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Sections AULIDEL er AQUITAINE

par André Bénéteau

Réunion des membres AULIDEL a Romagnat

La section AULIDEL s’est réunie le samedi 13 décembre au
restaurant |’Autobus a Romagnat (Figs. 1 et 2).

Aprés informations diverses nous avons évoqué la motorisa-
tion de nos modeles avec et sans télécommande.

Puis la présentation des modeles réalisés uniquement avec
des tringles et pieces laitonnées dans le cadre de notre chal-
lenge a permis de dévoiler des constructions inédites.

Cette réunion s’est terminée par un copieux repas.

Fig. 1 De gauche a droite: Joél Lemarchand - Jean-Jacques Pouradier

- Monique Blanchard - André Bénéteau - Francois Mosnier -
Roger Blanchard

Réunion des membres AQUITAINE a Cestas

La section CAM Aquitaine s’est réunie samedi 27 janvier 2018
a Cestas (Figs. 3 et 4). Nous avons évoqué les sujets suivants:
- restauration des piéces et des boites Meccano,

- rangements des boites et pieces Meccano.

A l'issue de ces échanges fructueux nous avons déjeuné sur
place.

Ayant deux sections CAM a animer, j’ai confectionné sur une
base commune deux Totems (Fig. 5) pour identifier respective-
ment AULIDEL et AQUITAINE.
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Fig. 3 Francois Sellon nous présentant un beau coffret N° 5
des années 1915

Fig. 2 Discussions autour d’'un modele entre Gérard Ursat - Roger
Blanchard et Bruno Madelaine

Résidant pres de BRIVE (la gaillarde) je fais 200 kilometres sur
la A89 vers Clermont-Ferrand pour voir les Amis d "AULIDEL
et également 200 kilomeétres sur la méme autoroute mais en
sens inverse direction Bordeaux pour rencontrer cette fois les
Amis d’AQUITAINE.

Ces déplacements ne représentent pas une contrainte car jai
beaucoup de plaisir a retrouver nos Amis du Meccano 3 a 4
fois par an.

ANDRE Bineteau CAM 1524 H

Fig. 5 Totems
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Le mot du président

Ce magazine est le dernier avant notre grande messe
du Meccano qui approche & grands pas...
C’estdonc Larmor Plage quinousaccueillera aux bons
soins de notre Ami Philippe Baudeau. L'organisation
se présente sous les meilleurs auspices; vous avez pu
en avoir un apercu dans le N° 140 ou Philippe nous
présente les lieux de |’exposition. L'enthousiasme
général régne au sein de |"équipe...

En ce qui concerne les concours je vous rap-
pelle un point essentiel a I'adresse de nos jeunes
Meccanomen et de nos grands débutants. En effet,
autant les grandes et belles constructions sont admi-
rables, autant elles demeurent inaccessibles pour
beaucoup d’entre eux. C’est pourquoi, la présence d'un
modele de construction plus modeste, dont il est tenu
compte dans les concours, est largement recommandée,
a linstar des mini-micro-pico-nano modeles présentés
dans nos pages par Jean-Claude Brisson.

[l est un sujet important que nous devrons évoquer lors
de notre Assemblée Générale, c’est la chute brutale cette
année du nombre de membres du CAM a période com-
parable avec I’an passé.
Plusieurs raisons peuvent expliquer cette situation que
nous aurons l'occasion de développer. Au-dela des
oublis, comme tous les ans qui nous coltent des frais
de relance, mais qui sont de plus en plus nombreux, le
nombre d’abandons est en nette augmentation.
Pour le reglement de la cotisation, il est préférable d’ef-
fectuer vos paiements par chéque ou par PayPal en utili-
sant le mail «claude.dupre3@orange.fr» en cochant la
«ami». Merci de bien vouloir respecter cette procédure
pour faciliter le travail de notre trésorier.

Rendez-vous a Larmor-Plage!

VOTRE PRESIDENT BERNARD GuiTTARD CAM 1198 H

(" DISPARITIONS ... A

Daniel Lécuyer est décédé le 26 février 2018

Ce commercial en concession automobile était un Grand

de la famille des collectionneurs chineurs, il n"avait pas

son pareil pour dénicher la perle rare. A cette époque,

j’étais I'intermédiaire Meccano auprés des canadiens.

Quelles que soient mes demandes Daniel me trouvait

les boites tant récentes qu’anciennes, toujours neuves,

quelque soit I'année de sortie.

Salut I’ami Daniel, nous allons te regretter, repose en paix.
JeAN-MaAx Esteve CAM 90

C’est avec peine que nous avons appris par sa famille
le déces de notre ami Jean-Pierre Baudouy CAM 1550
membre de notre groupe CAM/PACA.

C’est a la retraite que ce médecin a quitté I’Aude pour
s’établir pres de Toulon. Passionné de belle mécanique il
a utilisé le Meccano pour mettre au point boites a vitesses,
moteurs Diesel et autres mécanismes souvent originaux et
toujours tres bien construits.

C’était un homme discret et ce n’est que suite a son déces
que nous avons appris qu’il excellait dans un domaine
bien loin du Meccano, la peinture.

Nous préparons un ensemble de photos de ses plus belles
réalisations a |"attention de sa famille.

k JacqQues Proux CAM 1289 .)

L'ODEUR DU PAPIER
NOTICE N° 26-TOUTES LES PIECES MECCANO

e s
(RECCANO)

q”m o présente

TOUTES les PIRCES
MECCANO

[Par Claude Gobez cam 072] [une exclusivite au cam | [écembee 2007 |

La notice n°® 26 «Toutes les pieces Meccano» derniere
réédition de la notice de décembre 2007. Edition limitée
en nombre.

Elle sera disponible a I'exposition du CAM en 2018 a
Larmor-Plage au stand de Jean-Max Esteve.

Elle peut étre commandée aupres du trésorier, (cheque a
I'ordre du CAM). Sera expédiée apres |'exposition sous
12 jours. Au méme prix que 2007 soit 54 € plus le port.
D’autres infos sur le site.

NOTICE N° 65 - HORLOGE AS-8

e exclusiité du CAM
T v ité du €

Le  (Cuzccano)
? Présente :

HORLOGE AS-8

Publication Claude Gabes CAM 72

Un nouveau modéle d’horloge, de création comme réa-
lisation et décrite par notre Ami André Schaeffer CAM
573.

Un super modele trés technique avec des mécanismes
inédits dans une horloge.

Un descriptif tres détaillé pour permettre une construc-
tion sans trop de peine.

Sommaire de la notice: dispositif d’échappement,
construction de I’horloge, le différentiel, le balancier, les
réglages etc. ... Notice de 31 pages soit 16 pages en N/B
et 15 pages couleurs. Prix 20€. Votre commande aupres

du trésorier, chéque a I’ordre du CAM.
Ciaune GOBEZ CAM 072l




Quap

par Jean-Jacques Cavallaro

Fig. 1 Le Quad coté gauche

Introduction

Le quad est un véhicule a moteur non couvert, tout-terrain,
monoplace ou biplace a trois ou quatre roues. Dans la gamme
Meccano, il existe bien une boite « Quad» (Réf. 6026718)
mais, préférant réaliser des modeles originaux, j’ai construit
ce quad sans chercher a modéliser un engin réel et en utilisant
au maximum des pieces de boites récentes.

Le cadre

Parmi les modeéles proposés par la boite Multimodéles
Réf.7555A on trouve une moto (page 66 de la notice téléchar-
geable sur Internet). Je me suis inspiré de celle-ci pour avoir la
base centrale de mon modéle.

J'ai ensuite construit deux modules identiques en les dispo-
sant en symétrie par rapport a la base centrale. Le tout est
assemblé a I'avant par une bande de 19 trous, au centre par
5 bandes coudées (A248), et a I'arriere, par un systeme de 4
bras oscillants.

- Pour avoir un effet de roues arriéres style Dragster, j’ai as-
semblé 2 pneus (A045) en les décalant sur 3 jantes (A187).
La gorge libérée permet de faire I'entrainement par une
courroie en partant de la poulie de I'arbre de transmission
(Fig. 2).

Propulsion

- Deux moteurs classiques (A651) emprisonnés dans deux
cages (C371) permettent la propulsion du modéle. Il faut
bien s(r faire démarrer un par un les moteurs et poser le
quad. Il avancera en ligne droite, la direction de la roue
avant ne fonctionnant qu’a I'arrét.

Fig. 2 Le Quad vu de dessous
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Fig. 3 Le Quad vu de dessous avec les deux moteurs et 'amortissement du train arriére

- Une suspension de 5 ressorts (réf. 120g) donne de la sou-
plesse au train arriere (Figs. 2 et 3).
Les deux roues de chaque cété sont des roues de secours.

Ajoutant quelques pieces modernes, bleues, jaunes, noires,
on peut réaliser ainsi ce modele curieux et imaginaire. Je

pense que les photos sont suffisamment explicites.

Jean-JacQues CavaLiaro CAM 1605 Il

Fig. 4 Le Quad vu de dessous arriere Fig. 6 Quad vu de coté droit



IVIODERNISER UN MODELE ANCIEN AVEC ARDUINO

par Jean Le Lous

Introduction

Le systeme Arduino permet de nombreuses applications pour le Meccano
et a tendance a se développer parmi [es Meccanomen du monde. Plusieurs
articles sont parus dans la presse et sur le Web. Lire ['excellent article de Jean
Garrigues Meccano n° 136 pages 37 a 40 et voir les réalisations de Stephan
Evrat.

Mon choix s’est porté sur un modele issu de la boite Motion System 7530
(Fig. 1). Modele animé avec le moteur Meccano Réf.: 770 et son boitier avec
inverseur. La transmission se fait par un couple pignon 25BP3 et roue de
chant 283P. Voir les instructions détaillées dans la notice 7530 disponible sur
Internet.

