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210 L ’E X P O S IT IO N  DE P A R IS
LA SCIENCE A L’EXPOSITION

L E SPAQrEBOTS TRANSATLANTIQÜES

guerre.

Jja rotonde de la Compagnie trans- 
atlantique a été ruii des priiicipaiix attrailsdei’Exposition du CliainpdeMars. Chaqué jour, et bien qu'oa ii’y fútadiiiis qu'en montrant pi^ce blaticlie, la foule s’eiilassaií et s’étouíiait dans le petit ré- duit circiilaire de son Panorama, pour redescendre ensuile daiis l’espéce d’aqua- rium á baies Inmineuses, composant son Diorama. Notre jouriial doniiera bienlót Texacte description dii Panorama el du Diorama de la Compagnie transallaii- íique. Notre bul, dans ce premier arlicle, c’est de parler, d’une maniere gónérale, des grandes compagnies de Iransporls inariliines, de dire commeiit leurcréation s’est imposée a iiolre époque, a quels besoins ellos répondent, et quels Services la patrie peut en altendre, en paix ou enLa Compagnie transatlaiitique élant, pour notre pays, la plus imporlante de ces entreprises, nous décrirons son organisalion, et ferons connaitre les ressources doiit elle dispose, en navires et matériel. Enfin, les clianliers de coii- strnction maritime étant peu connus du piiblic, nous donnerons la description des ateliers de Penhoét, dans lesquels la Compagnie transatlantiquefait construiré les bátiments de tout toniiage quí com- posent sa flolte.La Compagnie transailanlique date de 1861. En 1880, elle obtint par adjudica- tion publique le Service postal entre la France, l’Algérie, la Tunisie, la Tripo- lilaine, le Maroc, l’Espagne et ritalie. En 1883, par la méme voie d’adjudi- calion, elle devint concessionnaire de la ligue des États-Unis, des Anlilles el du Mexique.La rémuiuh’afion totale que la Compa­gnie transallantique regoit de TÉtat, pour Iransporter le courrier sur toutes ses ligues, ii une vitesse dóterminée, en effectnant des dóparls réguliers, a date fixe, avec un matériel de premier ordre, est d’environ onze millions par an.La Compagnie emploie prés do 5,500 marins, qu'clle recrute facilement, d’ail- leurs, car c’est a. la fois une chance et une distinction pour les marins que d’étre attanhés aux paquebots trans- atlantiques. L’avenir y estsúr, le présent avantageux; de sorte que les capifaines au long conrs les plus réputés, comme les lieutenants de vaisseau de la marine de guerre les plus distingués, sedisputenl

le coniinandement de ses paquebots.L’Élat a done eu grandeinent raison de se débarrasser des soucis d’une admi- nistralion í’ort compliquée, en aidant a la création de compagnies de Iransporls niaritimes, dont il tire plus de bénélices et d’avantages que d’une exploilation el d’une gestión directes.D’ailieurs, la marine de guerre, qui n’a pas élé organisée dans ce but, serait peu apte a un Service postal. Les navires croiseurs, avec les conditions múltiples qu’ils onl a remplir, d’autre parí, ne pourraient méme soutenirréguliérement la vitesse nécessaire a ces traversées.Nous citerons, comme exemple de cette vitesse, celle que réalisa le paque­bot la Bretagne, le jour oü il vint au- devanl de l’escadre cuirassée quiamenait au Havre le Président de la République, M. Carnot. La Bretagne íit, comme en se jouant, le tour de la ílotte de guerre, pendant que cette derniére était en marche; et elle mérita les applaudisse- ments de tous les marins, émerveillés de son allure légére.Les Services rendus par la Compagnie transatlantique, lors de rexpódilion dn Mexique, sont un exemple frappant de son utililé. Le 17 fé\rierl8C2, elle s’en- gageait a commencer, au mois d’avril suivaiit, le Service mensuel de Saint-Na- zaire á la Vera-Cruz, avec escales a la Martinique el á Lonfuegos. Pour son coiip d’essai, elle improvisa un parcours annuel de 45,100 lieues marines; et le 14juillet 1862, Vá Loumane^ chargéede dópéches, de passagers et marchandises, partait pour les Antilles et le Mexique. Des lors, notre corps expédilioiiiiaire du Mexique ful relié a la mere patrie parune ligue régiiliére d’excellents navires á vapeur.En 1881, pour rexpédition de Tunisie, M. Eugéne Péreire proposa au ministre de la guerre de transporter quínze iiiille hommes, en quatre ou cinq jours, et immédiatement. Nos soldáis arrivérent en Tunisie sans fatigue, et préts á com- liattre. Or, en 1830, le transport des troupes de rexpédition d’Alger, qui se composait d’environ trenle-sept mille hommes, avait demandé six mois de tra- vail préparaloire, ainsi que la mise en mouvemenl de tout le matériel et de tout le personnel de la marine de guerre. Aujourd’hui ce mouvemeiit pourrail s’eífecluer en quelques jours, gráce aux puissants paquebots qui silloiiiient la Méditerranée.Pendant Texpédition du Toiikin, la Compagnie transatlantique a rempii le méme office. Sa besogne, vu la distance aparcourir (trenle-lrois jours de uaviga- tion), était beaucoup plus difficile ; elle

