise a I'étau.
Finition des raccords et des deux
conduits de vapeur ensuite a la lime.

Dans le cas du chaudronnage, la
réalisation est plus complexe pour ob-
tenir une piéce bien réguliére. |l faut de
méme partir d'un tube de cuivre, mais
dont le diamétre sera plus grand pour
que sa circonférence soit égale au péri-
métre de la partie la plus étroite de la
cheminée. La partie centrale des deux
conduits d’échappement sera dans ce
cas rapportée.

A suivre : dome et sabliére.

Jean-Claude Ragot

nm&se

Cidessus : tracé d'une ellipse de grand cerclr
de rayon R et de petit cercle de rayon 1. On
obtient ainsi autant de points que 'on désire
n projetant verticalement les ponits du grand
cercle et horizontalement ceux du petit situés
sur un méme rayon. L'idéal est d’obtenir les
courbes avec un ordinateur et un logiciel ad
hoc, comme sur la page précédente, auquel
cas Uellipse n’est plus nécessaire.
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Ci-dessus : montages pour usinage

H

'_.-—--4

- e ]

Ci-dessous : détail du capuchon de la cheminée de la 230.G-353 et de sa manette de blocage




Wagon ETAT ex OUEST de 1899 bDidier Pred’homme

Dans le numéro 613 de Loco-Revue, Yann Baude présente
la construction intégrale en HO de cet étrange véhicule,
décrit dans la fiche Loco-Revue n° 76. Tout ceci est sans
doute un peu succinct pour le zéroiste, mals par chance

Didier Pred’homme nous a confié ces précleuses photos
qui permettront j'espére a quelques uns de tenter I'aven-
ture. Nous attendons avec Impatience les photos de vos
réalisations. D.B.

Ces photographies ont été prises dans I'enceinte
de la Compagnie Electro-Mécanique au Havre dans
la cour de l'usine n° 2 située boulevard de Graville.
Il est possible de dater approximativement ces
clichés, aprés examen des boites d’essieux, sous

le régime des Chemins de fer de I'Etat. L’environ-
nement est celui précédant la deuxiéme guerre
mondiale. Les ateliers de la CEM du Havre, ancien-
nement Westinghouse, eux mémes successeurs
de J.J. Heilmann étaient entre autres fabricants de

AN
).

-
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——
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%

transformateurs de grande puissance. C’est proba-

blement la raison de la présence de ce wagon, le

transport par route étant trés limité a I'époque.
Didier Pred’homme

Ci-contre : boite d’essien type XIV de U'Etat. Comme
on peut le woir sur les photos, ces wagons étaient
équipés de boites de ce modéle, qui & ma connaissance
ne figurent sur ancun catalogue. Cette boite a équipé
aussi des tenders 15.000 (ancien Ouest), 18.000 et
22.000 Etat.
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WESHL ANGRIGAI 50 402

Voir H. d’0 depuls le n°® 70

Atlanta, le 26 avril 1998.
SD 40.T:2 du Southern Pa-
cific. Livrée noire - ou plutot
gris foncé sale - @ museau
rouge, inscriptions et filets
blanc sale.

Derriere, GE C 44 9W de
Conrail, bleue, chdssis noir,
inscriptions blanches.

Accessoires d’équipement

Plancher

Les traverses d’extrémité étant en place
sur le chdssis, nous pouvons ajuster le plan-
cher sur ce méme chéssis. Auparavant,
pour éviter de déformer ou cogner les tra-
verses pendant ce travail, il sera bon de
monter le chassis sur des bogies factices
constitués comme suit :

Un bloc de bois assez dur, chataigner,
acajou ou hétre, coupé aux dimensions du
dessin. Percer un trou de @ 5 au centre avec
alésage en dessous pour le passage d'une
vis qui viendra se visser sur le trou @ 5
taraudé de I'axe du bogie du chassis. Pour
plus de réalisme (voir photo p. 3 du n°74),
photocopier les dessins du bogie du plan