Les modifications apportées au robot

Une carte ARDUINO-UNO et un shield motor DFRobot ont été utilisés pour
['animation du modele. Le shield moteur est une platine qui s’emboite sur
["Arduino pour permettre ["utilisation de deux moteurs avec des intensités de
2 A, l'Arduino n’autorisant que 50 mA.

Un batterie de 7,2 volts est utilisée comme source d’énergie. Ses dimensions
permettent de la placer dans le corps du robot.

La transmission a été modifiée pour que les deux roues soient motrices (et
non une seule comme dans [e modele original) sinon le modéle a tendance
a basculer. L'utilisation du moteur Meccano 770 nécessite dans ce cas un
réducteur n°600.

L'axe d’entrainement (en partie supérieure de la Figure 3), est constitué par
une tringle 3-pans fixée sur un accouplement 63d, d'un pignon conique,
d’une série de bagues plastique et d’une bague d’entrainement 144C qui
vient s’'emboiter dans une roue 187C.

’autre axe (partie inférieure sur la figure 3) est constitué de la méme fagon
mais tourne librement dans ['accouplement. Les deux axes doivent tourner
en sens inverse.

Programmation
La programmation permet de faire tourner le moteur (et donc le robot) dans
un sens a la vitesse 1 puis a la vitesse 2, de s’arréter et de tourner dans |’autre
sens a la vitessel, puis a la vitesse 2 et ainsi de suite.... Il est possible de faire
varier la vitesse, la durée et le sens de rotation.
Voici une maniére simple d’utiliser I'ancien et le moderne qui intéresse les
jeunes générations. Une solution pour les intéresser a notre passion.

JeaN LE Lous CAM 1676 H
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Fig. 3Transmission utilisée Moteur plus réducteur et transmission finale
par pignons coniques Fig. 2 Vue générale du modele
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CHroNIQUE DE MECANOTHEP™
Micro, NANO ET P1CO-GRUE GEANTE POUR LA
POSE DES BLOCS DE BETON

par Jean-Claude Brisson

En complément de 'article sur la « Mini grue pour la pose des
blocs de béton » paru dans le N° 141, voici la description d'une
«micro, d'une nano et d’une pico-grue géante pour la pose des
blocs de béton» (Fig. 1, 15 et 26). Elles sont construites prin-
cipalement avec les nouvelles pieces étroites au pas de 1/4”.
Alors que la précédente mesurait 1 metre de long, celles-ci ne
mesurent respectivement que 48, 27 et 10 cm.

Micro-grue pour la pose des blocs de béton (Fig. 1)

La base roulante de la micro-grue

Chaque cété de la base rou-
lante (Fig. 2 et 3) est formé
par 2 corniéres de 6 trous
réunies en haut par une troi-
sieme corniere de 6 trous
et en bas, par une bande
étroite 1/4” de 11 trous.
Deux autres bandes étroites
1/4” de 11 trous rigidifient
['ensemble. Ces 2 cotés sont
réunis dans le plan vertical
par 2 bandes de 6 trous et
dans le plan horizontal, par
2 bandes étroites 1/4” de 11
trous. Quatre bandes étroites
1/4” de 8 trous renforcent les
angles. Un boudin de roue
est fixé sur 2 autres bandes
étroites 1/4” de 11 trous et
forme le chemin de roule-
ment inférieur. Une roue de
57 dents a trou rond est fixée
sous le boudin de roue pour
servir de palier a I'axe de
rotation (Fig. 3).

Fig. 5 Un bogie

Construction de la fleche

Chaque coté de la fleche (Fig. 6) comporte un longeron
supérieur constitué de 4 cornieres étroites de 15 trous
mises bout a bout et réunies par des bandes étroites 1/4”
de 5 trous, et un longeron inférieur dont la partie avant
comporte 2 corniéres étroites de 17 trous réunies par des
bandes étroites 1/4” de 17 trous pour obtenir une longueur
totale de 46 trous. Elle est réunie a la corniere étroite arriere
de 17 trous par une bande étroite 1/4” de 11 trous. Ces
deux longerons sont réunis au centre par 2 bandes étroites
1/4” de 11 trous et aux extrémités par des bandes de 3 et 7
trous. Un treillis de bandes étroites 1/4” assure la rigidité de
['ensemble. Les deux cotés sont fixés sur une plaque a re-
bords de 3x3 a travers des bandes épaisses de 5 trous. Sous
cette plaque sont fixés un boudin de roue formant la partie
supérieure du roulement et une roue 57 dents a trou rond.
Des bandes étroites 1/4” de 11 trous réunissent ces 2 cotés.
Le chemin de roulement du chariot est constitué de 2 bandes
de 25 trous (Fig. 7) fixées aux longerons supérieurs et écar-
tées de ceux-ci par des petites entretoises.

Fig. 4 Le dessus de la base et
I'anneau porteur de galets
L'anneau porteur de galets (Fig.4) est composé d’une roue de
57 dents a trou rond sur laquelle 8 entretoises formant les
galets sont fixées sur des équerres étroites.

Les cotés des bogies (Fig. 5), composés de 2 goussets étroits,
sont espacés par 2 petites entretoises. Les roues sont consti-
tuées par 2 poulies de 12 mm placées sur des boulons pivots.

Fig. 3 La base vue de
dessous

Fig. 7 Le chemin de roulement du chariot



La cabine

La cabine (Fig. 6 et 8) est fixée
a larriere de la fleche, Quatre
bandes étroites 1/4” de 9 trous
forment les montants sur lesquels
sont fixées 2 bandes cintrées de
13 trous. Quatre plaques flexibles
cintrées forment le toit. La cabine
abrite la commande de déplace-
ment du chariot et le treuil. l'axe
de la commande de déplacement
(Fig. 9) porte une bague d’arrét
caoutchouc qui entraine, par une
courroie de 6 cm, une poulie de
22 mm située sur un axe qui porte
2 poulies de 12 mm. Le second sert
de tambour au treuil de levage et
porte un cliquet (Fig. 10). Celui-ci
est constitué d’un pignon de 24
dents faisant office de roue a ro-
chet et d'une équerre étroite fixée

Fig. 10 Le cliquet

Le chariot et le moufle

Quatre goussets étroits sur lesquels sont fixées,
au-dessus 2 petites embases triangulées coudées
et en dessous 2 bandes coudées spéciales de 3
trous, forment le chariot (Fig. 11 et 12). Les cables
de déplacement, attachés a 2 courroies de 6 cm
fixées au chariot, font 2 tours sur les poulies de
12 mm placées sur l'axe de commande et re-
viennent passer sur les poulies de renvoi, avant
d’étre attachés a I’autre extrémité du chariot.

Le moufle (Fig. 13) est constitué de 2 bandes
étroites fixées entre elles par des boulons de
12 mm. Un petit crochet lesté est fixé sur ['un.
L'autre sert d’axe a une poulie de 12 mm. Le cable de levage,
attaché au treuil, passe sur les poulies du chariot et autour de
celle du moufle et vient s’attacher sur une bande étroite de 2
trous fixée sur ["axe des poulies de renvoi.

Le chemin de roulement de la grue

Il se compose de 2 corniéres de 19 trous fixées sur des tra-
verses formées de bandes de 7 trous (Fig. 14).

Fig. 13 Le
moufle

Nano-grue pour la pose des blocs de béton (Fig. 15)

La base roulante de la nano-grue

Chaque coté de la base
roulante (Fig. 16) est for-
mé par 2 cornieres de 4
trous réunies en haut par
une troisieme corniére
de 4 trous et en bas
par une bande étroite
1/4” de 7 trous. Ces 2
cOtés sont réunis dans le
plan vertical et dans le
plan horizontal par des
bandes étroites 1/4” de
7 trous. Une poulie de
38 mm est fixée sur une
troisieme bande étroite
de 7 trous et forme le
chemin de roulement
inférieur. Quatre bandes étroites 1/4” de 5 trous renforcent les
angles. Des poulies de 12 mm forment les roues des bogies et
sont fixées sur des goussets étroits.

Fig. 16 Base roulante de la nano-grue

Fig. 8 La cabine et le contrepoids

sur une bande de 7 trous. L'équerre est maintenue au contact
du pignon par le poids des rondelles fixées a I’autre extrémité
de la bande.

Un contrepoids est fixé a I’arriere et en dessous la cabine (Fig.
8). Il est composé d’'une plaque a rebord de 5x3 et d’une de
3x5 entre lesquelles sont logées des plaques de plomb.

y
. - S
Fig. 12 Le chariot et les poulies
de renvoi

Fig. 11 Le chariot
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Fig. 15 Nano-grue pour la pose des blocs de béton
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L'anneau porteur de galets
(Fig. 17) est constitué d'une
bague d’arrét 4 trous qui
. porte 4 chevilles filetées
formant les axes des pou-
lies de 12 mm. On Vérifie-
ra que le trou de la bague
reste libre pour le passage
de Iaxe de rotation.

Construction de la fleche

La fleche (Fig. 18) est construite sur une plaque a re-

bord de 3x3 trous sous laquelle est fixée une poulie de

38 mm qui servira de chemin de roulement supérieur.

