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AVANT-PROPOS

L'idée premiére du projet que nous allons décrive avait déji été
présentée, dans ses lignes essentielles, au concours ouvert le 18 mai
1886, pour I'Exposition de 1889. Ce concours était destiné, d'apreés les
termes mémes du programme, & provoquer la manifestation didées
nouvelles, Seul de tous les concurrents, l'auteur du présent mémoire
avait pris pour point de départ de son esquisse la suppression de lo
Jatigue des visiteurs, au moyen d'nne plate-forme mobile an ras du sol,
accessible de plain-pied, et avait &tudié en conséquence le plan qu'il
avait concu. La petitesse de I'échelle adoptée, 0%,002 pour métre, rendait
peu visible la représentation graphique du systeme, et lauteur, plus
respectuenx des conditions imposées par le programme que certains de
ses concurrents, s'étaif abstenu de présenter des détails & une échelle
plus grande que celle demanddée. Il en résulta que I'idée passa presque
inapercue et incomprise. Clest cette idée quil reprend aujourdhui,
aprés lavoir complétée et développée.
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PROJET DE TRAIN CONTINU
MU PAR L'ELECTRICITE
POUR I’EXPOSITION UNIVERSELLE DE 1889
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EXPOSE

Parmi les nombreuses eonditions de succes auxquelles doivent satis-
faire les Expositions universelles, il en est deux principales qui
semblent tout d'abord incompatibles : c'est, d'une part, la plus grande
superficie possible pour les exposants; d'autre part, le plus petit par-
cours possible pour les visiteurs.

Il est indispensable, en effet, pour attiver le public, de réunir tous
les objets intéressants ou curieux présentés par les artistes oun les
industriels, et cela ne peut se réaliser sans un espace considérable;
il n'est pas moins nécessaire, pour ne pas rebuter les promenenrs, les
femmes et les enfants surtout, de leur épargner la fatigue et les ennuis
de longs trajets, et cela ne pent étre obtenu qu'en diminuant les dis-
tances.

Les inconvénients d'une trop grande surface, qui étaient sensibles a
I'Exposition de 1867, sont devenus évidents pour tout le monde en 1878,
Devant I'immensité du Palais et de ses annexes, nomhre de visiteurs
renoncaient méme & commencer une ¢étude qui leur semblait trop
longue ou trop fatigante. Il était difficile, sans une grande perte de
lemps, de comparer des objels trop éloignés les uns des autres. Il en
résulfait une affluence du public vers les centres d'attraction immédia-
tement visibles et une absence presque compléte dans des parties de
I'Exposition tout aussi intéressantes, mais moins accessibles, D'un eoté,
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I'encombrement désagréable aux promeneurs; de Pautre, le vide pré-
judiciable aux exposants. :

On peut atténuer ces inconvénients en organisant soit des services
de fauteuils roulants, soit des lignes de tramways ou de chemins de
fer aériens; mais tous ces moyens de transport présentent deux graves
défauts : ils ne peuvent étre gratuits, et ils font naitre I'encombrement
en provoquant la formation de la foule aux tétes de ligne ‘et aux
stations de chargement. Le déboursé, si léger qu'il soit, fait reculer
une grande partie du public; Iappréhension d'une bousculade, les
ennuis d'une attente, souvent fort longue, les formalités dun appel
de numéros éloignent le plus grand nombre des gens aisés.

On est done amené & chercher la solution du probléeme dans I'éta-
blissement de plates-formes continues, sortes de chemins qui marchent,
sur lesquelles les visitenrs peuvent prendre place. Ces plates-formes
mobiles offrent alors un moyen de cireulation permanent et facile a
travers toutes les parties de I'Exposition.

Cette idée a été émise depuis, longtemps en Amérique. Le projet
américain consistait en un plancher sans fin, roulant au moyen de galets
sur des guides ou rails établis sur des colonnes en fonte a une hauteur
suffisante pour laisser le libre passage au-dessous. De distance en dis-
tance, des escaliers permettaient 'entrée ou la sortie des voyageurs.

(Cette colossale machine, d'un fonetionnement trés aléatoire, dont les
organes de roulement seraient difficiles & surveiller et & graisser, cod-
terait fort cher; mais ce serait 1A un de ses moindres inconvénients.
Une pareille construction, devant franchir toutes les parties couvertes
ou découvertes du Champ de Mars, présenterait un aspect déplorable.
Ce long viadue indéfini avee ses milliers de piliers couperait toutes
les lignes et toutes les perspectives des palais et des jardins. Non seule-
ment les embarras des stations et des tétes de ligne au point de vue
de la formation de la foule ne seraient pas évités, mais le promeneur
astreint @ graviv souvent des escaliers d'accés perdrait dans le sens
vertical l'économie de fatigue que la plate-forme lui aurait procurée
dans le sens horizontal.