_général (H. d'0 n°74), et les coller sur les
~ flancs du bloc de bois. Noircir au feutre les
parties vides du bogie et vous obtiendrez un
effet réaliste, qui mettra en valeur tout ce
- que vous installerez sur la machine avant
- del'équiper de ses vrais bogies.
, _ Poser le plancher sur le chéssis dans le
bon sens, I'avant du chéssis posséde le
~ chasse-neige. La passerelle surélevée se
_ trouve & gauche. L'avant de la passerelle
_ doit étre a 100 mm de la traverse des
marchepieds.
' ; k\y/,k,é,rikfi,er l'alignement du plancher sur le
\8ssis, et tracer les 4 points de rencontre
avec les traverses. Découper les emplace-
ments des pliures selon le dessin et plier les
s suivant I'angle de la traverse. Le plan-
cher doit venir s’encastrer parfaitement der-
es traverses. Laisser en place.

S ;f“;‘f‘ik'?Xti'kémité : découper

deux plaques de tdle de 3/10 selon des-
sins AV et AR, deux plaques de grillage
idem. Souder le grillage sur la tole.
Nota : découper @ 1 mm de plus le pour-
tour de ces piéces, pour permettre un ajus-
tage en place plus sir. Kit Zéro fournit de
la tole striée laiton 220 x 100 x 0,5, réf.
3-D-12.

Ajuster aux emplacements et souder
sur les traverses du plancher par en des-
sous (voir dessins). .

Plate-forms latérale droite : méme pro-
cédé. Ajuster entre les corniéres du plan-
cher et souder par en dessous.

Plate-forme latérale gauche : finir la jonc-
tion entre le plate-forme arriére et la sur-
élévation.

Fixation de la cabine

Fagonner deux petites plaques épaisseur 2
mm, largeur 10 mm et longueur selon di-
mension intérieure des coffres batteries,
situés a l'avant de la cabine. Souder
chaque plaque au bas du coffre et au
centre de la barre du plancher. Mettre la
cabine en place, arriére contre la plate-
forme surélevée, bien alignée, et tracer les
trous des plagques soudées par les trous de
la barre. Percer et tarauder les plaques a @
3 mm. Fixer la cabine qui doit porter sur les
corniéres extérieures du plancher.

Marches d’accés a la cabine

Avant gauche: confectionner et assem-
bler les deux piéces selon dessin. Souder
en place sur le plancher, contre le coffre
de la cabine. Cet ensemble n’est pas soli-
daire de la cabine.
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Arridre droit: deux marches. Procéder
comme pour la gauche. Souder sur la cor-
niére du plancher et sous le platelage. L’en-
semble doit s’appliquer contre la cabine.
Nota : il est préférable de souder ces piéces
au fer.

Accessoires situés dans la niche du capot
avant, c6té gauche : réaliser selon le
dessin, et souder en place au chalumeau.

Chassls : réservolrs d’air

A confectionner comme suit: deux tubes
laiton @ 8 mm fermés par deux clous de
tapissier laiton, soudés aux extrémités. Per-
cer les clous au centre - la pointe tombera
toute seule - et souder un fil de cuivre élec-
trique de 2,5 mm2 (facile a trouver). Plier les
fils et couper aux dimensions du dessin.
Percer les longerons du chassis aux empla-
cements de pénétration des fils (voir le plan
général dans H. d'0 n° 74 et dessin) et
souder les fils sur le chassis.

Nota : percer un trou @ 2 mm dans le milieu
des tubes avant de souder les clous, pour
chasser l'air et éviter la future condensa-
tion. Plier les fils de fagon a ce que le trou se
trouve cOté chéssis, dong invisible a I'exté-
rieur du modeéle. Les tubes peuvent étre
remplacés par des barres tournées aux ex-
trémités, mais la locomotive n'en sera que
plus lourde. Rappelons que le modéle fini
pésera plus de 3 kg, ce qui fera environ 500
g par essieu. C'est bien pour I'adhérence,
mais le ou les moteurs devront étre dimen-
sionnés en conséquence, si 'on veut voir
tirer des wagons.

