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Les 12 & 13 Juin 2004, 20ème anniversaire du CFC.

	Les articles publiés n'engagent que la responsabilité de leur auteur - Vente interdite - Diffusion à tout vent


L'Association
Depuis le printemps  le CFC prépare activement les journées de son 20ème anniversaire les 12 &13 Juin 2004.
Pour fêter cet événement le CFC projette :
· d’inviter Alice et Chaloner, deux locomotives à vapeur britanniques, comme cela a été fait en 1994 pour le 10ème anniversaire qui a eu un franc succès auprès du public venu nombreux de France et de Grande-Bretagne.
	

	


	Alice
	Chaloner


Des contacts avec des associations amies d’Outre-Manche nous permettent , aujourd'hui, d’établir la faisabilité du projet.
Planning prévu :
	Arrivée et déchargement des machines
	10 juin

	Essais en ligne
	11 juin

	Exploitation
	12 et 13 juin

	Chargement
	13 juin au soir

	Retour en Grande-Bretagne
	14 juin
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de baptiser la 030T-06 Decauville N°1770 de 1919 dont la chaudière vient d’être refaite et qui depuis 2003 est inscrite à l’inventaire supplémentaire des Monuments Historiques.
 

· d’inaugurer la 020T-18 La Bouillote N° 869 de 1914 qui a été retimbrée en 2003 et remise en service par les bénévoles dans les ateliers du CFC.
·  

·  

· de faire circuler 6 trains à vapeur pendant ces deux jours d’exploitation, ce qui serait une première en France sur un réseau touristique en voie de 60.
A cette occasion le CFC sera heureux d'accueillir le 5ème Génie basé au Camps des Matelots à Versailles qui présentera son matériel à voie de 60 et plus particulièrement le locotracteur Crochat, unique exemplaire sauvegardé.
Notre expérience du 10ème anniversaire en 1994, des journées Portes-ouvertes que nous organisons chaque année au printemps et notre participation aux Journées du Patrimoine nous conduit à penser que ce 20ème anniversaire doit être célébré avec grandeur et panache.
Le Chemin de fer des Chanteraines est :
· le seul chemin de fer touristique du département, 
· le chemin de fer à vapeur le plus proche de la capitale et en correspondance avec le RER C
Grâce à son site internet il est maintenant connu et reconnu des amateurs étrangers qui de plus en plus nous rendent visite.
	  

Donc rendez-vous les 12 & 13 Juin 2004
 


A cette occasion le CFC sera heureux d’accueillir le 5ème Régiment du Génie de Travaux Lourds basé au Camp des Matelots à Versailles.
Le 5ème R.G. présentera son matériel à voie de 60 et plus particulièrement le locotracteur Crochat de 1918 en état de marche.
	

	



Cet unique exemplaire sauvegardé a été construit par les Forges et Aciéries de la Marine d'Homécourt à St Chamond.
On le verra circuler en ligne avec une rame de wagonnets de la ligne Maginot.
Caractéristiques techniques :
	Poids :
	14 tonnes

	Transmission :
	électrique

	Puissance du moteur :
	90 CV

	Effort au crochet 
	3000 KG 

	Consommation essence :
	300 litres au 100 km

	Longueur :
	6m.90

	Largeur :
	1m.76


 

La visite de l'AMTUIR
Ce samedi 25 octobre, nous avons eu le plaisir d'accueillir un groupe l'AMTUIR.
Vers 14h30 un TN6C1 Renault de 1934 et un SAVIEM SC10 de 1975 sont arrivés au dépôt au moment où le train régulier prenait son service pour rejoindre La Ferme.
Bien vite le capot du TN6 est ouvert et les membres du CFC s'attroupent pour voir tourner le moteur.
Après une présentation réciproque, les voyageurs ont pris place dans les deux voitures fermées dont l'une avait été chauffée préalablement. A 14h50 Le train, Bertha en tête, arrivait à La Ferme sur voie A. Une visite du nouveau bâtiment voyageurs et nous reprenions la route vers le Pont d'Epinay en marche à vue, derrière le régulier. Une confirmation radio pour que le régulier nous attende à la station où nous entrions sur la voie B. Après quelques explications, pendant la remise en tête, et nous reprenions notre course vers le dépôt, laissant le manche au machiniste du TN6. Une autre façon de conduire, un autre plaisir partagé. Après une photo de groupe prise après le PN 5 entre le PK 1,4 et 1,5 au PK, nous regagnions la station des Fiancés sans marquer l'arrêt, puis celle de La Ferme avec ralentissement pour enfin entrer au dépôt sur la voie 9.
Après la visite commentée des installations avec les explications de François Vincent et MAD, le train a refoulé à l'aiguille B9 pour reprendre sa course directe en direction de Gennevilliers. Après une remise en tête, nous atteignions Passage de Verdure pour croiser le régulier avant de retourner au dépôt en passant une dernière fois à La Ferme.
Les belles couleurs de l'automne et les derniers rayons rasant du soleil, nous ont accompagnés tout au long de cette belle ballade ferroviaire.
	


	Le TN6C1 de 1934 dit cage à poules carrosserie bois à un agent seul 6,7 tonnes à vide moteur 6 cylindres 67 CV à 1600 tr/min carburant essence pure ou à l'époque carburant "ternaire"  1/3 alcool, 1/3 benzol, 1/3 essence, boîte non synchro (double débrayage) 4 vitesses, un plaisir dans les encombrements parisiens. Le TN6 était lui mû par un 4 cylindres.

	
	SAVIEM SC10 de 1975 moteur MAN diesel 6 cylindres incliné sous le poste de conduite, la boîte de vitesses à commande électrique est sans commande d'embrayage et se trouve sous le milieu du bus. A samedi

	


	La rame qui a transporté nos visiteurs de l'AMTUIR

	


	Mise en tête de la Bertha avant de partir pour La Ferme.

	


	La photo de groupe après le PN 5.


 

	AMTUIR
163 boulevard Charles De Gaulle
F-92700 Colombes
France
Tél : 01 42 42 43 96
Fax : 01 46 52 16 81
e-mail : thierry.assa@wanadoo.fr
http://www.amtuir.org


 

Au Depot 1/2
 

 

020T-19 - Le chantier commence
Le chantier de la 020T-19 O&K a commencé en Octobre avec la réparation de la cheminée dont l'embase avait été cassée lors de la manutention de la machine sur le site de Noisy-sur-Ecole en mars 2001. C'est l'entreprise Merlin-Castets de Villleneuve-La-Garenne qui a ressoudé l'embase de cette cheminée en fonte.
	


	La pièce à souder est portée à température de travail par des torches à gaz, le soudeur chauffe la fonte à l’aide d’un chalumeau à main pour le porter localement à température de fusion tout en apportant du métal en baguette. (Cliché J. Denis)


	.


	



	Soudage de l’intérieur (Cliché J. Denis)
	Soudage de l’extérieur (Cliché J. Denis)


Par ailleurs, des contacts pris avec le Lycée polyvalent régional JEAN JAURES à Argenteuil nous ont permis d'établir une première tranche de travaux avec la reconstruction de la cabine et des soutes à charbon. En effet, le long stationnement à l'extérieur de la machine a laissé au temps faire son oeuvre d'oxydation et l'état général extérieur de la machine est très abîmé. Il est nécessaire de remplacer l'ensemble des tôles de la cabine, des soutes et des crinolines.
C'est l'équipe Malbec Père et fils qui s'est chargée du démontage, aidé de François à qui rien ne résiste pas même la clé de 19.
Dans un premier temps séparée du châssis, la cabine sera ensuite démontée de ses pièces constitutives et envoyée au lycée qui la reconstruira selon le modèle d'origine.
	