ful cepeiulant accomplie a jour el a hüure fixes, et dans un ordre parfait.L’expérience est done faite, et fon pent, satis exagéralion, affirmer que le probléme de transporter des armées sur iiiipoint quelcoiiqiie du globe est résolu par l ’emploi des grands paquebots de commerce. Les sociélés inariliines sont aujourd’liui, pour une nation, im éléinent imporlant de prospérilé, pendant la paix, et une forcé considérable, en temps de guerre.LaCompagnietransatlantique exploile, conjointement avec les compagnies an- glaises, américaiiies et aulres, les ligues de l’océan Allanlique et celles de la Méditerranée. Nous réunissons dans un tablean les noms, le tonnage et la forcé en chevaux-vapeur de la flotte actiielle de la Compagnie transatlantique, pour ses deux ligues de FOcéaii el de la Médi- lerranée. OGIiAN ATLANTIQUE. Forcéen chevaus-Toimeaux. vapeur.Champagne............................. . . 7.000 8.000Bourgogne ............................. . . 7.0ÜÜ 8.000Gascogno................................. . . 7.000 8.Ü00Bretagne.................................... . . 7.000 8.000Nomiandie.............................. . . (i.300 7.0Ü0Améri(|ue................................. . . 4.700 3.300France....................................... . . 4.700 .3.300Labrador ................................. . . 4.700 3.300Ganada ..................................... . . 4.200 3.300Saint-Gorniain...................... . . 4.700 3.2110Sainl-Laureut......................... . . 4.200 3.300Lafayette................................. . . 3.000 3.200Washington.......................... . . 3.000 3.200Péreire. ..................................... . . 3.200 3.300Ville-de-Paris......................... . . 3.200 3.300Olinde-Rodi’igue.................. . . 3.200 2.800Sainl-Sinion............................. . . 3.200 I.OOÜFerdinand-de-Lesseps. . . . . 2.000 •1.700Villc-de-Marseille................. . . 2.000 1.700Colombio.................................... . . 2.900 1.700ViUo-de-Bordeau.t............... .  .  2.800 1.700Ville-de-Brest.......................... .  .  2.800 2.200Ville-dtí-Saint-Nazairo. .  . .  .  2.800 2.700Caldera .  .  ............................. .  .  2 130 1 600Salvador.................................... .  .  1.000 700Saint-Domingue.................. . .  i.üoo 700MER MÉDITERRANÉE.Ville-de-Tunis...................... .  .  1.830 2.000Moise............................................ .  .  l.SüO 2.000Saint-Angustin...................... .  .  t.800 2.000Isaac-Péreire......................... .  .  1.830 2.000Abd-el-Kader.......................... .  .  1.850 2.000Gharlcs-Quint......................... .  .  1.830 2.000Ville-de-Maclrid..................... .  .  1.830 2.000Ville-de-Bareeluüo............... .  .  1.850 2.000Ville-d’ÜJ'an............................. .  .  1.830 2.000Villtí-de-B6ne.......................... .  .  1.850 2.000Ville-de-Roino........................................................ .  .  2.850 2.0U0Ville-de-Naples......................................................... .  .  1.850 2.000
T T I  A K n » * .  .  1 850 2 000Guadeloupe............................................................................ . .  1.830 1.400Afrique....................................................................................................... .  .  1.250 1.159

.  .  1 230 1 150Bastía.............................................................................................................. .  .  1.230 1.130
.  .  1. 430 1.000Corsé............................................ .  .  1.230 1.130Lou-Celtori............................. . • 1.250 1.  loOMaréclial-Canrobert. . .  . .  .  1.230 1.160Mohamed-el-Sadok.............. .  .  1.230 1.150Malvina.................................... .  .  1.200 1.130Manouba.................................... .  .  i .000 750Ville-de-Taiiger..................... . .  1.100 730Insiilaire.................................... 030 6oÜDragut........................................ 575 eUOMustapliii-Ben-lsiiiiiil.  .  • bOüLa ValeUe................................ 573 600
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L ’E X P O S IT IO N  DE PA R IS 211II ne sera pas sans iatérél, pour le lec- teur, de connaitre les conditions par- ticuliéres d’aménagement propres aux grands paquebots actuéis de commerce.Le Panorama de la Compagine trans- atlantique doune, sous ce rapport, ampie satisfaclion. Oii sait que, daiis ce pano­rama, le speclaleur se croit installé sur le pont mr3me du paquebot, et ce paque­bot, c’est la Champagne. En décrivant la 
Champagne^ noiis expliquerons done la structure et les disposilions d'un des puis- sants báliments qui aujourd’hui fran- chissent rOcéaii avec tant de vitesse et de sécurité.Autrefois, c’est-a-dire il y a 40 ans á peine, le voyage en Amérique élail toute une aíTaire. U exigeail six mois de dépla- cement. Avant de paidir on íaisait son testament, on recommandait son ame á Dieu, et Fon s’embarquait sur un navire a ■voiles, oü Ton vivait Fort mal, pendan! six semaines ou trois mois, quelquefois quatre mois, suivant la distance. Apr^s mille ennuis et autant d’aventures pé- nihles, on débarquait malade. mouln, en songeant avec douleur qu’il faudrait recommencer le méme trajet, en sens inverse, pour revoir ses pimates.Aujourd’liui la traversée du Havre a A e w- Y o rk de m an de 8 j ours, e 11’ on n av i gu e sur les plus beaux paquebots, oü loutes les aises de la vie sont réunics. On part par lous les temps, et Ton arrive au jour íixé, malgré ventet tempéles.La coupe et le plan que nous donnons ((ig. 2, 3 et 4) de rintórieur de la Cham­
pagne voiit nous permettre de fairc con­naitre les principaux ólémenls de con- struction de ce grand navire, type de plusieurs nutres semblables.La Champagne a 155 mfetres de long, 16 mbtres de large, et 12 de creux. Son toniiage brut est de 6,800 tonnes, le déplacement, de 9,930 tonnes, le tirant d’eau en cbarge, de 7"',30. Ce navire est a avant droit, avec 4 ponts, cntibrement bordés en acier, recouverts de teck (bois des iles). 11 est muni d’une quille sail- lante, de 0'̂ ‘,30 de Iiauieur.En outre des quatre ponts bordés en acier, il existe deux autres ponts, \Qp)ont 
promenade et celui des émigranls, qui ne sont bordés qii’en bois {teck {}Xpitch- 
piii).Onze cloisons élanches divisent le báli- ment. Huit de ces cloisons inontent jus- qu'au pont supérieur; elles sont munies de vannes, ou portes étanclies.Lesíí;a¿^r-¿'a/^a5¿,W(fig.2),c’est-íi-dire les réservoirs d’eau servant de lesl, peu- venl contenir 800 tonnes d’eau. Ceux qui sont placés a Tavant et a l’arriére.