Un longeron formé d’une bande étroite 1/4” de 17 trous et
d’une bande de 13 trous se recouvrant de 3 trous est fixé sur
cette plaque vers I'avant et une bande étroite composite 1/4”
de 12 trous est fixée vers I'arriere. Le longeron supérieur est
formé de 2 bandes étroites 1/4” de 17 trous et d’une bande
de 13 trous se recouvrant de 3 trous. Ce longeron est réuni a
la plaque a rebord par 2 bandes étroites 1/4” de 7 trous et, a
I'extrémité de la fleche, les 2 longerons sont réunis par une
bande étroite 1/4” de 3 trous. A 'arriere, une bande étroite
1/4” de 9 trous réunit les 2 longerons et forme le montant
arriere de la cabine. Un treillis de bandes étroites 1/4" assure
la rigidité de la fleche. Les 2 c6tés de la fleche sont réunis par
des bandes coudées étroites de 2x3x2 trous et par des bandes
étroites 1/4” de 5 trous fixées sur des équerres étroites.

Le chemin de roulement du chariot (Fig. 19) se compose de 2
bandes de 15 trous fixées sur le longeron supérieur et écartées
de celui-ci par des petites entretoises.

La cabine

Les montants avant de la cabine (Fig. 20) sont des bandes
étroites 1/4” de 7 trous.
Sur ces montants sont
fixées 2 bandes cintrées
étroites 1/4” de 9 trous
sur lesquelles est fixée

une plaque flexible
. cintrée de 5x5 trous
~ (Fig. 21). Un plomb

de péche de 100 g est
placé a I'arriere comme
contrepoids. Le treuil de
levage est supporté par
des bandes de 9 trous et
porte a son extrémité un frein a courroie (Fig. 22).

Le chariot

[l est formé de 2 supports doubles étroits 25x12 et de 2 pe-
tites plaques triangulaires fixées par des boulons pivots de
14,5 mm sur lesquels sont placées des petites entretoises et
des rondelles pour former les roues (Fig. 23). Le cable de le-
vage fixé sur I’axe du treuil par une bague d’arrét caoutchouc,
passe sur un axe placé dans les petites plaques triangulaires,
autour de I’axe du moufle, a nouveau sur ’axe du chariot et
est fixé sur une bande étroite 1/4” de 3 trous fixée sur I’extré-
mité de la fleche. Le cdble de déplacement est attaché a une
courroie de 6 cm fixée au chariot. Il fait 2 tours sur la bague
d’arrét caoutchouc placée sur I'axe de commande et revient
passer sur la poulie de renvoi, une autre bague d’arrét, avant
d’étre attaché a l'autre extrémité du chariot. Deux bandes
étroites de 2 trous réunies par des boulons de 12mm forment
le moufle qui porte un petit crochet lesté (Fig. 24).

.o
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Fig. 21 L'arriere et le contrepoids
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Fig. 22 Le frein et la commande
du chariot

Fig. 24 Le
moufle

v
Fig. 23 Le chariot et la poulie de renvoi

Le chemin de roulement de la grue

[l est formé de 2 corniéres de 11 trous fixées sur des bandes de
6 trous formant les traverses (Fig. 25).

Fig. 25 Le chemin de roulement



Pico-grue pour la pose des blocs de béton (Fig. 26)

Encore plus petit: cette grue géante pour la pose des blocs de
béton ne mesure que 10 cm.

La base roulante de la pico-grue
Elle est construite a partir
d’une plaque épaisse plastique
2x2 trous sur laquelle sont
fixés 4 goussets étroits a l'aide
d’équerres  étroites.  Sur  ces
goussets, servant de montants
verticaux, sont fixées les roues.
Elles consistent en de petites en-
tretoises entre 2 rondelles, pla-
cées sur des boulons de 12 mm
(Fig. 27). l'axe de rotation de la
grue passera dans le trou central
de la plaque.

Construction de la partie mobile de la grue

Elle est également
construite a  partir
d’une plaque épaisse
plastique 2x2 trous sur
laquelle sont fixées 4
équerres étroites. Sur
2 de ces équerres sont
fixés 2 treillis pour for-
mer la fleche (Fig. 28).
Ceux-ci sont réunis a
I’avant par une bande
coudée étroite. Des
rondelles sont insé-
rées sur les boulons
de fixation pour assu-
rer le parallélisme des
treillis (Fig. 30).

Deux petits goussets forment la partie arriere de la fleche (Fig.
29). lls sont réunis a l'arriére par un support double étroit.

Fig. 27 Base roulante
de la pico-grue

Le chariot

Sur 2 bandes étroites 1/4” de 3
trous sont fixés des boulons qui
glisseront sur les bords de la
fleche (Fig. 31). Ces 2 bandes,
écartées par une entretoise
étroite entre 2 rondelles, sont
réunies par un boulon pivot de
19 mm. Le cable de levage fixé
au boulon de 28 mm, passe
sur I’entretoise et porte un petit
crochet.

Fig. 31 Le chariot

Le chemin de roulement de la grue

[l se compose de 2 corniéres étroites vissées sur des traverses
réalisées par des bandes étroites 1/4” de 9 trous (Fig. 32).

Pour finir une femto-grue (Fig. 33)

w=g Elle se compose de 4 bandes
étroites 1/4”, de 2 goussets
étroits a 135°, 4 supports
doubles étroits, 2 petits gous-
sets, 1 disque de 19 mm et 18
vis et écrous soit 31 pieces.
(Femto: 0.000000000000001)

Fig. 33 La femto-grue

Jean-Craupe Brisson' CAM 1273 Il

Fig. 28 La partie mobile de la grue, vue de coté

Des rondelles sont utilisées pour compenser les différences
de largeur. Deux bandes étroites 1/4”, fixées par un boulon de
28mm, assurent la continuité entre les treillis et les goussets.
Deux bandes étroites 1/4” de 3 trous réunies par un support
double étroit forment la cabine. Une entretoise sur I'axe de
rotation sert de roulement entre les 2 plaques épaisses.

Fig. 32 Le chemin de roulement de la grue



par Jean-Joseph Mordini

Présentation

L'aérotrain est un véhicule se déplagant sans contact avec e
sol, sur un coussin d’air, et guidé par une voie spéciale en
forme de T inversé.

Uingénieur Jean Bertin a utilisé ce procédé de sustentation
dans les années 60 pour développer une gamme d’aéro-
trains. En 1969, le modele | 80-250, (I pour Interurbain, 80
places assises, 250 km/h) était présenté au public, apres des
essais trés prometteurs. Malheureusement le projet ne sera
pas retenu par le gouvernement de "époque, et c’est [e TGV,
développé par [a SNCF qui lui succedera.

TR AT P &
A [, » } Y

Fig. 2 La voie

Le modele Meccano
Le modele est représenté a l’échelle (approximative) de
1/18¢, soit une longueur de 1,4 m. Il se déplace sur une voie

Fig. 3 Modéle Meccano

p—" -

Fig. 1 Aérotrain Modele 180-250

réalisée par un profilé en bois ou métal de 40 mm x 10 mm,
vissé sur une planche de contre-plaqué de 25 cm de largeur.

Son déplacement est assuré par 4 roues: deux roues barillet
en appui sur le profilé ainsi que deux poulies de 25 mm avec
pneus de chaque coté afin d’assurer la stabilité. Une moto-
risation est réalisable. Un moteur de fabrication actuelle est
alimenté en 3 volts et assure la rotation de I'hélice de 6 pales
réalisée par des bandes de 4 trous tenues sur une roue baril-
let de 6 trous.
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Fig. 6 Hélice

Toutes les pieces Meccano sont contemporaines a ’excep-
tion de 2 pieces de 6 x 4 trous, percées en leur centre par
un trou de 35 mm, qui représentent les entrées d’air des tur-
bines de sustentation. Ces pieces peuvent étre réalisées en
tole fine ou en carton.
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Fig. 7 Entrée d’air

Conclusion

C’est un modele agréable a construire, qui illustre bien une
[égende du monde ferroviaire.

Je dispose d’autres photos et plans pour son montage pour
ceux qui seraient intéressés (mes coordonnées dans ['an-
nuaire du CAM) .

Jean-JoserH Morpint
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Dans les années 30 et jusqu’a la fin des années 50,
les trains Hornby en voie O fonctionnaient en 20 volts
alternatif fournis par un transformateur. De ce fait, un
changement de direction automatique a partir du transfo
était délicat a réaliser; seuls les trains haut de gamme
disposaient de cet automatisme, réalisé par un systeme
mécanique complexe actionné par un électro-aimant.
En 1930 un transformateur en courant continu était réa-
lisable mais les lampes-diodes de |"époque étaient de
taille considérable et chauffaient beaucoup; on les ré-
servait aux postes de radio.

Un moteur réversible nécessitait un aimant permanent.
Les aimants de |’"époque n’étaient pas assez puissants
pour entrainer un train (cf. les moteurs TRIX). Ce n’est
qu’au cours des années 50 que de puissants aimants
Ticonal furent utilisés: l[es moteurs JAKY, [e moteur AP5
de JeP...

Le systeme d’inversion proposé ici est trés simple: un
simple pont de quatre diodes... Alors pourquoi n’a-t-il pas été
utilisé dans les années 307 C’est qu’a cette époque, une diode
mesurait 10 cm de long et 3 cm de diamétre. Elles chauffaient
autant qu’une ampoule de 40 W.

Alors imaginons... Un transformateur redresseur de la taille
d’un poste de radio (50 cm x 30 cm x 30 cm) et quatre autres

Fig. 1 Diodes Diotec BY550-800

Fig. 2 Trois ponts dont un monté avec les diodes de la figure 1
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SYSTEME D’INVERSION DE MARCHE AUTOMATIQUE
POUR ANCIENNES LOCOMOTIVES HORNBY

par Jean-Pierre Guibert

diodes pour le train... C’est toujours réalisable. On attelle la
locomotive a quatre wagons et [’on place une diode par wa-
gon... et tout un enchevétrement de fils entre les wagons. On
arrive a un train bas de gamme dont le prix dépasse tous les
trains de luxe Hornby de I"époque. Ajoutons a cela le temps
de chauffe pour ces lampes-diodes et on voit la difficulté de
["entreprise.