	



	Tous les accessoires en cabine (manomètre, injecteurs, changement de marche…) ont été démontés, il ne reste plus qu’à avancer sous le palan.(Cliché F. Borie)
	La joyeuse équipe des déboulonneurs : Jean-Claude debout au sol, en cabine, Jean-Baptiste à gauche et à droiteF. Borie.(Cliché G. Defrance)


020T "La Bouillotte" : Essais du compteur le 30/08/03. Après vérification et modification de l'orientation du capteur, le compteur est opérationnel. C'est sans doute la première locomotive à vapeur au monde à être équipée d'un compteur de vitesse électronique ! Au CFC, on n'arrête pas le progrès !...
La visite de remise en service a été effectuée par l'APAVE le samedi 18 octobre et la date de l'épreuve (30-11-02 ) a été frappée sur la médaille.
	


	Nettoyage et remisage pour l'hiver. Les soutes et ont été vidées, la chaudière nettoyée, les accessoires rangés, la cabine pas encore remontée, l'équipe va se coucher.


Cof-08
Des essieux et boîtes Péchot ont été prélevés, nettoyés et révisé par Gilbert pour les monter, sur cette baladeuse construite au CFC, en remplacement de ceux d'origine, trop usés et qui provoquaient des déraillements intempestifs. 
2B-16
Oui, il tourne, désormais il ne s'agit plus de que détails de finition concernant ce locotracteur de construction artisanal, entièrement restauré par les soins de Freddy. Il ne reste que les portes, les strapontins et les vitres à remonter.
On attend avec impatience le prochaines journées Portes-Ouvertes pour le voir fonctionner en public. 
0B0-11
Après récupération d'un compresseur, de batteries et divers accessoires venant d'un ancien autobus de la RATP, Vincent a mis tout ça en place et une fois le coupe-circuit installé, le démarreur succèdera à la manivelle, mais les puristes pourront continuer, ce mode de mis en marche spectaculaire.
Ce sera sans doute le locotracteur le plus perfectionné du CFC.
0B0 20 - Jung n° 7604 et travaux divers :
Deux semaines de travaux pour une mise à nu complète :
19/08/03 : "Purge" du reste du lest amalgamé dans le caisson avant. Il s'agit de chutes de barres de laminage amalgamé par de la poussière, le tout tassé et rouillé ! Evacuer ce lest n'a pas été une mince affaire : barre à mine, masse, pelle à charbon, spatule, barre métallique sur perceuse à percussion ... le tout bien arrosé d'huile de coude sans modération... sans oublier l'indispensable équipement du mineur de fond : gants, lunettes, masque, ... vibrations, poussière, ampoules et grosses gouttes de sueur ! Résultat : pas moins de deux brouettes de lest d'acier retirées ; soit environ 1/3 du lest total contenu dans ce caisson.
Début de grattage du châssis au niveau du berceau moteur et du caisson arrière ainsi que l'essieux arrière.
 20/08/03 : Grattage du châssis ; suite.
	


	23/08/03 Piquage du lest arrière amalgamé au marteau burineur

	


	23/08/03 Un mineur de fond en 1950 ?...    non, non, un burineur de lest en 2003


Ouverture du caisson de lest arrière : ce lest constitué de différentes couches de matériaux différents est beaucoup plus dur que le lest avant. Après une fine couche de sable, une couche de rouille très dure d'environ 2 à 3 cm d'épaisseur me donne bien du fil à retordre. Ensuite différentes couches de sable présentant un dégradé de couleurs : ocre, puis ocre jaune, puis jaune, puis blanc, puis ocre jaune, puis une deuxième couche rouillée très compacte et très épaisse.
Pour changer un peu, reposer mes mains (et avoir le plaisir de faire du travail un peu plus efficace) : suite du grattage de l'essieux arrière.
L'après-midi est consacrée à la conduite du train.
	


 HYPERLINK "depot_22.jpg" 



	31/08/03 La Bertha devant la gare de La Ferme ; un des derniers vapeur de la saison. C'est beau non ?
Dans la cabine, Vincent, Jean-Baptiste et Xavier.


21/08/03 : Dépose de l'arrière de la cabine par tronçonnage de la majorité des boulons - dont la tête de certains n'est plus qu'un vieux souvenir - et grattage du châssis à cet endroit.
Levage et dépose des essieux. Grattage de l'essieu arrière et ouverture de la boîte d'essieu droite pour contrôle. Le démontage des boîtes d'essieux est envisagé afin de faciliter le nettoyage des roues et des boîtes, mais surtout pour contrôler et, le cas échéant, remplacer les garnitures de fusées. 
	


	22/08/03 L'essieu arrière déjà bien nettoyé


Pour cela, il sera nécessaire de fabriquer un arrache moyeu spécial, mais très simple à réaliser et à utiliser.
	


	22/08/03 Dépose des boisseaux de boîtes d'essieu au moyen d'un palonnier de fortune..

	


	22/08/03 Essieux et pièces de timonerie de frein sont démontés


Dépose des boisseaux de boîtes d'essieu arrière (avec ressorts de suspension). Opération réalisée au moyen d'un palonnier de fortune permettant de déposer les boisseaux droit et gauche en même temps (voir photo).
22/08/03 : Dépose des sabots de frein et du timon de frein avant.
Dépose des boisseaux de boîtes d'essieu avant selon le même procédé que pour les boisseaux arrière.
Démontage des "vérins" de tension de chaînes (sauf deux qui sont tordus).
Dépose de la jambe de frein avant gauche. Idem pour la droite, mais une bague serrée (à chauffer) empêche le démontage.
Démontage du levier de frein par chauffage : poignée de déverrouillage, ressort, secteur cranté, axes et entretoises.
	


	29/08/03 Le dessus du châssis est entièrement décapé ; puis peint à l'antirouille noir.


23/08/03 : Levage et retournement du châssis avec le palan de 5 t et l'aide de Vincent.
Redressage des vérins de tension de chaînes arrière droit et gauche.
Chauffage et démontage des axe, entretoises et jambes de frein. Les goupilles trop abîmées ont tout simplement été tronçonnées lorsqu'elles n'ont pas cassées... après avoir cassé un manche de massette et un chasse goupille... oui, je sais, je ne sens pas ma force...
	


	23/08/03 Le châssis (basculé sur le coté) enfin débarrassé de sa gangue de graisse.

	


	27/08/03 Au milieu du nuage de poussière, François à la meule brosse en pleine action. Remarquez le dessous du caisson de lest avant peint en noir.


Levage et basculement du châssis sur le coté gauche toujours avec le palan de 5 t et l'aide de Vincent. Eh oui au CFC on aime être confortable quand on travaille ; surtout quand on fait travailler les autres (voir plus loin).
Piquage du lest arrière au marteau burineur.
Grattage de la graisse agglomérée séchée mêlée de terre sous le châssis avec l'aide de François.
	


	27/08/03 Après le coté pile, le coté face (dessous). Merci François !

	


	Le châssis est sur champ pour pouvoir gratter le dessous.
François est à l'œuvre.