plus haut que le planclier de la cale, servent a Paire varier la différence entre le tirant d’eau a Tavaiit et celui de rar- riérc. Cette derniére raanoeuvre est in­dispensable pour permettre au navire d’entrer dans les passes du Havre et d‘en sortir, comme aussi de Praucliir certaiiis hauts Ponds de la rade de New-York.Le pont est préservé des coups de mer venant de Lavant, par une tengue, A , recouverte d’un dos de tortue, en acier.La máture est celle d’une goélette a quatre máts, avec Ies deux premiers müts gréés de voiles carrées. Les máts sont á 
pihle. 11 n’existe pas de liunes, et les luiniers, du systéme Cunningliam, se mauoeuvrent du pont. La voilure déve- loppe une surface de 1,880 métres car- rés.Les hossoirs sont remplacés par une grue de 6 tonnes, placée á l’avant.Chaqué ancre pésc 3,600 k i l o g r a m -  mes. La manoeuvre des atieres au dé- m o L ii l l a g e  se fait par un guindeau d 
vapeur, et par deux cabestans, m u s ,  s o it  á bras, s oit  á la vapeur.Le gouvernail est commandé par un 
serm-moteur^ placé sous la dunette, B, et contrélé de la passerelle. 11 existe, en outre, un appareil directeur á 4 roues, également abrité sous la dunette.La venlilation se fait au moyen d'ap- pels d’air produits par des manches a vent, et de puits placés par le (ravers des chaufferies. On arenoncé aux anciens ventilateurs, quicréentdes courants d’air redoutables.Ce paquebolpeut embarquer 226 passa- gers (le premiére classe, 74 de deuxiéme et 900 de troisiéme, c’esf-a-direl,200per- sonnes, (■‘ii dcliors de l’éqiiipage.On voil, sur la iigure 2, la coiipe longi- tudinale de la Champagne. La íigure 3 donne le plan du premier entrepont, etla íigure 4, celui des cales etsoutes a char- bon.De tout temps, dans la marine mili- taire, Larriére a élé réservé au logement des ofticiers. Par imitation, on plagait également á l’arriére, dans rancienne marine marchande, les qiielques passa- gers qu’on avait alors, et Ton agissait de méme, sur les grands paquebots, pour les passagers de premiére classe. Cela élait logique du temps de la marine á voiles. J\lais sur les navires á hélice, le bruit et les vibrations du propulseur sont désagréables pour les passagers; de plus, la partie arriére du pont, qui sort alors de promenade, est exposée á la chute (les escarbillos et des cendres qui s’échap- pentdela cheminée. La partie cetitrale du navire est beaucoup plus agréable á liabiter, d’autant plus qu’on y souíTre moinsdes mouvemenls de tangage. Aussi