On comprend facilement que le choix utilisé pour les trains
Hornby dans les années 30 était parfaitement logique. On
peut juste regretter qu’ils ne se soient mis au courant continu
que tardivement, a la fin des années 50, bien apres les trains
JeP, alors que des redresseurs chimiques de taille raisonnable
existaient depuis longtemps.

On trouve aujourd’hui des petites diodes, assez résistantes
pour I'alimentation d’un moteur de train, ne chauffant que
peu, et de taille assez réduite pour passer inapercues dans
une locomotive. ) ai utilisé des diodes DIOTEC BY550-800 en
vente chez Conrad (Fig. 1). On peut aussi utiliser un pont tout
monté. Je préfeére le construire a partir de quatre diodes car, a
puissance égale, il prend moins de place (Fig. 2).

L'avantage de ce procédé est de ne rien détruire, ni abimer,
dans le moteur a transformer. Il y a juste a dessouder les deux
fils au niveau des charbons et y brancher le pont de diodes.

Les trains électriques Hornby des années 30 étaient répartis
en trois catégories:

-dans la catégorie bas de gamme, les moteurs n’avaient
pas de levier pour changer le sens de la marche. Le stator
était constitué d’un seul bobinage (Série M électrique par
exemple). Ce sont les plus simples a modifier. Il n'y a que
deux fils qui alimentent le stator.

Levier de changement
de direction

Stator a double
bobinage inversé 1

Charbon N°2
Collecteur,

iy

Pont & quatre
diodes

Masse : Roues sur rails extérieurs Frotteur sur rail central

Fig. 3 Schéma de montage du pont a diodes



Fig. 6 Les nouveaux fils sont en place

- dans la seconde catégorie, le stator était constitué d’un
double bobinage, concentrique, inversé. Un levier, actionné
par une tirette dans la cabine ou directement sur le dessus des
BB des années 50, permettait d’envoyer le courant dans I'un
ou l"autre des deux bobinages et donc de changer le sens de
rotation du rotor. La aussi, la modification ne pose pas de pro-
bleme. Ces stators ont évidemment trois fils qui les alimentent
(Figs. 3 et 5).

- dans les trains de luxe, le levier est remplacé par un mé-
canisme actionné par un électro-aimant qui se déclenche a
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chaque démarrage. Dans certains modeles, ce mécanisme est
couplé a une masselotte et se déclenche également en cas
de choc. Ces locomotives ne nécessitent pas les modifica-
tions proposées, sauf si le systeme d’électro-aimant est hors
d’usage, ce qui est relativement fréquent.

Une seule critique a formuler: les locomotives ainsi modifiées
ne peuvent plus fonctionner avec un transformateur 20 volts
alternatif. Elles exigent un courant continu... Mais il est telle-
ment facile de les remettre dans leur état initial que ce n’est
pas tres génant.

La plupart de ces descriptions sont aussi valables pour les
trains JeP ou LR de "époque. J’ai méme effectué ce montage
dans la locomotive du train KOSTER (Allemagne 1948-1951).

Pour effectuer cette modification, il faut d’abord retirer le mo-
teur de la carrosserie. Il ne tient que par un ou deux écrous
carrés Meccano. Puis il faut donc dessouder les deux cébles
branchés sur les charbons. 'un de ces cables vient du frotteur,
["autre va au centre du double bobinage du stator (Figs. 3 et 4).

Il est préférable de dévisser les cache-charbons pour libérer les
cosses afin d’étre plus a l'aise pour dessouder et ressouder les
fils (Fig. 5). On dispose alors de quatre points de branchement:
les deux porte-charbons et les deux cables dessoudés. Ne pas
hésiter a y mettre des fils trop longs pour faciliter une premiere
installation provisoire pour les essais (Fig. 6). On y branche le
pont de diodes comme indiqué sur le schéma (Fig. 3).

Voici deux montages, ['un avec un pont tout monté (Fig. 7),
["autre avec quatre diodes (Fig. 8).

Attention de bien respecter les positions des quatre symboles
(+ - ~ ~) sur le pont tout monté (Fig. 3).

Jp250
€5000-3300
€5000-3000 _

s ARy

Fig. 8 Montage avec un pont formé de quatre diodes



Dans les deux cas,
tout fonctionne bien
et les essais sont tres
concluants. Il reste a
bien fixer le pont au-
dessus du moteur sans
géner [e montage de la
cabine. Un peu de toile
collante est utilisé (Fig.
9).

J’ai testé récemment des
mini-ponts redresseurs
Diotec B380D (Fig. 2).
Ils prennent trés peu de
place mais chauffent un
peu a l'usage. Je n’ai
pas assez de recul pour
les conseiller (Fig. 7).
Un moteur de 1930 va
nécessiter plus d’ampé-
rage que le méme mo-
teur des années 50, il
exigera donc un pont de

Fig. 9 On utilise un peu de toile collante pour fixer le pont diodes plus résistant. La

Fig. 10 Il ne reste qu’a remonter la carrosserie ..

méme installation peut
étre parfaite sur un moteur de 1955 et chauffer exagérément
dans [a méme locomotive de 1932. En particulier, les locomo-
tives JeP de 1931 sont de véritables dévoreuses d’énergie, il
leur faut des diodes tres-tres résistantes.

Il peut arriver que, dans certains cas, les branchements soient
différents de ceux décrits dans ce qui précede. En effet, parfois
["'un des charbons du rotor est directement relié a [a masse et
c’est le stator qui est relié au frotteur. Dans ce cas, le montage
précédent est toujours possible, mais il faut inverser les posi-
tions du stator et du rotor dans le schéma de la figure 3. J'ai
été confronté a ce type de branchement dans une petite loco
électrique JeP (Fig. 11) et dans une loco a vapeur CR 2-1-0
(Fig. 12). Ces deux locos des années 30 étaient sans levier de
renversement de marche.

Fig. 11 Loco P.O de JeP
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Fig. 12 Loco 2-1-0 de C.R.

Une petite panne facile a réparer

Dans les années 30, les trains Hornby haut de gamme dispo-
saient d’un inverseur automatique actionné par un électro-ai-
mant. A chaque démarrage, ['électro-aimant attirait une piece
métallique qui fermait ["entrefer du stator et actionnait un in-
terrupteur a trois poles. Alors le sens de la marche s’inversait.
Lorsque ['on désirait maintenir un sens de marche constant,
on bloquait la partie mobile de "entrefer en poussant un petit
levier a larriere (Fig. 13).

A l'arrét, lorsque le levier était tiré, la partie mobile de ["entre-
fer s’ouvrait sous ’effet d’un ressort.

[ HHIRAT

Alors pourquoi un mécanisme aussi simple se bloque-t-il par-
fois lorsque |"on utilise un transformateur 20 volts en courant
continu ¢ Ne cherchez pas a réparer, il n’y a pas de panne. Ces
trains étaient prévus pour du 20 volts alternatif. Le magnétisme
engendré dans |'entrefer était donc également alternatif, nord-
sud puis sud-nord 50 fois par seconde. C’est le principe d’un
démagnétiseur, alors impossible pour que |"entrefer conserve
un magnétisme résiduel.

Par contre, lors de ["utilisation d’un courant continu, le fer,
aussi doux soit-il, conserve un léger magnétisme résiduel,
suffisant pour contrer le
ressort de rappel de la par-
tie mobile. Il met plusieurs
minutes a disparaitre et
pendant ce temps le train
est bloqué.

C’est tres facile a contrer.
Il suffit de fixer un petit
morceau de toile collante
entre les deux pieces mé-
talliques. Cela n’empéche
pas le fonctionnement du
moteur, mais sans contact
parfait, le léger magné-
tisme résiduel est insuffi-
sant pour s’opposer au res-
sort de rappel.

Et si votre inverseur auto-
matique est irrémédiable-
ment hors d’usage, blo-
quez en la partie mobile en
position fermée. Assurez-
vous que l'interrupteur a
trois poles est dans une
bonne position et instal-
lez un inverseur a quatre
diodes en suivant les ins-

tructions précédentes.

Jean-Pierre Guisertr CAM 0812

Fig. 13 Moteur avec masselotte et entrefer avec une partie mobile
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« LES PINARDIERS »
Les WAGONS=FOUDRES ET LES WAGONS PORTE TONNEAUX

par Jean-Michel Blévot

Quand Frank Hornby contracta la «fievre de Bercy »

Depuis la nuit des temps, les Frangais, et avant eux les
peuples de la Gaule, cultivent leurs vignobles avec amour et
passion pour en récolter les fruits et jouir de leurs bienfaits.
Consommer et savourer le divin nectar, certes si possible avec
modération, est devenu chez nous un «sport national ».

Quant a nos amis Anglais, lorsqu’Aliénor d’Aquitaine divorga
de notre bon roi Louis VII pour épouser Henri Plantagenet, fu-
tur roi Henri Il d’Angleterre le 18 mai 1152, la traitresse devint
donc reine d’Angleterre et nos vignobles du Bordelais pas-
seérent, temporairement heureusement, aux mains des Anglais.
On comprend alors aisément pourquoi, comme nous les
Francais, les habitants de celte étrange Tle pluvieuse et quasi-
sans vignobles aiment tant boire et déguster nos vins frangais
et tout spécialement les crus de la région de Bordeaux.