Ah! Le plaisir de travailler à deux à la renaissance d'un locotracteur, que certains ont osé un moment appeler "un tas de ferraille"... et de voir peu à peu leur scepticisme laisser place à une admiration certaine, voyant le travail accompli et l'acier briller sous nos efforts, est déjà une récompense et une satisfaction.
24/08/03 : Après une petite grasse matinée - hé oui c'est aujourd'hui dimanche et pour être efficace mieux vaut être en forme - suite du grattage du dessous du châssis, burinage.
L'après-midi est consacrée à la conduite d'un train.
25/08/03 : Suite du grattage du dessous du châssis. Quand on aime on ne compte pas et, bien que (presque) toutes les pièces soient démontées, c'est fou ce qu'il y a de recoins ; ce qui ne facilite pas la tâche. Il faut "jongler" avec différents grattoirs voir même fabriquer des grattoirs spéciaux, mais comme chacun sait : rien n'est impossible à celui qui veut ; et pour ma part tant qu'à tout démonter, autant nettoyer à fond !
Et pour confirmer cette sage (?) décision : démontage du support d'axe de levier de frein, et de tous les derniers petits éléments du châssis (boulons, doigts de fermeture des capots moteur).
26/08/03 : Suite du grattage du dessous du châssis : oui encore !... Il y en a beaucoup, c'est dur, c'est long et pas drôle du tout !, mais autant le faire une fois pour toute. 
Début du décapage (enfin) du dessous du châssis à la meuleuse équipée d'une brosse rotative : bonjour le nuage de poussière ! Heureusement il fait beau et je peux travailler (presque) toute la journée dehors. Le soleil tape dur mais il y a toujours un coin d'ombre.
Dégraissage et peinture des parties décapées. Un pur moment de plaisir (en même temps qu'un excellent massage de poignet), qui permet par la même occasion de protéger ces surfaces de la rouille, mais aussi et surtout de la poussière de la suite du décapage.
La fin d'après-midi est consacrée au graissage des lames et leviers d'aiguille de la ligne, depuis la station "Tilliers" à "La Ferme" avec Vincent, sous les yeux étonnés du public voyant passer ce train de travaux lilliputien (locotracteur O&K et wagonnet d'huile).
Enfin, un manche neuf m'ayant été fourni, je termine ma journée par la réparation de la massette cassée le 23.
	


	

	


	


27/08/03 : Suite du grattage du châssis. Décapage à la meule brosse avec l'aide de François.
Burinage des résidus de lest des caissons avant et arrière et perçage des boulons de fixation des supports du radiateur (cassées ou tronçonnés).
L'après-midi est consacrée à la conduite du train.
La soirée est mise à profit pour effectuer des mesures d'empattement de différents matériels à essieux à titre de comparaisons. Résultat : une très grande diversité d'empattements allant de 501 mm à 1400 mm !
28/08/03 : Dépose des profilés "U" avant et arrière, utilisés comme entretoises pour la fixation des gueuses d'attelage. Malgré le chauffage des boulons, deux cassent (diamètre 20 mm tout de même !) et un, trop rouillé est tronçonné. Ils seront remplacés par des boulons ou des goujons neuf (d'où l'utilité d'avoir vidé les caissons de lest avant et arrière).
La pluie commençant à tomber, et pour me ménager un peu et varier les plaisirs : croquis et mesures de mon wagonnet Decauville équipé d'une citerne. Ceci en vue d'étudier sa transformation pour le graissage des appareils de voie (leviers et lames d'aiguilles, plaques tournantes).
Levage du châssis et basculement à plat, pour boucher un trou du caisson de lest avant, avec le palan de 5 t, des traverses et des blochets pour aider au basculement. Opération réussie en douceur. Reprise à plat, pose sur les lorries, manœuvre avec l'aide du locotracteur Campagne équipé d'une barre d'attelage longue, de la voie 7 à la voie 3 via la voie 1 et la plaque tournante, jusqu'au poste à souder situé au fond du dépôt atelier (voir le plan des voies du dépôt sur le site du CFC).
Comblement du trou par soudure, après décapage des bords et mise en place d'une brique réfractaire maintenue par dessous. Meulage, soudure et meulage de finition. Puis retour voie 7.
Décapage à la meule brosse, dégraissage et peinture de la tôle supérieure du caisson de lest avant.
	


	29/08/03 Les pièces de la nouvelle barre d'attelage sont prêtes.


29/08/03 : En raison d'une pluie battante, la matinée est consacrée à la fabrication d'une barre d'attelage aux normes CFC : fer plat de 40*20 et ronds acier de 20 mm de diamètre, cintrés à chaud, pour former les boucles (diamètre 40 mm). Pour cette opération, j'ai réalisé un montage simple : un tube serré dans l'étau donne la courbure du cintrage, tandis que deux tubes, avec une goupille à 60 mm du bout, permettent de maintenir la pièce sans se brûler et de faire bras de levier. Le positionnement de l'ensemble sur le tube utilisé comme gabarit se faisant à l'œil. Après refroidissement complet, les pièces sont brossées au touret, positionnées d'après modèle et soudées.
La pluie ayant cessé, j'ai pu reprendre le décapage du dessus du châssis ; berceau moteur compris. C'est curieux comme les travaux sont toujours plus long qu'on ne pense... Bref, une fois terminé le décapage du dessus, je ne résiste pas, malgré l'heure déjà tardive, à dégraisser et peindre cette belle surface, mettant ainsi la nuit à profit pour le séchage, qui plus est à l'abri de la poussière.
30/08/03 : Meulage des soudures de la barre d'attelage, brossage, dégraissage et peinture.
Passage d'une deuxième couche de peinture sur le dessus du châssis.
Début de grattage d'un boisseau de boîte d'essieu.
Équipement d'un wagonnet plat d'attelages, avec l'aide de François et Vincent, chargement des lest, gueuses d'attelages et tôles divers puis remisage au dépôt n° 2 (voir "Rangement et allongement de voie au dépôt n° 2").
Etiquetage, liage des pièces, voire remontage des sous ensembles.
31/08/03 : Cette dernière journée est entièrement consacrée au rangement. Tout y passe : les outils reprennent leur place. Les pièces démontées sont regroupées puis chargées sur le wagonnet avec le moteur et la boîte de vitesse (voir photo), tandis que le châssis retourné sur un autre wagonnet reçoit le capot moteur. Ces wagonnets de pièces sont ensuite remisés au dépôt n° 2. Enfin un bon coup de balai, et quelques kilos de poussière en moins... , redonnent à la voie 7 un petit air de jeunesse.
Avant de partir, je fais une dernière photo du train à vapeur à la gare de "La Ferme" et salut tout le monde en attendant la prochaine fois.
Encore merci à tous pour votre précieuse aide et votre disponibilité.
Denis.
Rangement et allongement de voie au dépôt n° 2 :
Profitant de toutes les bonnes volontés présentes le 30/08/03 (Guy, Vincent, Freddy, Alex L., François, MAD - j'espère que je n'oublie personne) et de : "ce qu'il serait bien, c'est de virer ces banquettes et de les stoker sur les autres, pour libérer la place, prolonger la voie 8 bis (voie portable Decauville) d'un ou deux éléments pour stoker un maximum de matériel à l'intérieur" et de "si tu veux un coup de mains, on peut le faire tout de suite !? Autant profiter d'être nombreux pour le faire...". Aussi tôt dis, aussitôt fait ; ou presque, car il a tout de même fallu le temps de le faire, mais une fois lancée, impossible d'arrêter une équipe CFC. A tel point même, qu'une fois la voie posée, tandis que Freddy s'occupait de poser les éclisses, une irrésistible envie de faire du tri dans les wagonnets nous prit, afin de les garer sur cette voie toute fraîche dans l'ordre de leur fréquence d'utilisation ; une bonne partie étant en attente de remise en état ou utilisé comme stockage de pièces ou de bois.
	


	30/08/03 Les lests et autres tôles sur un wagonnet pour remisage au dépôt.
Vincent et Guy.

	


	30/08/03 Passage sur le dérailleur spécial V.Team productions, voie 8 bis. Barre d'attelage longue de rigueur...    et vitesse très réduite.

	


	30/08/03 Après la courbe, la contre courbe...    tout en douceur.
Guy est aux commandes de l'0B0-04.

	


	30/08/03 Quand on fait du tri au CFC, ça donne ça...    une belle brochette de wagonnets et baladeuses ; non ?
Mais ma parole, c'est un MV !

	


	31/08/03 Retour du wagonnet de pièces au dépôt...

	


	31/08/03 ...suivi de près par le châssis (retourné sur un autre wagonnet) avec le capot moteur.