s’est-on décidé, depuis quelques années, sur les grands paquebots, á y placer les passagers de premiére classe, et c’esi ce qu’a fait la Compagine transatlantique.Par le travers et sur l’avant de la ma­chine, se trouvent done les passagers de premiére classe. lis disposent de 2cabines de luxe, c, vastes, élégamment meublées, avec de larges couchctles; de 8 cabines de famille, et de 76 cabines ordinaires,¿. Une vaste salle á manger, a, de 15 métres sur 15 métres, oceupe toute une tranche transversahi. Les fauteuils, placés devant les lables, sont pivotants, de faijon á permettre á chaqué passager de quitter la table, ou de s’y placer, sans déranger ses voisins.Dans la partie arriére sont disposées 12 chambres, pouvant contenir 75 pas­sagers de seconde classe, avec salle á manger, salón des dames, office, etc. Cetlc distribution constitue une supério- rité sur le systéme anglais, quine com­porte pas d’intermédiaire entre la pre- rnibre et la troisiéme classe.On a aménagé le pont supérieur, pour en taire une magnifique promenade a l’usage des passagers depremiére classe, qui peuvent ainsi circuler sans obstacle d’un bout á l’autre du navire. Les passe- relles en sont mobiles, et clles se rclé- vent, quand on procede au chargement et au déchargement des marchandises.Sur le poní supérieur, entre la tengue el la dunette, s’élévent 3 roofs séparés. Le premier en parlanlde l’avaut, I), con- tient le logement et le carré des ofticiers. Le second, C, beaucoup plus vaste, ren- ferme le salón de conversation, U, le fu- moir de premiére classe, F, la descenle des preini«'ires, les bureaux du docteur el du commissaire, les boulangeries, les salles de lavage des chaufferies, les puits d’aérage, la partie supéricure des ma­chines, Ies cuisines, les chambres des raécanicicns, le poste des premiers chauf- feurs, le carré des mécaniciens, euíin les chaudiéres auxiliaires et la deuxiéme des- cente des premiéres.Dans le roof arriére, E, sont placés la descenle et le fumoir de deuxiéme classe, la boucherie, la lampisterie et le garde- manger.Sous la dunette, sont des bañes pour les émigrants, des glaciéres avec un ap­pareil frigoritique aclionné par la vapeur, enlin le servo-moteur du gouvernail et les roues á bras.Sous le gaillard se trouvent une forge, une lampisterie, le poste des cuisiniers, des cambusiers et des boulangers, l’bó- pital, enfin le guindeau á vapeur et ses accessoires.Les cabines de premiére et de deu­xiéme classe oceupent rentrepoiit supé-
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2 U L'EXPOSITTON DE PARIS
rieiir, les prem ibres a l ’avan t, les secondes á  1’aiTÍbre.Le salón de premibre classe, qui sert ausb: de salle a raanger, a 14 mbtres de longueur, sur 14'",40 de largeur. II ren- ferme 13 tables, pouvant permettre á 142 personnes de prendre place. II est décoré avec luxe et bou goút.Le chauíTage est fait á la vapeur, comme, d’ailleurs, celui de lous les autres aménagements.Au-dessus du grand salón se trouve le salón de convcrsatiou, aii milieu duquel est une grande ouverlure, donnaiit du jour etde l’airau salón principal. Ce pclit salón conlienl des canapés, des jardi- nieres, un piano, des glaces, etc.Les chambres de passagers contien- nent: d’un cóté, deux coucliettes super- posées, garníes de sommiers élasliques; sur un aulre cóté, un canapé, qui peut, en cas de besoin, se transformer en lit.L’éclairage est assuró par des huhlots, pour les cabincs placées en abord, et pour celles placées vers le milieu du poní, par des jours pris sur les couloirs.L e s  ch am b res so nt g é n é ra le m e n t ré u - n ies par q u atre , et ces grou p es sont séparés les uns des au tres par des cou ­lo irs , qui serven! d’accbs et la c ilite n t les Com m un ication s.Les émigrants sont rclégués dans le second entrepont, qu’ils occupent en eutier, sauf á Tavant, oü se trouvent la grande cambuse et le poste de réquípage.Le fond des cales comprend les soutes a charbon, a bagages et a dépéches, les dépols de marchandises, la cave au vin et les caisses á eau.La descriplioii qui précedc, bien que relative á la Cham])agne, peut s’appli- quer aux Irois autres paqiiel)ols la Bour- 
gogne^ la Bretagne et la Gascogne^ qui ne diffbrent d e Champagne que par des détails insignifiants.Cependant il ii’en est pas de méme en ce qui concerne les machines a vapeur et les chaudibres; car laCompagnie a adopté deux types différenls pour les appareils moteurs.A ])ord de la Bourgogne et de la Gas- 
cogne  ̂ on a inslallé de simples machines compound tándem. A bord de la Cham­
pagne et de la Bretagne^ les machines á va])eur sont a triple expansión.(A s^iirre.) Louis F iguikr.

L E S  C H E M I N S  D E  F E R
A  L ’EXPOSITION

Laissoiis les ingénicurs parler x  et y, équa- tions et logarithmes, au Congrés des chemins de fer. Cela ne nous regarde pas, ou plutótnous n’avons aucune envic d'y regarder. A nous, qui