(A suivre : attelages, bogles)
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FREINS DE WAGONS

Plerre Renault nous avait fourni dans le n° 69 le schéma
général de I'installation de freinage d’une locomotive a
vapeur. Nous reviendrons d'allleurs sur ce point pour
traiter le cas trés spécial des machines d’origine améri-

caine (140 T.P. et Alco, 141 R).

Mais auparavant, pour compléter les trés intéressants
articles de Bernard Canet sur la construction Intégrale
de wagons - la rédaction attend avec impatience les
photos de vos réalisations - nous allons apporter
. quelques Informations sur le freinage des wagons de
marchandises a I'époque “ classique ” des triples valves

Daniel Berthélemy

tralter aussi I'époque des distributeurs, histoire de ne
pas se faire encore traiter de passéistes, mais nous ne
disposons pas d’une documentation suffisante. Nous n'y
manquerons pas si nous en trouvons, ou sl quelqu'un

veut bien s’en charger.

(autour de 1950). Il nous serait agréable de pouvoir

Un des gros problémes du zéroiste est la
reproduction des parties des véhicules peu
visibles ou parfois cachées sur les docu-
ments dont il dispose. Difficile dans notre
cas de laisser des blancs, il faut bien se
décider & faire quelque chose, avec les
risques d’erreurs afférents. Souhaitons que
ce qui suit permette de les réduire quelque
peu.

Il n’est pas question ici de faire un
“cours de frein”. Il en existe, mais cela
prend des livres entiers. Il s'agit simplement
d’aider le modéliste @ équiper ses wagons
de fagon cohérente, en accordant en parti-
culier I'équipement de frein avec les inscrip-
tions.

Toute cette question du freinage est ex-
trémement complexe, et les risque d’er-
reurs ou omissions non négligeables. On
utilisera donc les informations données
avec prudence. Méme les plans officiels
(voir p. 31) sont ‘@ considérer avec
méfiance : des modifications non portées
sur les plans ont pu &tre faites, ou inverse-
ment des modifications projetées et dessi-
nées ont pu ne jamais étre appliquées.

Concernant les marquages, nous vous
renvoyons au Bulletin du Cercle n° 37
(septembre 97) et aux *“Cahiers du
modélisme " (n° 13 et 17 ; schémas d'équi-
pement dans le n°® 9). Attention, il y a
quelques erreurs dans les Cahiers.

Les triples valves (TV)

Ci-contre, un petit schéma pour rappeler la
fonction des triples valves. Divers perfec-
tionnements a partir de cette disposition de
base ont conduit a la famille de TV unifiées
dites Lu, dont les caractéristiques sont ras-
semblées dans le tableau de la page 17.

Du point de vue du modéliste, elles se
regroupent en deux catégories, les Lu |, Lu
HI et Lu V-l qui comportent une bofte de
réglage (organe complémentaire a coté de
- la ;pbche accélératrice), contrairement aux

On trouve au maximum cing com-
mandes sur un wagon muni du frein
pneumatique : un robinet d’isolement et
une valve de purge, obligatoires, une ma-
nette voyageurs-marchandises (levier &
extrémité sphérique, en principe), une ma-
nette vide-chargé (manivelle), une tirette
plaine-montagne.

Nous traiterons en premier lieu du frein Westinghouse
utilisé en France - Il y a de nombreux autres systémes de
frein a aiv (Kunze-Knorr, Hildebrand-Knorr en Allemagne,
Breda en Italie, etc., sans parler du frein a vide utilisé
dans divers pays dont I'Espagne et I'Angleterre, et qui
équipe donc les wagons qul peuvent s’y aventurer.

réglage voyageurs-marchandises. Si un
wagon posséde simultanément les
deux manettes, il a un régleur, une TV
Lu V-, porte linscription “ Frein W Lu
V-l Régleur SAB ” et porte aux extrémi-
tés le chevron surmonté d’une bande.
Il y a eu aussi des systémes de réglage
continus du frein en fonction de la charge,

Serrage
8) L Triple-Volva joue le rdle dun robinet triple

Condulte générale o)

La Triple-Valve @ pour entiels :
& un ﬁs‘?«lm, us ﬂmf",cunég inure :ﬁﬁm@b{/‘w

Desserrage

). Lo Triple-Ualve jous le réle d'un robinet briple. |

Yia Triple-¥olve 5 pour
jun Plapgn, own ﬂm‘/“:aam

nes essentiols :
inure o Alimentation

La manette voyageurs-marchandises est

strictement associée a la TV Lu V-I.