Venant personnellement généralement par périodes d'une semaine, et afin de me faciliter le travail (il faut bien le dire et j'apprécie beaucoup), décision fut prise, après concertation, d'équiper un wagonnet d'attelages afin de pouvoir y stocker le bloc de lest, les gueuses d'attelage et diverses tôles de mon Jung (un grand merci à Vincent et François qui sont restés plus tard que prévu et m'ont bien aidé). Suivirent de nombreuses manœuvres, avec ou sans le locotracteur Decauville (pour passer le dérailleur en S (signé V. Team productions), afin de trier et de garer les différents wagonnets : grue, citerne, benne basculante remplie de lest, plat chargé des gueuses du Jung, bennes basculantes remplies de bois pour l'allumage des Vapeurs, plat, petites baladeuses et enfin le Decauville.
Et là, miracle, il reste encore de la place !
Le carnet du CFC  - Sommaire
	

	En visite ...Une machine à vapeur du XIXème siècle Usine du Fresse 

	

	L'écomusée du Cheminot Veynois

	

	Le Chemin de Fer du Haut-Rhône

	

	Sur mon rayon, il y a…La vie quotidienne dans les chemins de fer au XIXème siècle

	

	Tout ce que vous avez toujours voulu savoir sur les moteurs CLM…. 

	

	La petite Decauville américaine




Ile de Ré, le chemin de fer à St Martin
Le carnet du CFC 
En visite ...
Une machine à vapeur du XIXème siècle
Usine du Fresse, 
Noirétable (Loire)
François Borie.



 HYPERLINK "carnet01_02.gif" 
Au hasard de mes pérégrinations estivales dans le département de la Loire, je suis tombé sur une affiche vantant « une machine à vapeur du XIXème siècle » quelque part dans le nord du département.
Coup de téléphone pour confirmation des horaires de visite et en voiture (et en famille) je me rends derechef à l’endroit indiqué, comme souvent en pareil cas avec quelque inquiétude sur l’intérêt du voyage…
Un peu d’histoire - géographie : située aux confins du département de la Loire, presque à la limite du Puy-de-Dôme, la région de Noirétabe est, dans les Monts du Forez, est très boisée. Le bois est utilisé à la confection d’emballages, plusieurs usines y produisent actuellement des palettes de chargement. L’usine du Fresse, a cessé son activité il y a plusieurs années, on y fabriquait des caisses en bois depuis la fin du XIXème siècle.
L’actuel propriétaire, artiste photographe, a eu la surprise, en explorant les locaux rachetés peu de temps auparavant, de découvrir dans une partie abandonnée, l’ancienne machine à vapeur qui fournissait la force motrice de l’usine avant que celle-ci ne soit électrifiée. Par chance, cette machine avait été et laissée en l’état après son arrêt ce qui fait qu’elle est complète et pratiquement en état de marche.
Aucune plaque de constructeur ni de date n’a été retrouvée sur cette machine, il semble cependant, d’après les formes de certaines pièces de fonderie, qu’elle soit très ancienne, peut-être une des plus anciennes de France en place dans une usine. Son installation en 1909 dans l’usine du Fresse serait donc un réemploi et sa première utilisation remonterait aux années 1840. 
De la belle mécanique, ça valait le déplacement, je vous laisse la découvrir en photos :
	


	



	Vue d’ensemble du mécanisme, de gauche à droite : le cylindre avec sa distribution à tiroir, le régulateur centrifuge, l’arbre moteur, le volant d’inertie. Au premier plan à droite, la génératrice électrique pour l’éclairage. A l’entrée de la pièce, le maître des lieux
	L’embiellage avec son graissage, le régulateur centrifuge et sa courroie d’entraînement. Pour avoir une idée de la puissance de la machine, il faudrait connaître, outre la course du piston, son diamètre, mais cela nécessite le démontage du cylindre, et la vitesse de rotation

	


	



	Autre vue montrant le cylindre, le régulateur et le volant d’inertie. Au premier plan, la pompe à vide du condenseur : l’eau est utilisée presque entièrement en circuit fermé et la puissance disponible au cylindre est un augmentée puisque l’échappement se fait dans un vide relatif, d’où augmentation du rendement
	Un ingénieux dispositif de graissage de la tête de bielle : le graisseur est immobile et un clapet laisse tomber une goutte d’huile à chaque tour. Juste derrière, observer le double excentrique de commande du tiroir de distribution


	


	


	



	Dans un local contigu à la machine, la chaudière dans son massif de maçonnerie.Le foyer est en sous-sol
	Un injecteur récupère l’eau venant du condenseur et la renvoie dans la chaudière
	Le dôme de prise de vapeur avec les soupapes de sécurité. Observer le cerclage de la maçonnerie réalisé avec des lames de scie usagées


	


	Le chauffage se fait par retour de flammes, à la fois par les tubes et par la surface extérieure, les gaz chauds circulant entre la maçonnerie et la chaudière. La porte de boîte à fumées est à deux vantaux, la chaudière est à section elliptique.

	


	La plaque de l’APAVE.Le timbre se trouve sur le dôme de la chaudière, dans une fenêtre d’environ 15 x 15 cm laissée dans les briques et coté foyer.

	


	Les fumées sont amenées à l’extérieur par un conduit au niveau du sol, ou carneau jusqu’à la base de la cheminée. La hauteur de celle-ci permet un tirage naturel suffisant pour assurer la production de vapeur.

	


	Le chauffeur peut contrôler le tirage au moyen de ce volet, appelé registre (ou clef de tirage) qu’il peut faire monter ou descendre depuis sa chaufferie au moyen d’une chaîne ce qui ferme plus ou moins le carneau.


	


	


	



	Dans la cour de l’usine, un wagonnet à châssis en bois
	Une des scies à ruban et le banc de guidage.
	La scie à ruban, une charrette à bras…


Remerciements de l’auteur
Je remercie chaleureusement Claude BENOIT qui, non seulement a bien voulu relire et compléter cet article, mais qui m’a de plus communiqué trois magnifiques vues de sa machine… Je ne peux résister au plaisir de vous les faire admirer sans commentaire.
Monsieur BENOIT apporte aussi quelques précisions sur le condenseur :
Il a trois intérêts.
1. la vapeur en condensant, crée une dépression derrière le piston, donc améliore le rendement de la machine
2. l’eau, ainsi recyclée, devient un fluide neutre et permet ainsi de prolonger la durée de vie de l’installation (contrairement aux machines mobiles, sauf les bateaux, qui laissaient échapper la vapeur et réinjectaient de l’eau neuve dans la chaudière. PH différent et sels minéraux…)
3. économie évidente de bois et donc aussi de main d’œuvre.
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	Photos Claude BENOIT
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En visite ...
L’ 

François Borie.
Entre Die et Gap, à l’entrée du département des Hautes Alpes en venant de l’ouest, Veynes a constitué un nœud ferroviaire important sur la ligne des Alpes créée par le P.L.M.
C’est cette histoire que fait survivre l’Ecomusée du Cheminot Veynois.
Un « Ecomusée » est un lieu de mémoire des gens d’une région, il perpétue le souvenir de ce que furent leur vie et leurs activités.
Compostez votre ticket et suivez le guide…


Le musée occupe le premier étage d’un ancien hôtel particulier du centre ville, ses expositions s’étendent dans six salles thématiques :
· guichet, gare, voie sont évoquées dans la première salle,
· la seconde reconstitue la salle d’attente d’une gare,
· juste derrière se trouve le bureau d’Adrien Ruelle, ingénieur au P.L.M.,
· la quatrième salle est partagée entre  

· la présentation des installations de Veynes : la rotonde, entièrement couverte, et le centre d’apprentissage 
· l’évocation de la conduite d’une locomotive, avec la reconstitution du poste de conduite et de nombreux signaux 
· la vie des « roulants » avec des documents et des objets personnels 
· la reconstitution de l’intérieur d’une voiture voyageurs sert de salle de projection 
· la dernière salle accueille des expositions temporaires, lorsque j’ai visité le musée cet été, y étaient présentés des travaux de modélisme, réalisés notamment par un club scolaire.
Le musée comprend aussi un jardin où sont présentées des matériels de plus grande dimensions (grue hydraulique, cabane de jardin cheminot…).
Outre les objets, chaque salle comporte des présentations vidéo. Il est ainsi possible de suivre le parcours en cabine de chacune de quatre lignes constituant « L’étoile de Veynes » : Marseille à Veynes, Grenoble à Veynes, Veynes à Briançon et Valence à Veynes. 
Mais ce musée ne serait qu’une collection d’objets muets sans l’activité des personnes qui l’animent par des visites commentées et l’alimentent par des dons, et notamment des membres de l’Association des amis de l’Ecomusée.