ne sommes ni de Polytechnique, ni de la Cén­trale, les chiííres font TeíTet, — qu’on nous le pardonne, — d’un salmis de paites d’araignees.11 est si bon de se laisser vivre sans caiculer le rapport du diamétre á la circonférence, la quadrature du cercle et tout ce qui s’ensuit.Ce qui nous intéresse dans les études de ce congrés, ce sont les questions relatives á la sécurité, á la rapidité et au confortable des voyages. Sur ce point, nous sommes un peu les interpretes du public auprés du congrés, et nous savons que les grandes Compagnies n’ont jamais été mieux disposées á faire d’utiles reformes.II y  a deux sortes de sécurités á demander aux compagnies de chemins de fer : la sécurité sur les rails et la sécurité dans le wagón, c'est- á-dire la sécurité contre les accidents et la sécurité contre les assassins.En ce qui concerne la sécurité sur les rails, c’est affaire aux ingénieurs. Nous avons sou- vent admiré, sur la ligue du Nord, Tensemble et la précision des signaux avertisseurs. Aucune compagnie n’a apporté plus de soins á la pro- tection des trains en marche et cependant il y a encore, quoique rarement, des tamponne- ments et des erreurs d’aiguillage, car il est impossil)le d’éviter toute erreur, comme il nous estimpossible, danslarue, d’évltertout accident.L ’aiguilleur! La vie des voyageurs repose entiér.ement sur la précision, la mémoire, la parfaite santé de ce deus ex machina. Un oubli, une confusión, un ordre mal compris, une chute, une attaque d’apoplcxie, et c’est fait du train qui passe.Je  me souviens, comme si c’était hier, du train qui partit de Taris, pour Lyon, le 2o aoút au soir de l ’année 1870. 11 avait plus de trente voitures pleines de Parisiens, qui se sauvaient en Suisse, et de jeunes geus qui allaient rejoin- dre leur régiment de mobiles. Nous étions deux de cette derniére catégorie, assis en face l’un de l ’autre, et nous avions fini par rire des mines patibulaires de tous ces fuyards.Arrivés du cóté de Dijon, en pleine nuit, le train s’arréta assez courl et nous entendtmes des coups de feu. Les voyageurs qui sommeil- laient ne firent qu’un bond.— Les Prussiens! cria mon compagnon, en me regardant en riant.— Les Prussiens! répétai-je, et nous eúmes la satisfaction de voir tous les tranquilles bon- nets de nuit se précipiter d’un méme mouve- ment entre les deux banquettes pour éviter les bailes..En réalité, nous aurions moins rí si nous avions su la vérité.L ’aiguillcur avait sommeillé, le train s’était engagé sur une autre voie, oü un train nous menagait de face. Les coups de feu entendus étaient des fusées lancées par le mécanicien, et le train faisait machine en arriére pour re- prendre la bonne voie, alors qu’un autre train, venant, comme nous, de París, nous suivait ü quelques minutes prés. II n'y avait pas un instant ü perdre, et l’on ne remue pas facile- ment un train de trente wagons. Eníin, nous étions sur la bonne voie et nous repartions. II n’était que temps; le train qui nous suivait arriva sur nous, juste au point de nous toucher sans secousse.Depuis lors. que d'accidents arrivés de la méme fa?on! Les atguilleurs ont vraiment, pour nous, plus d’importance que les ministres; nous dirons méme qu’ils méritent infiniment plus d’estime, car ils aiguillent beaucoup mieux.