1/ La production francaise

oy HL‘EA‘UX N'i‘?b

A la fin du XIX®m siecle, les compagnies de chemin de fer
commencerent a mellre en service des wagons spéciaux,
surnommés les «pinardiers» pour convover le précieux « jus
de la treille» des lieux de production vers les entrepdts des
grandes agglomérations et aussi pour en faciliter ['exportation.
On explique ainsi que des deux c6tés de la Manche, Meccano,
tant a Bobigny qu’a Liverpool, produisit un bon nombre de
«wagons-foudres », comportant un ou deux foudres selon les
modeles.

Il faut noter que les « double-foudre» recoivent un chassis
spécial de 13,5 cm (hors tampons et attelages) au lieu du
chassis standard de 12,5 ¢cm qui reste utilisé pour les « mono-
foudre». Ces chassis, comme tout le matériel roulant Hornby,
évolueront bien entendu au fil du temps.

Les Wagons Foudre-Doubles

Type 1

Le premier type apparait en 1928 (Fig.1).
Jusqu’a la fin de 1930, il est équipé de porte-
essieux ajourés et d’attelages manuels.
Chaque foudre est couronné par des bou-
chons de remplissage trés réalistes mou-
[és en zamak et peints en noir comme la
double échelle donnant acces a une petite
passerelle reliant les deux foudres.

Une bonde également peinte en noir est
placée a chaque extrémité des tonneaux.
Pour les marquages, sur les deux c6tés du
wagon, deux décalques sont réalisés en
lettres capitales couleur or: «WAGON
FOUDRE» sur un des deux tonneaux,
«BORDEAUX N°728 » sur ['autre.

Ci-contre (Fig. 1/a), un trés rare wagon dont
la photo m’a été communiquée par Pascal
Sauviat du CFE.

Il est équipé des larges attelages manuels
des toutes premieres années. Les bouchons
de remplissage sont plus fins, et surtout les
cerclages des foudres sont finement peints
en noir.

D’aprés Chris Graebe qui I’a formellement
authentifié, il pourrait s’agir d’un prototype
de fin 1927 ou d’'un modéele provenant
d’une toute petite présérie commercialisée
peu de temps.

Jadresse un grand merci a Pascal qui m’a
également procuré les photos N°4, 5 et 9. Je
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remercie également Chris Graebe pour les
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précisions communiquées sur les datations
de certains modeles.



Type 2:

De 1930 a 1933, la hauteur d’accouplement est réduite aux

nouveaux standards avec |'apparition des portes essieux pleins

premiére version (Fig. 2).

En 1931 tous les wagons de [a marque sont progressivement

: équipés d'attelages automatiques.

4 G En 1933 de nouveaux décalques, lettres noires sur fond or sont
' ‘ apposés de part et d’autre d’un des deux foudres: « BORDEAUX

N°728» et « WAGON FOUDRE ». (Fig.3).

/ WAGON FOUDRE, ‘;‘

el

il WAGON FOUDRE

Fig. 3/a et Fig.3/b Nouveaux marquages

8 BORDEAUX N°72¢

o T . g

Fig. 3 Foudre-double Type 3 - 1937

Type 3:

En 1935, le nouveau chassis standard toujours de 13,5 cm hors
tampons avec les nouveaux porte-essieux et leur «suspension »
a lames est utilisé. Ce chassis ne connaitra plus d’évolutions
jusqu’a la fin de sa carriere.

Les bondes ne sont plus peintes en noir.

En 1936, les bondes sont carrément supprimées, mais les bou-
chons de remplissage moulés sont toujours montés.

En 1937, par mesure d’éc onomie, les bouchons moulés sont
remplacés par de simples bouchons emboutis au sommet de
chaque foudre. Ces «faux bouchons » sont peints en noir et font
I finalement bonne figure (Fig.3, Fig.4 et Fig.5).

Ce wagon va continuer sa longue carriere apres-guerre et ce
jusqu’en 1963, en subissant divers «avatars»:

En 1952, les décalques de 1933 sont abandonnés au profit
d’un simple petit marquage « SNCF» en lettre noires sur fond
doré entouré de noir, apposé sur un des deux foudres. (Fig.4)
De 1959 a sa fin en 1963, la derniére version (Fig. 5) n’a aucun
marquage et le wagon est équipé des affreuses petites roues en
métal moulé. Certains recevront méme des roues en plastique!
Triste fin pour nos trains jouets préférés !

Fig. 5 Foudre-double Type 3 sans marquages - 1959
Y Les Wagons Mono-Foudres avec guérite

Type 1

Ce wagon apparait en 1929, un an apreés le foudre-double.
Equipé de porte-essieux ajourés et d'attelages manuels, (Fig.6),
il est réalisé sur le chassis classique de 12,5 cm.

Selon les époques de production, les guérites seront équipées
d’une porte ouvrante, d'une porte fixe ou seront simplement
dépourvues de portes.

Ci-contre, un type 1 avec une poignée de porte en fil de laiton.
Les toutes premieres portes de 1929 recevaient des poignées
en fer blanc. Bouchon moulé en zamak et bonde peints en noir
sont bien str montés sur le foudre.




Type 2:

De 1930 a 1932, Hornby adapte au mono-foudre le nouveau
chassis a porte-essieux pleins (Fig.7). Ci-contre un wagon a
attelages manuels : les attelages automatiques seront introduits
progressivement en 1931.

R

WAGON-FOUDRE WAGON-FOUDRE

DOUBLE AVEC VIGIE
Avec échelle Muni d'un gros fat et
et plate-forme. guérite de garde-freins.

Prix : Frs. 17.50 Prix : Frs. 16.50

Ci-dessus, extrait du catalogue de 1935 qui ne tient pas compte
de I"évolution des chassis ! (Fig.7/a)
De 1932 a 1933, le modele est [e méme, mais sur une base
verte.
A partir de fin 1933, les décalques sont changés et sont main-
tenant identiques a ceux vus précédemment pour le foudre
double. Les bondes sont toujours fixées sur le bas des tonneaux
mais ne sont plus peintes.
= e B 1YP€ 3
T . ; e

~ En 1934-1936 les chassis sont changés pour la nouvelle version
standard.
Les modeles de 1934-1935 ont des guérites dépourvues de
porte pour réduire les colts (Fig.8). Si nous étions dans la
réalité, je plaindrais le pauvre garde-frein !
En 1936-1937, Hornby se rend compte rapidement que ces
guérites sans porte sont tres laides et réalise un nouveau mo-
dele, cette fois, avec une porte fixe, ce qui économise quand
méme les charnieres et e montage de la poignée en laiton
4 7 (Fig.9).
T s PR = De 1937 a 1940, Bobigny supprime le bouchon moulé en za-
mak pour adopter ["'emboutissage d’un simili bouchon comme
nous "avons vu pour les foudres doubles.
En 1940-1941, [e mono-foudre est retiré du catalogue et ne
sera pas repris apres-guerre.

Fig. 8 Mono-foudre Type 3 - sans porte - 1934

Les Wagons porte-tonneaux

Type 1

Le Ter type (Fig.10) apparait au catalogue de 1929. Monté lui
aussi sur un chassis de 13,5 cm, il a bien entendu des porte-
essieux ajourés et des attelages manuels. Un maillon central
rapproche les deux chaines en leur milieu, ce qui contribue a
les tendre sur les tonneaux.

Les tonneaux sont en bois tourné, avec des cerclages réali-
1 sés par pyrogravure, ce qui leur donne un aspect tres réaliste.
" Contrairement aux tonneaux produits a Liverpool et destinés au

4 ;
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Fig. 10 Porte-tonneaux Type 1- 1920  transport de I'huile, (wagon « Castrol »), ces tonneaux ne sont

jamais peints : en France, on n’altére pas la saveur du vin en
peignant les bons flits de bois !

Type 2

Fin 1930, les nouveaux porte-essieux sont pleins. En 1931, les
attelages automatiques sont adoptés.

De 1931 a 1935 un double crochet central en « T » est fixé au
chassis entre les tonneaux centraux, permettant de bien tendre
les chaines (Fig.11).




Type3

De 1935 a 1940, le nouveau chassis standard, lui aussi de
13,5 cm est utilisé (Fig.12).

Pour réaliser une fois de plus des économies, le crochet central
est abandonné et la tension des chaines est donc insuffisante,
ce qui permet aux tonneaux d’aller joyeusement « valdinguer »
dans la nature quand le train roule a grande vitesse dans les
courbes.

La production cesse en 1940 et le wagon ne sera pas réintro-
= duit aprés-guerre.

Fig. 12 Porte-tonneaux Type 3 - 1935

2/ La production anglaise Foudre Double / Double Wine Wagon

Type 1

Comme en France, le wagon-foudre double (Double Wine
’ Wagon) apparait en Angleterre au catalogue de 1928. Il est
| en tous points identique au modele frangais a I’exception des
couleurs: la base et la double échelle sont d’un trés beau vert
«anglais» soutenu et, si les bouchons de remplissage moulés
sont noirs comme chez nous, les bondes sont peintes en rouge
(Fig.13).

Pour les marquages, Liverpool n’adopte pas le fameux
«BORDEAUX N°728», mais décore les foudres d'un large dé-
calque doré « WINE WAGON ».

Début 1930, Liverpool équipe ces wagons d’attelages automa-
| tiques.

Type 2

En 1933, les bouchons de remplissage et les bondes sont aban-
donnés (Fig.14).

De méme un vert plus clair est utilisé pour les bases et les

|' doubles échelles.
| On ne peut que regretter que Liverpool n’ait pas suivi I'exemple
WAGON francais et réalisé des «similis » bouchons par emboutissage au

sommet de la tole des foudres.
En 1936, ce wagon devient le seul modele réalisé en Angleterre
sur la base du chassis standard frangais. Ces chassis furent pro-
bablement importés de Bobigny.
La derniere version de 1939 a 1941 sera réalisée avec base et
, échelles noire.
= Mono-Foudre / Single Wine Wagon (Fig.15)

L [l apparait en 1929 avec des porte-essieux ajourés et des at-
Fig. 14 Double-foudre Anglais TYP'32 1933 telages manuels, puis automatiques en 1931. En 1933, il est
équipé d’un chassis de type anglais peint en vert clair.
La production sera abandonnée en 1935-1936.