La manette vide-chargé est associée a

deux systémes totalement différents :

e un systéme pneumatique, le plus an-
-cien, a deux cylindres, dits de tare et
de charge, le second étant a crémail-
lére. La TV est alors une Lu i, etil ne
peut alors y avoir de poignée
voyageurs-marchandises. Le wagon
porte alors aux extrémités deux
bandes blanches rectangulaires.

e un systéme mécanique, comportant
deux bielles de connexion donnant
deux démultiplications différentes.
Cela semble bien plus simple que le
précédent, mais nécessite un controle
précis des jeux et donc un régleur de
timonerie qui est I'élément colteux de
'équipement. Le régleur le plus ré-
pandu est le régleur SAB. Ce procédé
est compatible avec la présence d'un

qui semblent avoir été peu répandus pour
des questions de colt.

La tirette plaine-montagne est reliée a la
vanne d’échappement et contrle le temps
de desserrage des freins, ceci pour que la
réserve d’air des RA ait eu le temps de se
reconstituer avant que la rame ne se des-
serre.

(A suivre)

Pour les piéces détachées, outre
bien siir les piéces K.Z., Alain Jarry
va sortlr 'ensemble des pléces
équipant ses wagons, dont la répu-
tation n’est plus a faire. Le cata-
logue sera disponible a Expomé-
trique. Voir aussi Loco-Revue de
septembre p.74.
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Poche
accélé-
ratrice

Tableau résumé des caractéristiques des triples-valves Lu

Boite
de ré-

glage

Temps moyen de :

Dlist]?;)- sitif | Dispo-
SIUL ) Voya- | gitig :
Plaine| geurs | .. Serrage Desserrage Utilisation
Mon- | Mar- . T "
tagne t;l}an— chargé o position ell\lialx)'::)lsxgxlﬁn en position erﬁd ;’r‘g:g’_"
ises Voyageurs dises Voyageurs dises

Lul| oui

Lu oui
I 11

Lu oui
V. L
LuV | oui

Lu R} oui

i Lu L] oui

oui

oui

oui

noi

non

non

oui | non | fon 40" Plaine 40 | Fourgons
Mont. 80"’ |PV,certains

wagons

ex U.S.A.

oui | non | oui 407 Plaine 40’ {tombereaux
Mont. 80” {et platsP.V.
oui | oui | non 6 40” 10* Plaine 40" | couverts
Mont. 80 | P.V. quelq.
plats.
non | non | non | 6” ou 15 10” Véhicules
G.V.

" non 4” 10>

90"
minimiuun

non | non —do —

non | oui | non { 6” ou 15" 68”

mininmum

Locomo-
tives.

a 1.V,

Nola. -I: Leﬁ T.V. ordinaires et action rapide ont des temps de serrage et de desserrage sensiblement égaux a cenx
u It

T e

(a..'.!

intermediaire

E @ N'existe pas ainsi que pignons canfer et poignée de commande sur Ll

(2) 3 = Poids freintare

bz e
c: brut oude tderégime(Cas de Lu.lll) -
d: tare (Cas de Lu.V1) Dans lecas de Lu.] et Lu V.1 Je poids-freintaré estaacque surle brancard

oprés indication Fw Lul(...)
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JEU DE L'ANOMALIE

Pas de réponse compléte a ce Jeu. Une réponse partlelle Zéro. Nous proposons donc une autre énigme en espérant
nous a été fournie par Yvon Millet qui gagne I'attelage Kit obtenir des réponses plus nombreuses !