II y  a encore, au point de vue de la sécurité, la question des laeets. C’est le mouvement de ballottement que subissent les derniéres voitures d’un train lancé ü grande vitesse. On est si bien secoué que parfois on déraille. C’est pour éviter ce genre d’accidents que certaines Compagnies mettent ü la queue des trains un fourgon leste.La question de sécurité contre les assassins peut étre traitée par nous avec plus de compé- lence.Depuis l'assassinaten chemin de fer du préfet Baréme, aííaire mystérieuse s’il en fut, les com­pagnies ont imaginé de placer, dans les compar- timents, des sonnettes d'appel en cas de danger. Jusqu’ici ces sonneries n’ont serví qu’a faire mettre de l’amende á ceux qui s’en amusent et font arréter le train, uniquement pour voir « la téte que feront les employés ».11 est peu croyable qu’un assassin ou un vo- leur pormette á sa victime d’appeler á l’aide avant de l’attaqucr, et la prévienne polimeiit du danger qui la menace :— Tirez lecordon, madame, carje vaisvous tuer.Le cordon de süreté est done absolument nul, et pourrait tout au plus servir aux jeunes filies en Angleterre, contro les coloncis trop entre- prenants.Aprés le préfet Baréme, il y eut un cas sem- blable sur le chemin de fer deCeinlure, puis un autre surlaligne deNice áVinlim ille, et ce n'est pas tout; bref, la sécurité n’est pas absolue. l ln ’y a qu’un moyen de la donner : c’est de changer la disposition des wagons et de les faire se communiquer entre eux, afin qu’un gardien puisse y circulen facilementsans danger et sans arrét du train.Cela existe en Suisse et en Russie, sur la ligne du Sccinmering et du Saint-GoLhard, et la Com­pagnie internationale des Express curopéens a adopté ce systéme pour ses trains de luxe.Le premier avantage des wagons a couloir est done la sécurité des voyageurs; vient ensuite leur confortable, la facilité pour eux de se dé- placer en route, de faire cjuehjucs pas, de prendre l’air et enfin de monter dans le wagón par un escalier normal, au lieu de faire les grandes enjambées des marchepieds que les personnes d’un certain í\ge ne peuvent escalador sans aide.Arriverons-nous á voir employés sur nos grandes lignes cesimmenses etsuperbes wagons que les Compagnies P .-L .-JI . et d’Orléans ont envoyés á l’Exposition, prés du Palais des Ma­chines?II ne serait vraiment pas permis de nous avoir alléchés de tant de merveilles pour nous conser­ver lesvieilles bolles dans lesquellesnous avons voyagé jusqu’ici avec tant de résignation, quand nos moyens ne nous permctlaicnt pas de pren­dre un sleeping-car ou un coupé-lit.On ne saurait imaginer ríen de plus confor­table que ces grands wagons.En voici un, de la Compagnie P .-L .-M ., qui a 23 métres de long.II repose sur deux chariots mobiles, chacun de quatre roues accouplécs. Ces chariots, appelés 
hogies, suivent la voie dans ses contours, en- traínant la masse immobile montée sur pivot.On pénétre dans ce grand wagón par un joli escalier placé ü chacune de ses extrémités, en sens inverse. Ce n’est pas le systéme des voi- tnres communiquant entre ellespar une passe- relle, mais il va sans dire que ces grandes voi­tures cV 48 places de premiérc classe compor- tent chacune un gardien qui se tient dans l’an-
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tichambre, et peut circuler á Iraversle coiiloir central qui occupo la moitié du wagón. A gau­che de ce couloir sont de petits conipartimcnls fermés á 4 places, jolis comme des boudoirs; íi droite, des fauteuils isolés contre les fenétres.Des appareils spéciaux donnent au voyageur de la cbaleur ou de l'air á volonté, et il y  adeux cabinets de toilette dans chaqué wagón.Un wagón semldable, exposé par la Compa- gnie d’Oiiéans, est inuni d’uii couloir lateral conlinu, avec conipartiinents i\ 0 places. Dans ceux-Iá, on peut s'allonger et dormir quand il n’y a pas trop de voyageurs. Un autre wagón a un couloir e n - ,  qui coupe le wagón par la moitié.Étre seul, ou n’étre que decix pour la nuit! C’est láque l’imagination des égoístes se donne libre carriére.J ’ai connu deux amis qui, il y aquelques an- nées, sont allés de Paris á Madrid, absolument seuls, dans leur compartimenl, malgré le nom­bre des voyageurs. Dés que l’intrus se présen- lait pour monter dans le compartiment:— Mon ami a le clioléra, monsieur.Et l’autre de geindre, couché sur sa ban- quetle.La téte de l’intrus disparaissait comme par enchantement.Le Nord n’a pas encore adopté les grands wagons. non plus que l’Ouest; mais ils perfec- tionnent tous les jours leur malériel.Ueste la queslion de rapidité des trains.Actuellement, l ’express le plus rapide, sur les ligues frangaises, est le Chib-train, de Paris á Calais; il fait 70 kilométres á l'heure, alors qu'en Angleterre le train de Brighton et celui deUouvres font 78 kilométres et plus.Le train de luxe, de Paris é. Bordeaux, fait 68 kilométres á l’heure; le rapide, 62. Méme vitesse pour l’Express-Orient.Le P.-L.-M . ne peut faire que 58 kilométres a l’heure. L a  raison en est simple. La voie a des courbes et des pentes sur lesquelles il est im- possible d’aller trés vite sans danger de dé- railler.Laligned’Orléans est, aucontraire, construite dans des conditions parfaites, avee des courbes trés ailongées et sur un terrain facile. Aucune compagnie ne peut donner plus de vitesse é. ses trains.Le Nord fait pratiquement 70 kilométres l’heure; il en ferait 78 sans les arréts qu’on lui impose et que réclament, députés en téte, les populations trés denses que traverso cette ligue.La ligue la plus mal construite est celle de l ’Élat. C’est un chemin de fer électoral. 11 a done fallu faire toute serte de crochets, et les sinuosités sont telles qu’un train ne peut dépas- ser la vitesse de 00 kilométres. Muís ce n’est pas tout ; toutes les communes desservies ont reclamé l’arrét .de l’express, qui ne fait plus que 48 kilométres.Comment I’État pourrait-il résister á ces de­mandes?Le Midi atteint une vitesse de 61 kilométres, de bordeaux á Cette; TOuest, 58 kilométres, de Paris au Havre; l’Est, 59 kilométres, de Paris a Avricourt.Pour atteindre ces vitesses, on avait donné aux locomotives nouvelles des roñes de I » ,80 de diamétre. Cela paraissait íabuleux, il y a quel- ques années á peine, et maintenant ces mesures sont bien dépassées.II faut voir á l’Exposition ces grandes ma­chines pour avoir une idée de ce que peut faire l ’industrie moderne.