Ci-contre:
[llustration extraite du
Hornby Book of Trains

1933-1934

(Fig.16)

DOUBLE WINE WAGON
Modelled on the double-barrelled type of wine
wagon used in France . Price 5/-

Fig. 15 Mono foudre Anglais Type 1 - 1929

Nota: le chéssis de type anglais comporte un tirant de raidis-
sement entre les deux supports des axes de roues.

SINGLE WINE WAGON
This interesting model represents the single-
barrel type of wine wagon used in France
Price 3/6



3/ La Série « M » Francaise

,,,,, S

Fig. 17 Double-foudre Série «M» 1936

De 1936 a 1940, Bobigny produisit dans la Série « M » deux char-
mants «pinardiers », hélas tous deux dépourvus de tampons.

Le premier est un foudre double avec deux tonneaux en bois
verni. Les bouchons de remplissage sont réalisés astucieusement
avec des clous de tapissier a téte large et dorée. Le découpage de
la tole du chéssis une fois pliée permet de poser les deux fiits.

Le chassis est toujours rouge et [a double échelle verte.

4/ Quelques rames de transport de vin

Fig. 18 Porte-tonneaux Série « M » 1936

Le second est un petit wagon porte-tonneaux, transportant trois
barriques empruntées a leur grand frére de la Série « O ».

Un découpage de la téle du chassis donne, apres pliage, six sup-
ports avec des ergots entre lesquels viennent s’emboiter [es trois
tonneaux. Ces ergots sont tres fragiles et, une fois ceux-ci cassés,
on ne peut plus maintenir le chargement en place. Ce wagon en
bon état est donc assez rare.

Fig. 21 Ci-dessus Hornby Angleterre circa 1929-30

Fig. 22 Ci-dessus Hornby France Série « M » circa 1936

Malheureusement pour les amateurs du précieux nectar, Hornby ne produisit pas de coffrets complets pour le transport du vin.
Pour terminer, je propose de mettre un f(it en perce et de porter un toast chaleureux a la mémoire de Frank Hornby et de tous
ses collaborateurs qui ont tant contribué au bonheur des enfants et, plus tard, des collectionneurs!
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LA MACHINE A ENROULER LES BANDES VELPEAU®
DANS LA SERIE LE MECCANO QUI SERT — VRAIMENT- A QUELQUE CHOSE

par Jean-Francois Vincent

Chacun sait que ré-enrouler une bande
Velpeau apres usage est une opération a
peine moins délicate que remettre le denti-
frice dans son tube quand on I’a trop pressé...
D’ou l'utilité de la machine présentée; elle
a pour caractéristique principale de pouvoir
étre utilisée par «n’importe qui» - c’est a dire
par un non-Meccanophile - sans le moindre
outil.

N.B. Aujourd’hui on parle plus souvent de
«bandes de compression» ou «de conten-
tion», plutét que de bandes Velpeau®, mais
c’est moins évocateur pour les plus de... 50
ans?.

Conception générale (Fig. 1) —
En général, et pour les bandes de grande
longueur, le diamétre intérieur du tube sur
lequel la bande est fournie — le «tambour»
de la machine, sur lequel on va la ré-enrou-
ler - est de 1 pouce — une chance! On centre
le tambour sur une tringle avec deux poulies
22a al’intérieur, et, a I'extérieur, on le coince
entre deux poulies 22, munies de pneus, bien
serrées.

Le plus important était de pouvoir démonter le tambour a la
main apres "opération d’enroulement; pour cela la poulie
22a de droite (Fig. 4), est coincée par une bague d’arrét dont
la vis est remplacée par un support de rampe 136; deux vis
d’arrét dans ses trous filetés permettent de visser / dévisser
le support de rampe a la main; pour éviter tout glissement,
on peut placer une bague caoutchouc bien écrasée entre la
bague d’arrét et la poulie 22 (Fig 4).

Réalisation

- un socle bien stable; ici, 3 plaques «genre 52 », de 7 x 11
trous, Maillot 52T;

- un axe facilement amovible (Fig. 2); il est simplement
«posé» sur les ailes de deux corniéres; il est retenu en trans-

\
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Fig. 3 Blocage de l'axe

Fig. 1 Vue générale du modele

lation par deux poulies 23a c6té moteur, et verticalement:
du c6té moteur, simplement par la courroie de transmission,
de l"autre c6té par une courte tringle qui porte sur deux ba-
gues plastique, la tringle étant coincée dans deux supports de
rampe 136 (Fig. 3);

- un moteur 6 vitesses, réglé sur le rapport le plus lent; la
combinaison poulies / roues dentées qui a été retenue pro-
cure une vitesse « confortable », ['usage de la courroie permet
un démontage tres facile et le cas échéant une intervention
sans risque de blocage sur la machine en fonctionnement.

Démontage

En faisant glisser la petite tringle dans les supports de rampe
on libére I’axe principal; il suffit alors de desserrer la bague
d’arrét (a la main) pour faire glisser le tambour et le dégager
des poulies 22a.

Conclusion

Tout ¢a n’est certainement pas exemplaire du point de vue
mécanique: il y a pas mal de frottements — c’est l[e moins
qu’on puisse dire -, ¢a fait un peu
de bruit, mais c¢a fonctionne! Le
dispositif a été utilisé pour une
centaine de bandes déja, mais je
vous souhaite de tout coeur de ne
pas en avoir I'usage.

Jean-Francois ViINcent CAM 707 i

Fig. 4 Serrage du tambour




GRUE JumBo F. TAYLOR & SONS

par Jean-Pierre Veyet

Comme la moissonneuse décrite dans le numéro 136 du
CAM, la grue Jumbo qui figure dans les manuels Meccano
de 1970 a 1990 est aussi un modele tres inspiré d’'une ma-
chine réelle, celle-ci ressemble fortement a une Taylor Jumbo
Speedcrane 4T avec rotation de la fleche sur 360° (Fig. 1). Elle
a été produite de 1956 a 1965 et il semblerait que cet engin
soit le premier avec la rotation totale, ce qui imposa de mon-
ter un joint tournant pour alimenter en énergie les vérins et le
moteur hydraulique du treuil. Je pense que ce modeéle fut tres
peu exporté dans [’hexagone.

Historique de I’entreprise F. Taylor & Sons
L'entreprise F. Taylor & Sons a été fondée au début de I’année
1895 par F. Taylor a Manchester. A partir de 1905, ils se spé-
cialisent dans [a fabrication de chassis pour véhicules et ce
jusqu’en 1944. En 1945 [a société remporte un appel d’offres
pour le stockage de balles de coton et ouvre une deuxieme
usine a Glazebury prés de Manchester. La manutention ma-
nuelle de ces balles trés lourdes est fastidieuse, ["entreprise
décide donc de concevoir une machine qui pourra les lever
et les déplacer. Cet engin tres simple est construit et baptisé
«The Coffin ». Cette machine s’avere trés utile et Taylor voyant
un potentiel trés intéressant décide de la commercialiser. A
partir de cette époque, Taylor développera différents types de
grues et la nouvelle usine de Glazebury ne produira que des
grues pour les quarante années a venir. F. Taylor & Sons a été
["'un des premiers concepteurs et spécialistes d’équipements
de levage. Leurs premiéres unités avaient une longue fleche
qui basculait grace a des vérins hydrauliques mais qui était
fixe en rotation. lls se spécialiseront dans la production de
petites grues a quatre roues et moteur diesel basé sur diffé-
rents supports notamment des chassis Morris WD 4X4 congus
pour ["armée ou des tracteurs Fordson. Taylor & Sons a déve-
loppé le couplage hydraulique rotatif en 1956, dispositif qui
permet sur une grue de transmettre I"énergie hydraulique de
la partie fixe (chassis avec moteur et pompe hydraulique) a
la partie tournante sur 360°. La méme idée a également été
adoptée par un autre spécialiste de la grue britannique, RH
Neal & Company, qui a fabriqué des machines similaires et
également de leur propre conception. En 1959 fin et reprise
de la société par le constructeur Coles jusqu’en 1982. Cette
grue fut également produite en modele réduit par la société
MATCHBOX sous la référence 11C en 1964.

Le modeéele Meccano

Ce modele ornait [a premiére page de couverture des manuels
d’instructions des années 70/80. Un excellent modeéle et un
des plus réalistes du manuel. J'ai réalisé ce modele suite a

sa découverte dans un livre qui retrace |’aventure de la grue
mobile des origines a 1970. Bien que sa forme soit tres cor-
recte, le modele souffre du manque de pieces contenues dans
la boite 5. La direction est du type karting, la fixation de la
tourelle est un peu fragile, le mécanisme de levée de fleche a
tendance a se bloquer etc.

Fig. 3 Modele Meccano sorti des ateliers JPV



Quelques modifications apportées

La direction n’est plus tout a fait directe grace a I'ajout d'une
double réduction réalisée par des pignons de 19 dents et roues
de 57 dents, soit une réduction de 9/1 (Fig. 4).

Les vis qui maintiennent les pivots de roues sont remplacées
par des chevilles filetées réf. 115, guidées en deux points
grace au montage de supports plats au-dessus des plaques
semi circulaires réf. 214 (Fig. 5).