Nous ne nous arréterons done pas & cette solution et nous pro-
posons de supprimer radicalement tout viadue et de metire la plate-forme
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au ras du sof, de fagon a la rendre presque invisible de loin et acees-
sible gratuitement sur tous les points de son parcours.

« Mais, nous objectera-t-on immédiatement, si vous établissez cette
plate-forme au niveau des aufres parties de I'Expoesition, vous allez
créer une barriére mouvante, infranchissable et dangereuse; comment
fera-t-on pour la traverser et qui osera s’y hasarder? et, si vous eréez
des arréts, vous forcerez done les visiteurs & perdrve leur temps pour
attendre le passage. »

A premiére vue, en effet, I'idée parait étrange et I'objection grave.
Nous pourrions répondre, tout d’'abord, que la convenance personnelle
d'un petit nombre d'impatients, forcés dattendre quelques instants le
moment du passage, ne sanrait étre mise en balance avee lintérét
général quiont tous les visiteurs & avoir de plain-pied un moyen de
transport fucile, gratuit el permmnent; mais il suffit de réfléchir aux
moyens et anx dispositions que nous proposons, pour s'apercevoir que
lidée est essentiellement avantageuse et que la difficulté du passage
n'est qu'apparente.

Oui, celaest vrai, la plate-forme de plain-pied deviendrait impra-
ticable au dela dune certaine vitesse, et elle serait dangereuse et inac-
ceptable si le mouvement de translation n'avait pas dintermittence;
mais, pour rendre le systéme non seulement inoffensif, mais encore
d’une utilité immense, il suffit de remplir trois conditions essentielles :

1° Rendre la vilesse la plus petite possible, pour permetire laceés
et le passage de la plate-forme, méme pendant sa marche, aux indi-
vidus jeunes ou agiles;

2° Répéter les arréts aussi souvent que possible, pour laisser
monter, descendre on traverser les visiteurs plus dgés on plus timorés;

3" Etablir de distance en distance des passerelles aériennes ou sou-
terraines offrant un moyen de passage permanent indépendant du
systeme.

Notre projet consiste donc & établiv au ras du sol une plate-forme
de 3°,10 de large posée sur un fram contine de wagons ordinaires de
marchandises; ceux-ci, placés en tranchée, forment une longue chaine
fermée, mue par Pélectricité et tournant constamment sur elle-méme avee
une faible vitesse, 1*,40 par seconde, qui est celle d'un homme au pas
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de promenade. (Voy. la figure théorigue w 1.) Cette plate-forme, d'un
usage gratuit, est aceessible partout el dans tous les sens; elle permet aux
promeneurs d'y entrer et d’en sorfiv sans aucune formabité en un point
quelconque de son parcowrs, et sans exiger d’autre effort quune simple
enjambée. — De distance en distance, quelques wagons portent un
second plancher suspendu sur de légers piliers. Cefle terrasse, ana-
logue aux impériales de framways, mais plus large, est garnie de
sitges pavants, elle offce un repes agréable aux personnes qui ont a
se rendre & un point éloigné; elle forme un balcon commode et pit-
toresque, d'oii I'on peut faire en une demi-heure, arréts compris, le
tour de I'Exposition. (Un certain nombre de ces terrasses pourraient
étre affermées comme buffets, pitisseries ou cafés.) (Fg. 1 et 2.)

La plate-forme inférieure, munie seulement de poignées d'appui,
constitne un plancher mobile bien dégagé, portant de loin en loin
une sorte de portique & jour. Elle est facile a traverser méme pen-
dant la marche, grice & la faible vitesse du train; foutefois, pour
en permetire laccés ou le passage aux femmes, aux enfants ou aux
personnes dgées, lensemble du systime savréte toules les minutes pendant
quinze secondes, temps plus que suffisant pour franchir plusieurs fois une
largeur de 8 métres. Le public est averti du moment et de la durée
du stationnemenl, par une sonnerie et des signaux électriques qui indi-
quent pendant tout le temps de larrét que I'accés ou le passage
peuvent ¢'effectuer en toute séeurité.

Nous donnons plus loin (£g. 26, 27, 28) une autre disposition dn
train sans terrasse avec des barres d’appui et des groupes de siéges
placés de distance en. distance directement sur la plate-forme et lais-
sant foujours un espace suffisant pour le passage & niveau.