La plus grande de ces locomotives est la Pari- 
sienne, systéme Estrado. Elle peut faire ISOkilo- métres á l ’heure et ses roues ont deux métres cinquante de hauteur. C’est fabulcux, mais les ingónieurs lui reproclient de n’avoir pas de chariot üil’avant et d’ofTrir une sécurité insuffi- santc dans les courbes. Ün sait, en efl'et, que le chariot de quatre rouos accouplées avec j)ivot central est destiné á guider en quelque sorte la locomotivc.Aprés cela vient une locomotive anglaise du Midland Ilailway. Elle n’a que deux grandes roues de 2™,27 de hauteur et un chariot á l ’a- vant. Elle a fait 115 kilométres á l’heure.Une locomotive du South Eastern Ilailway a quatre roues de 2“ ,14 et fait 78 kilométres á riieure.Dans la section frangaise, l’Orléans présente une locomotive á quatre grandes roues, de 2” ,15 de diamétre, pouvant faire 75 kilométres á l’heúrc. Son poids en marche esl de 57 tonnes, ce qui peut donner une idée de ses dimensions.Le Nord a construit une locomotive non moins formidable, dont les roues ont 2'",13 de hauteur. Le P .-L .-M . a une locomotive sem- blable avec des roues de 2 métres. Enlin l’usine Cockerill, en Belgique, a construit des locomo­tives grandes comme des inaisons, propres et coquettes comme des joujoux, longues de 10 métres sans le tender, et dont les grandes roues ont 2"*,10 de hauteur.Mais voici qui peut tout changer et sup- prinier Ies grandes roues, les locomotives, la vapeur, et méme tout danger, avec des vitesses doubles.II s’agit du chemin de fer glissant á propul­sión liydraulique, dont on a construit un échan- tillon sur le cóté de l ’E.splanade des Invalides.Rien de plus étonnant, et si ce que promel- teut les inventeurs est réalisable, c’est une ré- volution dans les chemins de fer.Imaginez de larges rails plats sur lesquels viennent s’emboíter les patins qui supportent les voitures; car c’est ainsi : le train n’a pas de locomotive, et les wagons ii’ont pas de roues.C ’est Peau qui supporte le train en mouve ment, l ’eau, que des condults envoient sous chaqué patin, entre le i’ail et le patin, de sorte que le wagón glisse sur une nappe d’eau d’une épaisseur infinitésimale, mais suffisante pour empécher tout frottement.Le train est mis en mouvement par des jets d’eau qui sont disposés sur la voie, entre les rails, et ouverts et fermés mécaniquement par le train en marche. Ces jets d’eau viennent frapper contre des plaques spéciales sous les wagons et leur donnent une tclle impulsión que le train peut acquérir une vitesse de 150 i  200 kilométres é, l’heure, méme sur une forte rampe.On irait de Paris é, I^yon en trois heures.Aucun danger dans les courbes, disent les inventeurs, car le train est maintenii par ses patins, et la voie pourrait avoir une inclinaison sufíisante, ctaiit.donné que tous les trains pas- seraient dans ces courbes penchées, avec la méme vitesse, les trains de marchan Jises comme les nutres.Enfin, l ’arrét est presque subit en cas de danger; il suffit de ne plus envoyer d’eau sous les patins.Reste á savoir si la construction de la voie avec l’outillage hydraulique ne coútera pas iüíiniment trop cher, et si, l’eau manquanttout á coup sous les patins, les voyageurs ne seront pas envoyés (t un kilométre de ié, á travers lesairs.

II y  a encore d ’autres inventions ; les cliemins de fer électriques, les chemins de fer a cré- maillérei á air comprimé, et enfin le chemin de fer monorail, dont les wagons sont posés á che- val sur un rail surélevé, en clievalet, avec deux rails laléraux, contre lesquels viennent s’ap- puyer des roues placees de colé.Les plus jolis wagons sont cenx des chemins de fer du Périgurd, avec le salón a terrasse cüuverte, ceux de la Compagnie de Bone á Guelma, ceux des chemins de fer Kconomiques, ct, enfm, ccux des chemins de fer écpssais, avec chambres á coucher, salons, boudoirs, etc.Nous ne parlons pas de VOrient-E.rpress, parce que le public en connait déjá le luxe et le confortable. C’est évideininent ce qu’on a fait de mieux jusqu’ici. Mais c’est lá un train dont les prix sont en rapport avec le confortable. Ce qu’il nous faut, c’est un peu plus de vitesse et de confortable avec Ies prix ordinaires de pre- miére, de seconde et de troisiéme classe.
U X  A lÜ ü IL L E U n .

LES RÉCOmPENSES AUX EXPOSANTS
L E S  G R A N D S  P R I X '

Classe 67. — Cereales, produüs fariium.v 
avec leicrs derives.

Grands pi’ix  (suite). — Minislére de l ’Agri- culture et du Commerce, Japón. Moulins Miil- 1er, Louisen, Gizella, Pannonia et Victoria, Autriche-llongrie. Regino Garcia, iles Philip- pines (colonias espagnoles). Société des mou­lins de Novorossisk, Russie. Société des usines de Wyginaél (Rémy et C‘®). Aloxandre Trulfaut, Erance.Classe 68. — Produits de la boulangerie 
et de lapdtisserie.

Grand prix. — Les fabricants de biscuits frangais, Frunce.Classe 69. — Corps gras alinientaires, 
laituges et ceufs.

Grandsprix. — Enrique de laCuadra,Espagne. José-Augusta Galuche, Portugal. Maison Pla- gniol de James, Gounelíe, successeur, Frunce. II . Maurel, Prom et Maurel fréres, Frunce. Société genérale des huileries du Sahel tunisien, Tunisie. Verminck et C'®, Frunce.C lasses 70-71. — Viandes etpoissons, 
légumes et fruits.

Grands prix. — Commission norvégienne, Norvége. Gouverneinent hellénique, Gréce. San- sinena, République Argentine.Classe 72. — Condiments et stimulants, sucres 
et produits de conftserie.Sectiov — Cafés.

Grands prix. —  Le general Badilas, Guate­mala. Gouvernement brésilien, Brésil. Gouver- nement de Costa-Rica, Costa-Rica. Gouverne­ment de la République Doniinicaine, République Dominicaine. Gouvernement de Guatemala, Guatemala. Gouvernement de Nicaragua, Nica­ragua. Gouvernement de Paraguay, Paraguay. Gouvernement du Salvador, San Salvador. Gou­vernement de Vénézuéla, Vénézuéla. Le général Guzman Bianco, Vénézuéla. Het colonial Comité derNederlandschAfdeelingjIndesuéerlandaises.1. Voir Ies nuB 5ü íi 66.
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Lecoat de Kerveguen, la lléunion. Musée des colonies de Lisbonne, Portugal. Seminario fréres, Équateur. Syndieat Franco-Brésilien, Brésil. Syndicat pour le commerce du café d’Amsterdam et de llolterdanx, Indes néerlan- daises. Teng Ting Kong, Chine.S ectio n  2. —  Chocolats, Confiserie.