La tringle de maintien des roues avant est remplacée par une
autre, légerement plus longue afin qu’une des roues puisse
étre libre en rotation, celle de droite étant maintenue par une
bague d’arrét.

'axe qui maintien la tourelle est guidé en partie supérieure
par la roue a barillet qui est fixée sur la plaque a rebords 6 x 4
réf. 51 et en partie inférieure par un accouplement réf. 63 qui
est monté sur I'axe de commande. Le méme accouplement
assure également le guidage de I’axe qui maintient le palon-
nier pour la direction (Fig. 6)

Fig. 5 Pivot de roue modifié. Le pivot est réalisé en deux points suite
au rajout d’un support plat en partie supérieure

Fig. 6 Gros plan sur le dispositif de maintien et de rotation
de la partie tournante

Fig. 4 Vue de dessous montrant le mécanisme de direction

Le levage de la fleche est assuré par un ensemble composé
d’une tige filetée sur laquelle est monté un raccord taraudé
réf. 64 et deux bielles réalisées par des tringles de 13 cm
réf. 15 et raccords de tringle réf. 212 (Figs. 7 et 8).

Jean-Pierre Vever CAM 983

Nota: les personnes qui seraient intéressées par ce modele
peuvent également regarder les photos en gros plan sur le site
du CAM (modeéle n°31).

Fig. 8 Gros plan sur le mécanisme de levage



LocomoTive AE 3/6 pes CHEMINS DE FER
FEDERAUX SUISSES

par Guy Kind

La locomotive Ae 3/6 était congue pour tirer des trains de
voyageurs a environ 100 km/h, ce qui était a I’époque consi-
déré comme une grande vitesse. Entre 1921 et 1926, 60 loco-
motives furent construites et mises en service pour étre gra-
duellement retirées de la circulation entre 1965 et 1977. Avec
une puissance de 2000 chevaux pour un poids de 99 tonnes,
ces engins étaient parmi les machines les plus puissantes des
chemins de fer suisses.

La locomotive a un arrangement d’essieux un peu spécial
avec les 3 essieux moteurs entrainés via un embiellage inter-
médiaire, particularité qui fait le charme de la locomotive et
qui m’a conduit a la construire en Meccano.

Le modele

Le modele est a I’échelle de 1/20, dictée comme souvent par
la disponibilité de pieces circulaires et la facilité de transport
(Figs. 1 et 2).

Il est d'une simplicité mécanique assez évidente, mon but
étant de produire un modele qui me libérerait des contraintes
de le faire fonctionner manuellement en expo, contraintes
qui m’avaient un peu géné avec mes modeles précédents,
une machine a boules et un train a crémaillére qui prenaient
toute mon attention pendant un grande partie de la journée.
Il faut dire que la locomotive a trés bien rempli sa mission
puisqu’elle a tourné pendant trois expos d'un total de 8 jours,
a raison de 8 heures par jour sans le moindre probleme.

Le fonctionnement d’une locomotive électrique étant moins
spectaculaire que celui de son pendant a vapeur, j’ai introduit,
en supplément, un pantographe qui montait et descendait et

mettait la locomotive en marche au toucher de la caténaire,
une paroi latérale qui s’ouvrait et se refermait, permettant au
visiteur de jeter un coup d’ceil a l'intérieur de I’'engin. Ceci a
aussi I’avantage de donner acces a 'intérieur, vital en cas de
panne. Pour la méme raison, tout le toit était amovible en une
piéce et les pantographes sont simplement posés. En fin de
compte, cela s’est avéré (heureusement) étre une précaution
inutile.

‘-ué.‘g-s

Fig. 2 La locomotive vue des % avant, révélant un nombre de détails
de la cabine et des pantographes
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Fig. 1 La locomotive vue c6té spectateur, paroi latérale fermée, pantographe arriere levé.
Les locos suisses n’avaient toujours qu’un pantographe, I'arriere, en position haute

%)



Fig. 3 En haut a droite le moteur avec engrenages réducteurs actionnant la paroi basculante ainsi que la montée et la descente
des pantographes. On remarquera les boulons au centre de la cabine sur lesquels le toit est simplement posé

La partie mécanique

Elle comporte deux éléments distincts, le premier étant ['en-
trailnement des roues, le deuxiéme le fonctionnement des
pantographes et le mouvement de la paroi latérale. Chaque
élément a son moteur, situé dans la cabine, elle-méme fixée
a un chassis consistant en une section carrée de 5 trous par 5
dans sa partie centrale et 3 trous par 5 pour les parties situées
au-dessus des bogies du type Bissel. Vu que [e modéle est fixe
et que les roues ne sont distantes des rails que de quelques
millimetres, les bogies sont fixes.

Le moteur principal est caché dans une des deux grandes
répliques du moteur original et entraine 'embiellage inter-
médiaire via une roue de 57 dents et une de 133 dents. Les
roues des bogies sont entrainées par roues de chaine et chaine

Fig. 4 Prolongement de la figure 3 vers la gauche
Lintérieur de la loco, paroi basculante ouverte. Au milieu les répliques des 2 grands moteurs de la

Galle pour le bogie avant et par élastique pour "arriere. Le
moteur principal ne tourne que lorsque le pantographe entre
en contact avec la caténaire.

Un second moteur entraine e mouvement du pantographe et
celui de la paroi [atérale basculante. Il est fixé [ui aussi dans [a
cabine. Il entraine 2 roues de 95 dents liées a la paroi par une
tringle et un raccord de tringle et bande (Fig. 4) et un plateau
109 sur lequel est fixée en excentrique une corde reliée au
pantographe. Ce moteur tourne en continu.

Les Roues

Le prototype est a 16 rayons, la réalisation conforme est gour-
mande en bagues d’arréts (il en faut 20 par roue) fixées d’une
part sur [a couronne a rebords et la couronne circulaire exté-
rieure (pieces compatibles) et sur la
roue barillet du milieu. Grand soin a
. été pris pour que les roues tournent
sans débattement latéral et radial,
ce qui n’est pas difficile a faire, mais
exige de la patience. Il est aussi gra-
tifiant de voir tourner une roue sans
débattement qu’il est irritant d’en
avoir une qui se débat dans tous les
sens.

Les roues des bogies ne comportent
que 6 rayons constitués de raccords
tringle et bande triples logés a inté-
rieur d’un boudin de roue.

Conclusion

Le modéle me laisse des sentiments
mitigés : attractif avec sa livrée rouge
('original arbore le vert!), il est mé-
caniquement nettement plus simple
que ce que je construis normale-
ment. Sa fiabilité a toute épreuve me
conduit a le voir en fin de compte
d’un ceil bienveillant plutét qu’en-

g

loco. Celle de droite abrite le moteur d’entrainement fonctionnel et celle de gauche le méme moteur thousiaste.

mais factice. De chaque c6té des 2 répliques de moteurs, les roues dentées de 95 dents actionnant

le mouvement de bascule de la paroi
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MACHINE MEccANO DE PLIAGE D’AVIONS EN PAPIER

par Laurent Chaté

Fig. 1 Vue générale de la machine

Introduction

Il'y a quelques mois de cela (février 2017), sur la liste de dif-
fusion «Spanner», quelqu’un a posté un lien vers une vidéo
sur YouTube montrant une machine a fabriquer des avions en
papier en Lego. Le commentaire accompagnant ce lien était
du genre «impossible ou, en tout cas, tres difficile a faire en
Meccano»... Il ne m’en faut pas plus pour essayer!

La construction ayant duré plus longtemps que prévu (comme
a mon habitude), je n’ai malheureusement pas pu présenter
cette maquette a I’exposition de 2017. Elle le sera en 2018
normalement...

1 - Les difficultés de construction

Le principal probléme est qu’aucun obstacle ne doit entra-
ver [e cheminement du papier le long de [a machine pendant
les différentes opérations. Il est assez facile de construire des
surfaces planes assez grandes en Lego, mais le Meccano est
bien évidemment assemblé a l’aide de vis, d’écrous et de ron-
delles: il faut donc qu’aucune de ces pieces soit sur le trajet du
papier. Ce probléeme a été résolu en déportant largement les
fixations de chaque mécanisme (entrainement, pliage, etc.).
[l'y a un autre probleme lié a la matiere « papier», qui change
en fonction de la température, de ["humidité, du fait qu’on a
ou pas déja utilisé un co6té de la feuille: ce qui fonctionnait
avec du papier utilisé (recyclage) lors de la phase de mise au
point ne fonctionnait parfois plus lors de I'exploitation finale
avec du papier neuf... Lors de la prochaine exposition, je me
munirai d’un stock de feuilles identiques pour éviter les mau-
vaises surprises.

Les capteurs de présence papier sont des photo-transistors
couplés a des LEDs infrarouges: lorsque le papier est la, le
rayonnement lumineux est réfléchi et I’Arduino traite le signal
ainsi obtenu. La variation de luminosité naturelle dans mon
atelier a parfois planté le systeme, avec beaucoup de papier
froissé et coincé dans la machine pour finir! Pour palier en
partie ce probleme, un étalonnage des capteurs est effectué a
chaque démarrage de cycle, pour tenir compte de la lumino-
sité ambiante variable.

2 - Le fonctionnement
Le papier circule de gauche a droite par rapport a la figure 1.

Tous les moteurs et les capteurs sont pilotés par un Arduino
Mega. Les étapes sont:

A. introduction du papier
B. pliage des bords avant
C. pliage des ailes

D. pliage du fuselage
E. dépliage des ailes
F. lancement

A - Introduction du papier

Le papier est placé a plat sur la zone d’introduction (Figs. 2 et
3). Il avance en appui sur une série de cornieres de 25 trous
espacées les unes des autres pour que des roues en caout-
chouc (type A385 ou A386) puissent I'entrainer. Les cdtés sont
guidés également par des cornieres. Sur la partie supérieure,
une série de roues libres (poulies de 25 mm avec pneus) ap-
puient [égérement sur le papier pour améliorer I’adhérence.