Le musée est ainsi un centre de ressources pour qui cherche des informations précises sur la vie des hommes du chemin de fer ou le fonctionnement de tel ou tel dispositif. 
Le musée propose aussi quelques souvenirs dans sa boutique. Le « guide de l’écomusée » résume en vingt pages l’esprit et le contenu de l’exposition me paraît incontournable. 
 

	Ecomusée du cheminot Veynois – 05400 VEYNES
Tél. : 04 92 58 00 49 – Fax. : 04 92 58 19 71
Ouvert pendant les vacances d’hiver et de printemps du mercredi au samedi de 14h à 18h  et du 4 juin au 27 septembre du mercredi au samedi de 15h à 19h
Courriel : ecomusee.cheminot@wanadoo.fr
Renseignements : M. MEISSIMILLY, attachée de conservation
Communauté de Communes des deux Buëch
On peut retrouver l’écomusée sur le site personnel d’Henri Favier à l’adresse :
http://perso.wanadoo.fr/henri.favier/fichiers/musee.html
Voir aussi l'article de 

  N° 72
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Visite au Chemin de Fer Touristique du Haut-Rhône
Denis Le Tourneau
Situation et tracé :
	


	Hier dimanche (20/07/03), j'ai visité le Chemin de Fer Touristique du Haut-Rhône avec un ami au moins aussi passionné de trains que moi puisqu'il travaille dans l'agence AABD à la réalisation (entre autre) de la futur ligne de tramway "LEA". Cette ligne de 14,7 Km entre la gare de la Part-Dieu et la ZI de Meyzieu doit être mise en service en Octobre 2006. Elle utilisera en partie l'ancienne plate-forme du Chemin de Fer de l'Est de Lyon.
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Le Chemin de Fer Touristique du Haut-Rhône serpente au travers du bois de Corniolay puis longe le Rhône sur un parcours de 4 Km en contrebas de la N75. La gare de départ (ancienne gare de l'Est de Lyon) et le dépôt sont situés à Montalieu-Vercieu à la porte de la base de loisir de la Vallée Bleue. Le terminus se trouve au pied du pont sur le Rhône, donnant accès au village de Sault-Brenaz. Installé à l'origine à Meyzieu, à l'Est de Lyon, ce chemin de fer fut construit sur le site actuel en 1988 et 1989.
Le matériel roulant :
Le train, composé de deux voitures ex. tramway de Neuchâtel (n° 103 et 104 de 1892), de deux voitures ex. tramway de Valenciennes (n° 142 et 160 de 1911) et d'une voiture à bogies ex. Allemande (n° 51 de 1917), remorqué par la 030T Decauville "La Beaujolaise" de 1922, circule les Samedi à 15h30 et les Dimanches à 15h30 et 16h30. 
Outre ce matériel, le dépôt abrite une très intéressante collection de matériel : une 040T DFB Krauss de 1914 (en service), une 020 + 020T Mallet O&K classée MH dont la remise en service est à l'étude, un locotracteur Billard (moteur HS), un locotracteur de marque non identifiée équipé d'un moteur bicylindre LKM ainsi que différents wagons de service dont un plat "multiservice" équipé d'une rampe de désherbage et un wagon couvert Decauville à bogies. 
A l'extérieur trône la 020T Decauville " La Coquette" en "pot de fleur" au milieu du rond point situé près de la gare. Un châssis de locotracteur Billard et un châssis de wagon sont garés sur une voie en tiroir en attente de restauration.
	


	Train au départ.

	


	2e Châssis de locotracteur Billard.

	


	Locotracteur diesel de marque inconnue.

	


	Le train au terminus.

	


	Le train en gare de départ.


Les travaux en cours et projets :
Les travaux en cours et projets de développement sont nombreux malgré un nombre de bénévoles très réduit.
Voie et bâtiments :
· Fabrication à neuf d'une nouvelle tête de grue à eau, l'ancienne en fonte étant cassée (en cours).
· Reprise de la stabilité de la voie : réglage, nivelage, bourrage (à étudier pour faire rouler la Mallet O&K).
· Débroussaillage et élagage courant (en cours).
· Agrandissement du dépôt par couverture d'une 3ème voie latérale à poser (à l'étude).
· Prolongement de la voie (à l'étude).
Entretien du matériel roulant :
· Entretient courant sur la 040T Krauss avant redémarrage ; une locomotive suffisant pour assurer le service (à faire).
· Transport d'un locotracteur à accus donné par la ville de Lyon (à l'étude).
· Reconstruction de la deuxième voiture ex. tramways de Neuchâtel (rouge) dont la structure bois accuse son grand âge (lancement en automne 2003).
· Remise à neuf de l'embiellage de la 030T Decauville par fabrication de coussinets en bronze neufs et reprise des jeux (lancement en automne 2003).
· Remise en route du locotracteur à moteur LKM dont le démarrage reste mystérieux pour le moment pour cause de procédure inconnue... ! (recherche d'informations en cours).
· Réparation du locotracteur Billard par remplacement du bicylindre Beaudouin par un moteur identique à trouver. Le châssis de cet engin semble avoir été construit "autour" de son moteur. Pour preuve, le second châssis de locotracteur Billard est très différent au niveau de la fixation du moteur (recherche en cours).
· Remise en état de la 020 + 020T Mallet O&K par fabrication des pièces en cuivre et en bronze disparues, installation d'un graissage des cylindres sous pression, reprise des embiellages, remplacement des tubes (la chaudière est bonne), rechargement et reprofilage des roues si nécessaire, décapage et peinture (montage du financement en cours pour une remise en service en trois ans après le début des travaux).
· Construction d'une sixième voiture voyageurs à partir du châssis actuellement garé dehors (à étudier).
Pourquoi pas ? :
· Remise en état de la 020T Decauville "La Coquette" (envisageable vu son très bon état de conservation) ?
· Reconstruction du second locotracteur Billard dont le châssis, équipé de sa boîte de vitesses, est garé en attente de jour meilleurs, par construction complète d'une nouvelle carrosserie et cabine selon le modèle du premier. Identification et équipement d'un moteur pouvant s'adapter au châssis (envisageable à long terme, le châssis étant très sain) ?
Un petit coup de main :
Le président de l'association Jean-Claude THOOS 04 78 81 84 30 recherche un moteur Beaudouin bicylindre pour remplacer celui du locotracteur Billard, les plans - voir même une pièce - du frein à vide pour la Mallet O&K, des informations techniques concernant la procédure de démarrage du locotracteur à moteur bicylindre LKM (décompresseurs, volant d'inertie et mèche d'allumage) ainsi que toute information technique et historique concernant les machines à vapeur et les locotracteurs de l'association.
Les bonnes volontés sont les bienvenues pour participer aux différentes tâches nécessaires au bon fonctionnement du train ; que ce soit pour la réparation du matériel ou la construction, l'entretien de la voie ou le débroussaillage de la plate-forme, la vente des billets et des boissons, ou encore veiller à la sécurité des voyageurs. Passionné de trains ou non, tout le monde peut y trouver son compte.
Le carnet du CFC 
Sur mon rayon, il y a…La vie quotidienne dans les chemins de fer au XIXème siècle
F. Borie

Au fil des cadeaux d’anniversaire ou d’autres occasions, ou encore au gré des coups de cœur, je me suis constitué une « bibliothèque ferroviaire » quelque peu hétéroclite où voisinent des ouvrages que tout ferroviphile qui se respecte se doit d’avoir lus et des éditions peut-être un peu moins connues, peut-être aussi parce que moins « sérieuses » ou moins documentées dans le détail.
Mais la vie associative étant avant tout une affaire de mise en commun, je souhaite dans cette rubrique faire partager à tous ce que recèlent ces titres.