Gramls prix. — Commission céntrale de Babia (sucres), Commission céntrale de Pernambuco (sucres), Commission céntrale de Rio-Janeiro (cafés), Brésil. Gouvernement du Mexique (Mi- nistére des Travaux publics), Mexique. Kha- ritonenko, Russie. Menier, Raffinerie Saya France. S ectio\ 3. — Liqueurs.
Grand prix. — Les distillateurs frangais, pour

leur exposition coilective de fabrication, France.Classe 73. — Boissons fermentées.S ectio n  1*'». — Vins.
Grands prix. — Association commerciale de Porto, Portugal. Cardinal de Lavigerie, Tunisie. Paul de Castella, Victoria (Australie). Chili. CollectivitédesexposantsdeMadére.Djordjadze, Russie. Gonzalos Dias, Espagne. Ligue des propriétaires du Douro, Portugal. M. Ilenri d'Orléans, duc d’Aumale, Italie. Ministére de TAgriculture (alcools et sucres), Brésil. Pladel- lorens, Espagne. Aurelio Segovia, Espagne. Syndicat du commerce des vins de Champagne, Vignobles de la Cóte-d’Or, Vignobles de la Gi- ronde, représentés par des expositions collec- lives, France.

S e c t io n  2. — Spiritueux.
Grands prix. —  Ayala et C‘®, Espagne. René Gollette, France. Gollectivité belge (Bal et G‘«, Jean Meens, Van den Berghe), Belgique. Colonie de la Martinique. V® Ch. Décle, France, A .-B . DolgolT, Russie. Dulken W eyland, Pays-Bas. Ministére de l’Agriculture, Brésil. Sociedad de cosecheros, Espagne. Société anonyme de dis- tillerie de la Méditerranée, Vignobles des deux Gharentes, Vignobles de Fllérault, France.

S e c t io n  3. — Biéres.
Grands prix. — BergneretEngel, États-Unis. Brasserie belge, Belgique. Brasserie frangaise, pour les progrés remarquables et incontestés réalisés depuis l’Exposition de 1878, France. Pierre Grosfils, Belgique. Ileineken (Société des
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E x p o s i t i o n  r é t r o s p e c t i v e  d u  T r a v a i l . — Intéricur ca m p a g n a rd  au x v iii siécle.brasseries de Bas), Pays-Bas. Jacobsen, Dañe- mark. SpringeretCí® (Levures), France.

GROUPF VIIIA g r i c u l t u r e ,  v i t i c u l t u r e  e t  p i s c ic u lt u r e .G l.asse 73 bis. — A{)ronomie; Statis- 
tique aijricole.

Grands prix. — Australie. Comice central agricole de la Sologne (Exposition coilective), France. Départemcnt de ragriculinre, Etats- Unis. Directioii générale de l’agriculturedu Por­tugal. Ministére de rAgriculLure (Slatistique agricole), France. Ministére des Travaux publics, États-Unis du Mexique. Société nationale d’a- griculture de France.C lasse 73 tcr. — Or(janisation, méthodes et ma- 
tériel de Venseüjnement aqricole.

Grands prix. — École nationale d’agricuUure de Müulpellier, France. Écoles natioiiales vété-

rinaires, Institut agronomique, France. Instituí agronomique de Rio, Brésil. Ministére de l’Agri- culture, France.Classe 49. — Matériel et procedes des exploita- 
tions rurales et forestiéres.

Grands prix. —  Anloine Bajac, France. Léo- pold Bernard, Belgique. Le Clerc, directeur de la société desPolders de Boiiin (Vendée), France. Mae Cormick Ilarvesting, États-Unis. Ministére de rAgriculture, adininistration des foréls, France. Société agricole et indnstrielle de Batna et du Sudalgérien, Société Decauville, France. A . Waller .Wood, Etats-Unis.Classe 74. — Spéciniens d’exploitations rurales 
et d^usines ar¡ricoles.

Grands prix. —  Agriculteurs du Nord, Agri- culteurs du Pas-de-Calais, France. Antoine Chi- ris, Algérie. Bergerie de Rambouillet, Déparle- ment de Seine-ct-Marne, France. Exposition coilective du Gouvernement tunisien, Tunisie.

Comité d’organisation de la section roumaine, Roumanie. Gouvernement de la République Argentine, République Argentine. \ilmorin, France. Classe 75. — Viticulture.
Giwids prix. — Étienne Salomón, France. Société céntrale d’agriculture de Fllérault, France.Classe 76. — In.sectes útiles et insectes nuisibles.
Grands prix. — Ministére de FAgriculture des États-Unis, États-Unis. Ministére de l ’Agri- culture du .lapon, Japón. Riley, France.C lasse 77. — Poissons, crustacés et mollusques.
Grands prix. — Ministére de FAgriculture, France. — Ministére de la Marine, France. Société ostréicole du bassin d’Auray, France. Union syndicale des parquetiers du bassiu d’Arcuchon, France. (A s u ic r e .)

Ayuntamiento de Madrid



Ayuntamiento de Madrid



Ayuntamiento de Madrid



Ayuntamiento de Madrid