Fig. 3 Alimentation en papier



Un appui sur le bouton poussoir situé a I'extréme gauche de
la maquette déclenche le cycle. Une étape préliminaire est
la calibration des capteurs (voir plus loin), puis un premier
moteur entraine les rouleaux sous le papier via une série de
réductions.

Le papier passe sous 2 bandes de 13 trous orientées a 45°
par rapport a I’axe de la machine (visibles sur la droite de la
figure 3) puis s’arréte lorsque le premier détecteur infrarouge
est activé (visible sur la figure 2). Le papier s’arréte et on passe
alors a "étape suivante. Les bandes de 13 trous ont été obte-
nues par découpe de bandes plus longues.

B - Pliage des bords avant

Le papier étant passé sous les bandes de 13 trous, des cor-
nieres de 9 trous effectuent 2 allers/retours en rotation pour
plier les bords du papier a 45°, comme l'indiquent les traits
pointillés de la figure 4. Des bandes cintrées n°215 empéchent
le retour du papier vers I"horizontale. La rotation est assurée
par un moteur 3-6 V n°770 monté horizontalement avec 2
réducteurs successifs de 1/19, puis une réduction supplémen-
taire (pignon en zamac de 11 dents avec roue de chant de 50
dents) ce qui donne une vitesse de rotation assez faible de
I"axe vertical.

Les courses des aller/retours sont réglées avec des micro-swit-
ches activés par des leviers d’angle avec moyeu n°128 fixés
sur la tringle verticale (Fig. 5). Chaque corniere de 9 trous
est ensuite actionnée par un axe horizontal entrainé par une
paire de pignons d’angle de 48 dents n® 30C et vient presser
le papier contre [a bande de 13 trous.

Les pliages gauches et droits sont symétriques.

C - Pliage des ailes

Le papier est d’abord écrasé par une série de pneus de type
142M, 142N et 142L suivant disponibilité. Ils sont tous entraf-
nés par des roues de chaines et des pignons montés sur des
axes paralleles et sont plaqués sur des plaques rigides pour
écraser le papier. La réduction est la méme pour tous les rou-
leaux du montage, basée sur un couple vis sans fin/pignon
entrainé par une poulie animée par un petit moteur DC de

Fig. 6 Le pliage des ailes

)

Fig. 5 Mécanisme de pliage des bords avant

récupération, tres silencieux (Fig. 7). lls sont alimentés par
["Arduino via des relais, puisqu’ils ne tournent que dans un
sens.

Fig. 7 Le réducteur d’entrainement des rouleaux



La hauteur de passage du papier se regle avec les tiges filetées
visibles a droite de la figure 8, puis en serrant les bandes de 19
trous du premier plan une fois ["épaisseur obtenue.

Le pliage se fait ensuite en forcant le passage du papier a tra-
vers une succession d’axes de plus en plus inclinés vers la
verticale visibles sur la figure 9. Le papier prend peu a peu la
forme voulue. l'écrasement de ces plis se fait un peu plus loin.

D - Pliage du fuselage
Le systeme de pliage est symétrique pour les parties gauche
et droite.

Les ailes sont plaquées contre une grande plaque rigide ver-
ticale par la série de pneus 142M visible sur la figure 11.
Ces pneus sont montés sur une double corniere Stokys et
sont entrainés en rotation pour déplacer le papier. Le cycle
commence donc par emmener le papier jusqu’au bout de la
plaque rigide.

Ces plaques rigides sont ensuite rapprochées I'une de l'autre.
Elles sont montées sur des glissieres matérialisées par des axes
horizontaux (en bas de la figure 11) et un mécanisme pignon

Fig. 10 Pliage du fuselage

+ crémaillére (Fig. 12 en bas) permet de les rapprocher 'une
de l'autre en coingant le papier. Simultanément, une plaque
rigide verticale descend pour former le fuselage. Elle est ac-
tionnée par deux tiges filetées tournant dans le méme sens et
vissées dans des accouplements taraudés. Des fins de course
réglables permettent d’affiner le fonctionnement.

Fig. 12 Le réducteur d’entrainement des rouleaux vu de dessus

E - Dépliage des ailes

Pas de difficulté particuliere, c’est quasiment le méme méca-
nisme que précédemment: une plaque rigide verticale des-
cend pour appuyer au fond de la forme du fuselage.

Comme les ailes sont en appui sur deux autres plaques verti-
cales, elles se redressent (Fig. 14).

—————————————————————————— o

Fig. 13 Dépliage des ailes



Fig. 14 Mécanisme de

La figure 15 montre les rouleaux permettant de marquer les
plis du fuselage avant le redressement des ailes.

F - Lancement de I’avion

Le lancement est fait a I'aide de deux poulies de 38 mm
munies de leurs pneus et lancées a grande vitesse par des
moteurs n°770, montrées figure 16. Aprés que les poulies ont
acquis suffisamment de vitesse, elles sont plaquées contre le
fuselage a I’aide d’'un systeme de leviers, et I'avion décolle!

dépliage des ailes

Fig. 16 Systeme de lancement de l'avion

3 - La partie logicielle

’ensemble est piloté par un Arduino Mega accompagné de
deux « motor shield» et d’une banque de relais, comme mon
tunnelier.

Le programme Arduino est disponible sur mon site
www.la-roue-tourne.fr

Une vidéo du fonctionnement général est disponible sur
Youtube:

https://www.youtube.com/watch?v=iHmCseRFV2M

Une autre vidéo, montrant le pliage d’un avion en vitesse ac-
célérée 5 fois est [a :
https://www.youtube.com/watch?v=N-HTedALcsU

Laurent CHaTE CAM 1445



sRANDE ROUE ANIMEE PAR ARDUING

par Marc Leroy

Dans un [ot de Meccano acheté par le biais d’un site de vente
bien connu, il y avait une petite «grande roue» que j'ai trou-
vée sympa. Gros défaut: elle était dans un état catastrophique.
Je me suis donc décidé & en construire une en reprenant ses
proportions. La structure générale d’'un nouveau modele était
définie.

Comme j’ai pas mal de pieces repeintes dans diverses cou-
leurs, autant les utiliser pour essayer d’en faire un modele
un peu plus attrayant. D’un autre coté, je suis encombré de
pieces plastiques dont je ne sais pas trop quoi faire. Parmi
elles, des capots A324. Comme ils sont d’une taille cohérente
avec le modele, pourquoi ne pas les utiliser pour en faire les
sieges des nacelles?

Faire une grande roue qui tourne, c’est bien, mais ¢a peut
devenir assez vite monotone. Dans la vraie vie, une grande
roue, ¢a tourne dans les deux sens; ca s’arréte régulierement
pour permettre aux visiteurs d’y monter et d’en descendre.
Pour leur sécurité, il faut des barrieres et des portillons s’ou-
vrant pour les laisser entrer ou sortir des nacelles accessibles
a l'arrét de la roue. Autant y intégrer aussi un peu de signali-
sation associée.

Voila un projet complet et intéressant: pas mal de Meccano,
une carte programmable Arduino, un peu d’électronique
simple et un programme a concevoir.

La roue

La roue est constituée de 8 bras (Fig. 2). Chaque bras a une
longueur de 19 trous (entraxe entre ["axe de la roue et 'axe
des nacelles). Deux types de bras: les bras «rouges» sont
constitués de 8 bandes 11 trous, dont 4 pour les croisillons. Ils
assurent la rigidité. Les bras blancs sont constitués de bandes
de 15 et 5 trous assemblées, réunies par une simple bande
coudée 9 trous. Les bras sont fixés sur 2 plateaux centraux
N° 109. Aux extrémités, des embases triangulées recoivent
les nacelles et les barres de jonction (d’une longueur de 13
trous) entre les bras. 16 bandes incurvées 89 viennent finir
["'ensemble.
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Fig. 1 Vue générale
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Q | - Les nacelles

| ' Chaque nacelle (Fig.
3) est constituée de 4
capots A324 réunis 2
par 2 par des bandes
et des cornieres 6
trous, complétées par
des équerres 12A et
des bandes coudées
48E. Quelques bandes
5 trous permettent
la liaison avec le toit
constitué de 2 bandes
coudées 48A et de 2
plaques cintrées N°
200. Il y a 4 jeux de
couleurs différents.

0

Fig. 2 Les bras de la roue
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Fig. 3 Nacelle

La structure

La plateforme (Fig. 4) est consti-
tuée de 3 groupes de 3 plaques a
rebord N° 52 assemblées bout a
bout. Chaque groupe est renforcé §
par des bandes ou des corniéres ,
25 trous, formant ainsi une poutre
large. Cette plateforme repose sur
un cadre d’une hauteur de 5 trous
(plaques souples renforcées par
des bandes et des corniéres). Une
ceinture constituée de longrines
représente des gardes corps d’une
hauteur de 3 trous.

Deux de ces poutres supportent les |
pieds des montants. La troisieme,
sur ["avant, supporte les portillons.
Attachés a cette derniére poutre,
deux escaliers constitués de bandes
étroites sont positionnés de chaque
coté d’'une guérite. Cette guérite
abrite le systéme de commande.
Pour supporter la roue, 4 montants
constitués d’une corniére 25 trous,
prolongée d’une corniére 4 trous, fixée a la base par une em-
base triangulée coudée. Les montants sont reliés 2 par 2, au
sommet, par 2 disques 8 trous et des bandes incurvées. Sur
["avant une barre 25 trous assure la stabilité de ['ensemble et
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