C’est un livre qu’on ne présente plus, tant il constitue l’ouvrage de référence et de base pour tout amateur de chemins de fer anciens. Peut-être certains n’ont-ils pas encore franchi le pas de le lire, alors je vais essayer de vous en donner une petite idée.
Au fil des chapitres, Vincenot nous raconte, comme il l’aurait fait sans doute à ses petits enfants, dans un style vivant et pas du tout technique, ce que fut la naissance du chemin de fer et surtout de la « race » des hommes qui le servirent : ceux qui l’ont construit d’abord, leurs origines, comment ils furent embauchés, comment ils ont travaillé, le rôle que joua le compagnonnage et aussi leur vie au fil de l’avancement des chantiers.
La ligne terminée, beaucoup frappent à la porte de la Compagnie de Chemin de Fer et rejoindre un des « clans » : celui des mécaniciens, des chauffeurs ou un des innombrables métiers moins connus du public, ouvrier d’atelier, forgeron, ajusteur, employé de gare ou encore ouvrier de la voie, voire employé de bureau.
Autant qu’une activité, le Chemin de Fer est un état d’esprit : le respect de l’heure et du règlement sont deux vertus soigneusement entretenues.
Vincenot nous fait ensuite découvrir de façon toujours si vivante qu’on croirait voir un film de cinématographe, les différents lieux du chemin de fer : la gare, le dépôt, le triage, le train et les métiers de ceux qui y travaillent.
Un peu moins réjouissants sont les chapitres traitant de la vie des gens du Chemin de Fer hors de leur travail, où pèse le poids du paternalisme patronal du XIXème siècle, et celui traitant des chemins de fer et des guerres, de Crimée à la Commune.
Le livre s’achève sur un chapitre que Vincenot a intitulé « la vie picaresque » dans lequel il livre une réflexion sur la vie de ces gens et qu’il conclut par « si c’était à refaire… ».
En annexe on trouvera les principales dates de l’histoire du Chemin de Fer de 1821 à 1900 et une bibliographie.
Un travail d’historien et de sociologie qui se lit comme un roman. Merci Henri pour ce vivant témoignage.
	La vie quotidienne dans les chemins de fer au XIXème siècle
Henri VINCENOT
Ce livre existe dans plusieurs éditions, l’exemplaire que j’ai en mains est édité par France Loisirs (1992) avec l’autorisation des éditions Hachette (1975)
I.S.B.N. : 2-7242-6667-6
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Tout ce que vous avez toujours voulu savoir sur les moteurs CLM….
Sans jamais oser le demander.
Vincent TIMCOWSKY
	Le balayage
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A l’occasion des dernières journées portes ouvertes nous avons pu avec plaisir revoir fonctionner le tracteur 0B0-04 DECAUVILLE N° 643 de 1933, engin assez exceptionnel par sa rareté et son look. Ceux qui ont eu la chance de le conduire en ont sans doute gardé des souvenirs "huileux ", liés au mauvais état de la segmentation du moteur, de type CLM.
Lors d’une séance de rangement intense dont il a le secret et sans doute suite à encouragement de son épouse, Gilbert a retrouvé des documents relatifs aux moteurs CLM qu’un de ses ex collègues lui avait confié. Qu’il soit ici remercié car il a fait mon bonheur (mais pas celui de mon épouse !) Je vous propose de partager ces quelques pages. 
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Les moteurs CLM étaient fabriqués par la "Compagnie Lilloise de Moteurs" selon un brevet " PEUGEOT-JUNKERS " dans ses usines de Fives-Lille et Saint-Etienne.
D’avril 1928, date de la fondation de CLM jusqu’au 31 décembre 1933, 13000 moteurs représentant une puissance combinée de 265000 CV ont étés produits couvrant tous les domaines, automobile, maritime, industriel, ferroviaire et agricole. Je ne sais pas à quelle date ont cessé les activités de CLM, si vous en savez plus ? 
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  Principe général de fonctionnement
Les pistons (10 et 11) se rapprochent simultanément enfermant ainsi un certain volume d’air. Grâce à la haute compression, cet air s’échauffe fortement. En fin de compression le combustible est projeté par l’injecteur (9) dans le cylindre et s’enflamme. Les pistons, violemment écartés par la pression des gaz, agissent sur le vilebrequin (3) par l’intermédiaire des bielles latérales (6) et de la bielle centrale. Grâce à cette disposition mécanique spéciale les forces d’inertie et les efforts d’explosion s’annulent directement sur le vilebrequin, les paliers sont, par conséquent, tout à fait déchargés. En fin de course les gaz brûlés s’échappent par les lumières inférieures (8) ; l’air de balayage sous l’action de sa pompe (14) solidaire du piston supérieur (11) refoule les gaz brûlés et remplit le cylindre par les ouvertures supérieures (7). Cette admission est tangentielle et procure un balayage absolument parfait. Après la fermeture des lumières d’échappement (8) par le piston inférieur l’air continue à remplir le cylindre qui se trouve donc ne contenir que de l’air pur.
Du fait de sa conception le moteur à pistons opposés présente plusieurs avantages que nous allons développer? (mais aussi quelques inconvénients !) 


Le balayage 

Le moteur à piston opposés permet d’éviter l’emploi de soupapes, les pistons obturant les différents conduits comme dans la plupart des moteurs 2 temps classiques (mais nécessitent la réalisation d’un embiellage complexe et coûteux) et permettent le parfait balayage du cylindre formant un tourbillon au remplissage. Il n’y a plus d’entretien à prévoir sur les soupapes (mais l’entretien des lumières nécessite le démontage des tubulures et éventuellement la dépose de la chemise soit en fait un démontage presque total du moteur) 
 



La chambre de combustion

La superposition des deux cylindres dont les chambres de combustion avaient une forme défavorable donne pour un même alésage une chambre de combustion deux fois plus haute dont la surface de refroidissement est diminuée d’environ 40%.(donc un encombrement du moteur plus grand en hauteur) D’autre part pour une même course totale le dispositif à pistons opposés permet d’avoir une vitesse réduite pour les pistons, les bielles et les manivelles. La disposition des lumières de balayage et d’échappement permet d’obtenir une cylindrée d’air très pure, l’échappement invisible (ben voyons !) indique que la combustion est parfaite, c’est une caractéristique des moteurs CLM.


Les pistons opposés

Il y a lieu tout d’abord de mettre en évidence les relations entre le moteur classique et le moteur CLM. La conception de celu- ci peut s’expliquer comme suit ; on prend un moteur classique à deux cylindres dont on transporte le cylindre de gauche au-dessus du cylindre de droite. Les paliers de carter, du centre et de droite reçoivent les têtes de bielles latérales, le maneton de gauche devient palier de socle et le palier de gauche est reporté à droite dans la direction de la flèche (voir ci dessus), enfin les deux culasses sont supprimées, on obtient ainsi le moteur CLM. Il offre par rapport au moteur à simple piston des avantages marqués au point de vue rendement thermique, fonctionnement mécanique et simplicité de construction? (simplicité, ah bon !) Cette disposition peu courante sera reprise par d’autres marques.