Loin de couper ln civeulation du Champ de Mars, cette plate-forme
la facilite et la régularise. Elle est moins difficile d'accés que le mar-
chepied d'un tramway. elle est plus facile et plos prompte a trayerser
que n'importe quel boulevard et n'en présente aucun des dangers,
Il fant seulement s'habituer a lidée d'attendre une minute pour le
passage & niveau, duns le cos ob lon ne se servirail pas des passerelies,
Clest 1d la contrepartie nécessuire du hénéfice du plain-pied; mais, cette
légere servitude une fois aceeptée, les avantages de toute sorte qui en
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résultent sont immenses el incalculables. Le public a toujours & sa
portée et sans efforts un moyen permanent et gratuit de locomotion
qu'il prend et quitte a tout instant selon sa fantaisie. On peut objecter
que la partie du public qui ne s'en sert pas geéne la partie du public
qui s'en sert; mais cefte objection est absolument spécieuse. Aucun
visiteur ne se plaindra des nécessités de service d'un moyen de trans-
port dont il profifera Ini-méme tout a I'heure; pas plus qu'un piéton
ne se plaint de Pexistence d'un tramway qui le force a prendre cer-
taines précautions pour traverser le houlevard, attendu qu'il sait pou-
voir s'en servir a son four & un moment donné.

La construction de cette plate-forme est simple et économique,
puisque pour la réaliser nous nous servons d'un matériel éprouvé et
existant déja (les wagons de marchandises des chemins de fer, dont
tous les frottements et foutes les résistances somt connus et peuvent éfre faci-
lement calenlés); c’est la ce qui rend notre systeme essentiellement pra-
tigue, Quant & la foree de traction nécessaire, necus nous servirons,
pour I'établiv, des derniers travaux de MM. M. Desprez et H. Fontaine
sur le” transport de la force par I'électricité.

L'électricité, en effet, est le seul agent assez maniable pour arréter
ou mettre en mounvement au méme instant les machines motrices néces-

saires @ la fraction. La chaine de wagons est divisée en séries de
huit ou dix wagons; chacune d'elles est mue par une machine
dynamo-électrique, capable de remorquer sa série a plein chargement.
L'énergie éhectrique est fournie par un certain némbre d'usines fixes,
transmettant le courant aux machines motrices au moyen de conduc-
teurs métalliques, placés sous les wagons hors de la portée du public,
Nous en étudierons tout a U'heure les dispositions particuliéres,

Liarrét périodique du train est réglé par un poste central fixe placé
en vue de la plate-forme, au point le plus fréquenté de I'Exposition.

Afin d'assurer la sécurité compléte des voyageurs el prévemir tout
accident, des postes fixes de surveillance sont éfablis tous les
40 mefres. Ils sont en communication téléphonique avec le poste
eentral divecteur; ils peuvent, de plus, avréter individuellement le train
en cas d'urgence (chute grave, menace d'encombrement, ete.).

Pour réaliser cette importanle condition, tous les postes de sur-
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veillance sont reliés par un circuit unique et indépendant des circuits
moteurs ou téléphoniques. Ce circuit auxiliaire est desservi par une
«pile spéciale placée au poste central; tant que le courant de la pile
passe, il actionne des électro-aimants, lesquels mainfiennent des leviers
établissant les communications entre les usines fixes d'électricité et les
machines motrices du train; si, au contraire, on le coupe en un point
queleonque de son développement, ef cela est possible d chacun des surveit-

lants ot au poste central, les leviers basculent, les communications entre

les usines et les machines motrices sont interceptées et le train s'arréle.
Ou voit, de plus, que /e paste directewy ne peut remetive le irain en marche
que lorsque le libre parcours est consenti par Uunanimité des surveillants.

Toute fausse maneuvre est par cela méme rvendne impossible.
(Voy. la figure théorigue, n° 1.)

Ce qui caractérise donc notre projet d’une maniére spéciale, c'est
la facile accessibilité de la plate-forme au ras du sol, sa réalisation éco-
nomique au moyen du matériel conme et dprouvd des chemins de fer,
sa traction obtenue pav I'électricité produisant des efforls synchro-
niques, sa sécurité parfaite résultant de la faculté d'arvét des postes
de surveillance, enfin sa gratuité pour l'usage du sol mobile, les
places assises étant seules pavantes.

I’ensemble de ces dispositions constitue un moyen de transport
ant le double caractére d'étre

permanent des plus attrayants, réuniss
ulile aux travaillenrs, agréable aux eurieux et résolvant dans la mesure
du possible le probleme de la réduction des distances.