Ce tender est un tender Sud-
Quest ex P.0. Beaucoup ont eu
une histoire, comme celui du
méme type qui a terminé ses
jours a la sous-station Traction
d’Ambérieu, comme wagon-
résistance pour les essais et le
controle du courant de traction.

Mais, compte tenu de la si-
tuation présente, il semble plutot
s’agir d’'un de ces tenders qui ont
accompagné les 231-F du P.0.
Ici, probablement celui de la
231-F-712, muté a I'Est pour
8tre accouplé aux 231-K ex
P.L.M. L'un d’eux est revenu a
Tours prendre sa retraite attelé &
la 231-K-43.

D’aprés ce qui précéde, la
photo a été prise & Tours fort
probablement.

Pour le bogie du premier
plan, je parie pour un bogie de
grue de relevage de 85 tonnes,
le dépot de Tours étant le seul &
avoir un engin de ce type a son
inventaire sur le réseau S.0.

Quant a I'anomalie, je ne vois
rien d'autre que cette sorte de
rancher situé derriére la hotte du
tender ; ce rancher servait en
général a retenir le complément
de combustible ajouté a celui de
la soute a charbon du tender,
généralement des briquetes. Or
ce rancher n'a rien a faire ici,
puisque le tender est équipé
d’un stocker.

Yvon Millet

1L s'agit bien d’un tender 37 m’ du P.O., reconnaissable a
ses prises d'eau a Uextréme arriére. Nous sommes bien, sinon
a Tours, du moins a St Pierre des Corps, “non loin du
domicile de sa premiére compagne”, la 3704, future 4.231-
F.704, puis 1.231-C404. Ce tender fut effectivement exilé
a VEst attelé a la Chapelon, puis en revint prés de vingt ans
plus tard en compagnie de la 231.K:69 ex PLM. (la
231.K-43 étant attelée & un 38 m’ de n° hélas inconnu).
On trouvera la photo de ce tender p. 207 des “Pacific du
P.LM.” de Chavy, Lepage et Maillet oit on pouvait le
reconnaitre grdce a ses multiples rapiécages.

Le bogie était bien celui de la grue de 85 tonnes, qui
semble s'étre suicidée a Uaide de sa propre charge !

Le tender a recu, probablement pen-
dant son séjour a UEst, une tole indicatrice
du gabarit, que les tourangeaux ne vespec-
taient manifestement pas, une téle de pro-
tection du réservoir de TIA et des ranchers
pour le stockage des briquettes - mais il n'y
a jamais eu de stocker sur ces engins, sauf
sur celui du Nord attelé a la “Bretonne”
3-1150 qui en avait recu un & titre expéri-
mental. Ce fut la seule Pacific francaise
munie de la chauffe mécanique.

Quant & Uanomalie, que nul n'a signa-
lee, il s'agissait des bogies, qui sont du
modéle renforcé équipant normalement les
38 m’- voir votre catalogue K.Z. ! Nous
avions pourtant mentionné ce fait dans H.
d’O n° 58, page 5... Nous ne pensions pas
que cette question poserait tant de pro-
blemes.

D.B.
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Encore du rail D.C., vont dire les
sectateurs du P.L.M... d’accord,
cecl ne se sltue pas dans la moitié
Est de la France. Mais de quoi
s’agit-il donc ? Précisons que le
bout de voie s’arréte au niveau des
branchages du premier plan.

Et puisqu’il est cette fois question
de voles, ce sont des sabots d’ar-
rét Kit Zéro qui sont mis en jeu.