La construction

La culasse du moteur à simple piston doit résister à un effort égal à celui qui agit sur le piston, elle doit comporter une chambre d’eau, un logement de pulvérisation gasoil et enfin la plupart du temps les ouvertures nécessaires aux soupapes d’admission et d’échappement. La complication de cette pièce moulée la rend si délicate que sa suppression représente une grande simplification. En outre la culasse doit être reliée solidement au bâti moteur et son assemblage avec le cylindre doit être parfaitement étanche pour supporter les pressions élevées de la combustion. La chemise du moteur CLM est emmanchée dans le cylindre de manière à pouvoir se dilater librement et à être facilement remplaçable ; elle n’est ainsi soumise à aucun autre effort que celui de la pression des gaz. Le second piston la ferme à sa partie supérieure et coopère à l’utilisation de la pression motrice, (la simplification liée à la suppression de la culasse ne doit pas faire oublier la complexité du double embiellage)





L’injection

Le combustible est le producteur d’énergie, il demande beaucoup d’air pour brûler, un espace assez grand est nécessaire pour le mélange. Le combustible est injecté à l’état liquide, son mélange et par la suite sa combustion seront incomplètes si à quelques millimètres du pulvérisateur (buse d’injecteur) le jet vient heurter le fond du piston ; les formes creuses du fond du piston destinées à augmenter l’espace disponible devant la buse ne suffisent pas à éviter la carbonisation et l’encrassement du cylindre. Dans le moteur CLM au contraire aucun obstacle ne vient briser le jet ; le tourbillonnement de l’air facilite le mélange et permet la combustion du gas-oil sans résidu. Du fait que le mélange et la combustion sont encore meilleurs que dans les 4 temps on obtient avec le moteur CLM une utilisation parfaite du carburant. 





L’équilibrage

Dans le moteur à un piston par cylindre la pression des gaz est transmise au bâti par la culasse. Il en résulte un effort de traction qui nécessite un bâti très résistant et d’un poids très élevé. Il est d’ailleurs naturel de penser que cette transmission d’efforts n’est pas sans influence sur la marche silencieuse du moteur. Enfin le moteur à simple piston nécessite de grandes masses d’équilibrage et de grands volants pour un fonctionnement régulier. Dans le moteur CLM toutes les forces sont transmises à l’arbre moteur (vilebrequin) directement par les bielles en acier forgé ; le bâti et les paliers du socle ne transmettent aucun effort, les mouvements des pistons opposés l’un par rapport à l’autre produisent un équilibrage idéal. 





La notice

Après avoir vu les grands principes de fonctionnement du moteur CLM penchons-nous vers son utilisation journalière en consultant la notice de fonctionnement et d’entretien.
Que trouvons nous dans cette notice :
Le calendrier d’entretien :
· Tous les jours = niveau d’huile + imbiber d’huile le filtre à air + purger filtre à gas-oil
· Toutes les semaines = nettoyer filtres à combustible + vérifier les injecteurs
· Tous les mois = nettoyer les lumières et le collecteur d’échappement + vérifier les pistons et leurs segments + nettoyer le filtre à huile + vérifier les clapets de balayage
· Toutes les 200 heures = vidanger l’huile
(tout à fait entre nous quel utilisateur appliquait à la lettre ce programme et pourtant notre CR1 tourne toujours, preuve de sa résistance) 





Des indications sur le système de régulation

ainsi que des précisions sur l’installation, l’alimentation en combustible, le graissage, le refroidissement, l’échappement, la mise en marche et l’arrêt, les pannes et remèdes, et les caractéristiques propres aux différents types de moteurs marins industriels et de locomotion.
Ci-après quelques documents tirés des différents catalogues et notices
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Pour clore cet exposé je me propose de vous faire découvrir quelques applications des moteurs CLM en photos en commençant évidemment par le domaine ferroviaire.
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CLM ne s’est pas cantonné au seul domaine ferroviaire mais a trouvé des applications partout ou une force motrice était nécessaire, pour preuve les exemples suivants :



Le CR1, un cylindre, alésage 65mm course cumulée des deux pistons 210 mm cylindrée 0,7 litres, puissance maxi 12 cv à 1450 t/m, poids 195 kg est conseillé pour les véhicules d’environ 2500 kg et consomme 6 litres/100 km à une vitesse de 40 km/h (Citroën B14, C4, Chenard W et B10, etc.).
Le CR2, deux cylindres, alésage 65 mm, course cumulée dans un cylindre 210 mm, cylindrée totale 1,4 litres, puissance maxi 24 cv à 1450 t/m, poids 345 kgest conseillé pour les véhicules d’environ 4 tonnes et consomme 13 litres/100 km à une vitesse de 45 km/h (Berliet vmp, vsa, vsb, vhab, GMC 1200 kg et 1500 kg, Lorraine b36, Renault sy et mz etc.).
Le LC4, quatre cylindres, alésage 85 mm, course cumulée dans un cylindre 240 mm, cylindrée totale 5,4 litres, puissance maxi 100 cv à 1500 t/m, poids 795 kg est conseillé pour des véhicules d’environ 25 tonnes et consomme 38 litres/100km à une vitesse de 30km/h.
On perçoit aisément qu’à l’époque la concurrence rail route soit plus favorable au rail en regard des faibles vitesses pratiquées et des faibles charges possibles.
Dans le domaine maritime CLM s’est plus particulièrement occupée de petites et moyennes unités.





Les moteurs type LC3 et 4 sont aussi adaptables sur commande, donnant respectivement 54 et 76 cv. Tous les moteurs marins sont fournis avec réducteur et inverseur et peuvent être équipés à l’usine d’arbres et d’hélices.
L’agriculture n’a pas échappé à CLM que ce soit sous la forme de pompes d’arrosage, de groupes électrogènes, de groupes de battage, même de motorisation de tracteurs agricoles.
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L’industrie était un gros client de groupes auxiliaires ou autonomes permettant de s’affranchir de l’utilisation d’une grosse machinerie à vapeur transmettant l’énergie par poulies et courroies jusqu’aux machines-outils des différents ateliers. Les transformations proposées par CLM n’obligeaient pas à de grandes modifications puisque la transmission par courroie était conservée.

Le démarrage fait le plus souvent appel à l’électricité en 12 ou 24 volts ou à l’air comprimé mais il existe aussi un démarreur à sandow dont nous n’avons malheureusement aucune représentation.
Les travaux publics ont été aussi grands utilisateurs, sous forme de compresseur, groupes électrogènes, postes à souder autonomes ou concasseuses à cailloux.



Par la suite CLM innovera en réalisant un compresseur révolutionnaire intégré à son moteur.
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Pour terminer je ne résiste pas au plaisir de vous montrer un document qui nous ramène directement à notre domaine, la voie de 60 sous la forme d’une photo d’un groupe électrogène de la ligne Maginot, servant sans doute en secours à l’alimentation de l’ouvrage et peut-être à la force motrice du réseau ferroviaire en voie étroite le desservant.



 De Marc Moulin, ces quelques précisions
	


	Moteur bicylindre CLM du locotracteur Deutz à voie de 60 des anciens
fours à chaux d'Optevoz. La partie supérieure du moteur est manquante.

	


	tracteur agricole de marque inconnue, équipé d'un moteur CLM. Je ne me
rappelle plus s'il était mono ou bicylindre. Probablement un engin de
fabrication semi-artisanale des années 30 ou 40. A l'époque, de nombreux
ateliers de mécanique s'étaient mis à produire des tracteurs, souvent à
partir de châssis de voitures Citroën de récupération... A moins qu'il
n'ait été entièrement construit par CLM, je crois savoir que ce constructeur
a produit des tracteurs agricoles mais j'ignore à quoi ils ressemblaient


Le carnet du CFC 
La petite Decauville américaine
Charles Dalseide, Dalton, MN

Après le remplacement des coussinets de boîte d'essieu, la petite Decauville américaine est de nouveau prête pour le service.
Rappelons qu'il s'agit de la Decauville n°896 chaudière N°5398, date de épreuve de la chaudière 26/09/1914 type Bt livrée à Baudon le 14 Mai 1915 et qui porte le nom de Victoire. Curieusement quelques lignes plus haut dans la liste on voit  

  

· la 5325 "La Bouillote" n°869
· la 5346 11/02/1914 n°876
	

	


	La sablière a été retirée au profit d'une cloche. Noter le sifflet sur le dôme de prise de vapeur et les chapelles d'introduction sur le côté de la chaudière. La crinoline de la boîte à fumée a été retirée.
Photos Charles Dalseide 12 Juillet 2003.