Les 231 PO-Mhidh JCR

Avant du chassis

Cette piéce comprend la traverse
avant, la partie inclinée du tablier,
le décor de l'avant des longerons
et les caissons cachant les obtu-
rateurs de dérivation*. Son prin-

cipe a été conservé mais elle a

subi des transformations :

o remplacement des plateaux
de tampons, trop “carrés”
(c’est un modéle Est), par des
plateaux K.Z. )

e confection de renforts placés
derriére les tampons. Le mo-
déle P.0. est différent de celui
équipant les 231 E restantes :
il est riveté 3 la traverse et
boulonné aux longerons.
Outre qu'il garnit un endroit
bien nu, il permet de camou-
fier la vis de fixation du tam-
pon, & condition d'en réduire
la téte (voir plan H. d’0 74).

e remplacement du renfort de
marchepied, riveté a ce der-
nier (un rivet de 0,7) et bou-
lonné (M 0,7) au longeron.

o remplacement des caissons
fournis, de type Nord, par un
bricolage fait d'aprés photos.
L'échancrure & l'arriére des
caissons ne va pas jusqu'au
longeron mais laisse juste un
peu de place pour la contre
tige. Elle est limitée par une
portion de cylindre concave.

o les 10 rivets qui surmontent
les couvre roues sont rempla-
cés par 9 boulons, non équi-
distants et paralléles a I'axe
du cylindre B.P., donc trés lé-
gérement inclinés. Des bou-
lons supplémentaires sont
disposés en deux rangées ver-
ticales sous l'arriére du cais-
son (voir dessins p. 20-21).

o le couvre roues, conservé, est
doublé au dessus d'une
plague mince dont la tranche
sera polie. Il ne comporte pas
d'angle vif.

e Sous les couvre roues, la cor-
niére maintenant I'entretoise
qui charge le bogie, vague-
ment évoquée par J.C.R., a été
refaite, avec sa double rangée
de boulons et ses goussets.
L'inconvénient est qu'elle dé-
borde trop du bogie, lui méme
rétréci en raison du sous écar-
tement. A moins de tout re-
faire, je ne vois guére de re-
meéde a ce probléme.

o il manque deux trous suf la

traverse avant ainsi que les

Daniel Berthélemy
(Voir H. d’0 depuis le n° 57)

chaines de sécurité pour un modéle d'avant
guerre. Comme il est normal sur une ma-
chine P.0., la traverse est munie des deux
conduites du frein direct (sans robinet) et du
frein automatique®.

L'arriere des faux longerons devrait s'incurver
parallélement aux vrais, et le couvre roues s'élar-
gir vers l'intérieur dans cette zone. J'ai renoncé &
cette modification qui s'annongait pénible a un
endroit peu visible car caché par les cylindres
H.P.

! Au démarage, on procédait a b séparation des marches.
Les cylindves H.P. échappaient directement & 'atmosphére
tandis que les cylindres B.P. étaient alimentés en vapeur

Deux vues de U'avant de la machine : cette fois les
serwos sont en place, mais pas encore la T.V., ni
nombre d’accessoires.

vive, Les obturateurs étdient constituds d'un “lanterneau”
tournant, commandé par un sewomoteur (identique aux
précédents) disposé transversalement entre les longerons et
un systéme & crémaillére visible de chaque coté en avant
des caissons.

? Les 231-051 Est avaient une conduite de chauffage par
lavant, la vanne de répartition avant/arriére étant sur le
tablier coté droit devant labri. Elle est identique & celle
figurant dans Vabri des 150-E {woir H. &'O. n° 68 p. 25).
Cela dit, j'imagine assez mal une Chapelon attelée tender
en avant, et d quelle rame 7
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Contre-tiges de piston

Elles sont de m&me diamétre que les tiges
(72 mm a l'état neuf, soit & I'échelle 1,65
mm), teur fourreau est donc encore pius
gros (90 mm, soit 2 mm). Il faut modifier en
conséquence leur jonction avec Ie cylmdre
(voir dessin p. 22).

Si on veut une machine en fin de car-
rigre, c'est plus simipie, it suffit de tout virer.
Ces machines ont en effet été équipées
vers 1950 de segments Koppers qui évi-
taient l'emploi de contre tiges, segments
apparus sur les 141-R.

Les tiges de piston ont été laissées a 1,5
mm, la limite d'usure n'étant pas dépassée
(sur les Pacific Ftat on tolérait 62 mm, soit
1,42 mm).

* Voir dessins p. 22.

Arriére, sous les longerons

Il s'agit ici de la piéce venant coiffer les
longerons et des accessoires