	

	



	





	


	




	Voir aussi
	
N° 45, 46, 47

	
	http://www.lrpta-dalton.com


From Charles Dalseide
Our open show for 2003 was a great success, with very warm and dry weather. We had perhaps 5000 more people than last year. We had hundreds of cute kids and lovely mothers ride on the train, which performed very well, too. The new bearing brasses seemed to be in good condition.
Les journées Portes-Ouvertes ont eu beaucoup de succès, avec plus de 5000 visiteurs, ce qui fait plus qu'en 2002. Les nouveaux coussinets pour lesquels le CFC avait envoyé des plans ont été remontés et donnent satisfaction.
Les Journées Portes-ouvertes en images (Photos Charles Dalseide)
	


	La 896. Il y a de la place sur la plate-forme agrandie grâce au tender. La traverse arrière a été enlevée.

	


	L'équipe de conduite à son poste.

	


	Les voyageurs attendent sur le quai d'embarquement.

	


	

	


	On ferme les portes des voitures. Noter l'inscription "Dalton Decauville" sur le tender. 

 

	


	Le château d'eau nouvellement construit.

	


	La machine va faire de l'eau avant le départ

	


	Une belle image franco-américaine. Noter la présence des deux drapeaux.

	


	

	


	Gros plan sur la grue à eau nouvellement construite et bien d'allure américaine.


 Nouvelles brèves 

	


	Semaine du
train
miniature
Semaine 47,
du 17 au 23
novembre 2003





Les Tramways de la Sarthe
par Claude WAGNER
Un ouvrage de 288 pages, richement illustré (plus de 650 photos, schémas, etc.) qui retrace les 65 années de d'existence du réseau.
Ce livre est disponible au prix de 50 Euros auprès des Editions du Cabri Quartier Giandola - 06540 Breil-sur-Roya.
Téléphone : 04 93 04 46 91, F ax : 04 93 04 92 23 



L'exposition de 1937 

Modélistes à vos marques, avec ce réseau hors classe, construit de toute pièce pour l'exposition universelle de 1937,  d'après l'article paru dans "La vie du Rail" (N° 2258) 

http://site.voila.fr/leferrovipathe/entree/suite1/lexpode.htm 

Et plus généralement http://site.voila.fr/leferrovipathe/ 



L'Association du Chemin de Fer de la Côte d'Or s'est créée le 07 septembre 2003.
Ancienne gare de Velars 
la Cude, place Osburg
21370 Velars sur Ouche
tél : 03 80 48 03 86
http://www.acfco.com
Ce nouveau chemin de fer a été construit de toutes pièces dans les années 80 sur la plate-forme de l'ancienne ligne PLM Dijon-Epinac-lès-Mines et l'Association du Petit Train de la Côte d'Or s'est constituée pour une exploitation touristique. 
Fermée il y a quelques années, c'est aujourd'hui la réouverture avec une nouvelle équipe.
L'ACFCO a pour objectif d'étudier les conditions de reprise de l'activité du Chemin de Fer touristique et de permettre son redémarrage.


Si vous comprenez, le japonais, c'est bien, sinon, vous aurez toujours le plaisir de découvrir les images. Elles en valent la peine.
http://homepage2.nifty.com/carthago/newpage131.htm  et autres pages
http://homepage2.nifty.com/carthago/newpage145.htm 


Pour les amis du N, visitez le site de l'Association Française des Amis du N
Tout sur le modélisme en "N"
Et bien sur des liens vers les autres sites "Nistes"



Le site suisse de la fermeture des lignes
Vous trouverez dans ce site les indications historiques relatives au réseau ferré français, telles que dates d'ouverture, de fermeture ou encore d'électrification. Non seulement les lignes des grands réseaux (SNCF, PLM, PO...), mais également les différents réseaux d'intérêt local ou de tramways y sont traités.
http://isuisse.ifrance.com/cosili/France/General/Intro.html


	


	Schöma; constructeur actuel de locomotives


Le chemin de fer et la litterature
L'énigme de la Blancarde
Jean Contrucci
page 153
Pour gagner la lointaine banlieue, Raoul acheta un billet de seconde classe à la Compagnie du Chemin de Fer de l'Est de Marseille. Le nom était bien pompeux pour une ligne qui ne dépassait pas huit kilomètres. Son siège se situait au sous-sol du bâtiment abritant la Bourse du travail, marché des capucins, à deux pas de la rue Canebière. Depuis deux ans, la compagnie exploitait un mode de transport révolutionnaire que la municipalité avait offert le 23 décembre 1893, comme un cadeau de Noël aux Marseillais. Il s'agissait d'un chemin de fer souterrain, unique en son genre, qui passait en tunnel sous la colline couronnée par la Plaine Saint Michel (1) pour déboucher à l'air libre sur le boulevard Chave. Il le parcourait dans son entier, desservait la petite gare de La Blancarde et achevait son parcours devant le cimetière Saint-Pierre, le plus important de la ville
Comme il n'était pas question - le tunnel mesurant près d'un kilomètre - d'utiliser une locomotive à vapeur classique dont la fumée eût asphyxié les usagers, on avait acquis de locomotives sans foyer Lamm et Francq, fonctionnant grâce à un réservoir d'eau portée à 200 degrés, saturée de vapeur. Elles tiraient un train de deux ou trois wagons selon l'influence.
Raoul Signoret suivit avec intérêt la manoeuvre de la locomotive de la rame qui venait d'entrer gare de l'Est. Elle rechargeait en vapeur auprès d'un générateur, puis grâce à une plaque tournante située en tête de ligne, elle regagnait maintenant, par une voie parallèle, la queue du convoi, qui, grâce à elle redevenait la tête, lors du voyage retour. Le chef de train attendit que ses wagons fussent suffisamment garnis pour donner le signal du départ à l'aide d'une petite trompette criarde.
La boulevard Chave, ombragé de platanes qui commençaient à atteindre une taille respectable, avait encore gagné plusieurs centaines de mètres en direction de la petite gare qui en marquait son terme. Les immeubles y poussaient comme des champignons après la pluie. En passant devant les murs de la sinistre prison qui dressait sa silhouette patibulaire à l'angle de la rue George, Raoul Signoret ne pût s'empêcher d'évoquer une autre silhouette inquiétante, celle de Louis Coulon qui avait passé là le mois nécessaires à l'instruction de son procès.
Il ne fallu pas moins de vingt minutes au convoi du Chemin de Fer de l'Est de Marseille pour parcourir les six kilomètres le séparant de l'arrêt de La Blancarde - le seul de la ligne - car les voyageurs étaient autorisés par le règlement de la compagnie à demander au cheminot un "arrêt en pleine voie", c'est à dire près de chez eux. Ils ne s'en privaient pas !
Le journaliste poursuivit à pied vers le hameau, en franchissant la ligne du chemin de fer de Toulon à Nice et l’Italie, par le pont jeté sur le Chemin des Pierres de Moulins (2), reliant La Blancarde à Marseille, qui avançait un peu plus à sa rencontre.

1 Aujourd'hui place Jean Jaurès toujours désigné comme "La plaine" par les marseillais.
2 Aujourd'hui avenue d'Haïti.
L'énigme de la Blancarde
Jean Contrucci
JC Lattès 2002 
Salut l’artiste !
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Outarville (Loiret). Arrivée du tacot (TPT). Locomotive Decauville.
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