Il v avrait la de plus nne grandiose el intéressante application du
transport de la force par I'électricité, cette belle question qui est &
Pordee du jour.

Nous allons passer maintenant i la deseription détaillée de notre
systeme, et nous terminerons notre travail en donnant un apercu des
dépenses nécessaires & sa construction et a son fonetionnement. Disons
tout de suite que l'entreprise non seulement couvrirait ses frais, mais
encore pourrait donner un  bénéfice notable & l'administration de

I'Exposition.
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VOIE ET MATERIEL FIXE

Vole. — Le matériel roulant du frain continu, se composant de
wagons ordinaires appropriés comme on le verra plus loin, la voie ne
differe en rien de la voie normale des chemins de fer. Les rails et
traverses sont posés sur un plateau de héton de 07,15 d'épaisseur
formant le fond de:la tranchée. Celle-ci a une largeur de 27,85 au
niveau du sol, de 27,50 an plafond, et sa profondeur est de 17,45. Les
parois de la tranchée sont formées de deux petits murs de 07,25 en
moellons franes, hourdés en mortier de chaux hydraulique et fondés
sur deux rigoles en béton de 07,25 de profondeur. Dans les parties
de la voie, deux trottoirs de 1*,50 de large limitent la surface maxi-
mum nécessaire au fonetionnement du train continu (fy. 5).

Cette voie se raccorde par une voie de service ordinaire au chemin
de fer du Champ de Mars. Cela permet de construire le train en
dehors du terrain de I'Exposition et de ne Famener sur place que lorsqu’il
sera  complétement terminé. Pour éviter le grave inconvénient que pré-
senterait dans la période d'installation un large fossé coupant toute
I'Exposition, la tranchée, au fur et i mesnre de son exécution, sera
couverte par des vantaux formant un plancher fixe solidement soutenu
par des contre-fiches en fer forgé (fig. 7). Ces vantanx, en se rabattant
des deunx cotés, forment la surface en bois, élastique et non glissante,
des trottoirs d'acces.

Ajoutons qu'en cas d’avaries impossible & prévoir le train peut éire
retiré du Champ de Mars et la’ tranchée recouverte de 'son plancher
fixe en moins d'une heure, ce qui n'interromprait en rien le fonction~
nement de 'Exposition; dans ce cas, le frain pourrait se’ garer sur une
voie de service le long du quai-de Grenelle.

Les fils téléphoniques et autres sont fixés sur les parois de la tran-
chée, et leur pose n'exige aucun travail spécial. L'écartement minimum
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des piliers entre lesquels passe la voie peut étre réduif a 5 metres

(fg. 4).

Poste de surveillance. — Des postes de surveillance sont
placés tous les quarante métres environ dans les endroits les plus
favorables pour ohserver le train. Le poste peut varier beaucoup de
forme suivant sa situation. A l'extérieur du Palais, par exemple, il se
composera d'une guérite, vitrée sur les deux cotés et ouverte par
devant; elle est ¢levée de 0%,70 pour permeftre au gardien assis d'em-
brasser du regard une surface suffisanfe; on y accéde par trois mar-
ches. Un téléphone destiné & renseigner le poste central sur la marche
du train, un interrupteur de cireuit destiné & arréter le train en cas
d'urgence, et, enfin, un signal et une sonnerie complétent l'installation
du poste (fig. 8 et 9).

Le signal et la sonnerie fonctionnent sans interruption pendant les °
temps d'arvét, ils indiquent les moments de passage pour les prome-
neurs qui n'oseraient traverser la plate-forme en mouvement malgré sa
faible vitesse.

MATERIEL ROULANT

Le matériel roulant se compose de deux types différents :
Le wagon a plate-forme simple;
Le wagon a terrasse ou sa variante & places assises.

Wagen simple. — Sur le chdssis d'un wagon ordinaire & mar-
chandises, nous plagons quatre solives équidistantes. Les deux solives
extrémes reposant sur le bout des traverses du chissis sont soulagées
en deux points de leur portée par des consoles en fonte boulonnées
sur les longerons; les deux solives intermédiaives portent sur les
traverses et croix de Saint-André du chissis, les extrémités de ces
solives sont reliées par des plaques de téle vissées ou boulonnées, et
échancrées pour laisser passer les tampons (fig. 3, 4, B, 6). Sur ces
solives, nous établissons une plate-forme de 3*,10 de largeur formée
de planches jointives de sapin de 07,041 d'épaisseur clouées sur les
solives. (Dans cette figure ne sont pas représentés les ressorls de tam-
pon _pour ne pas compliquer le dessin.)
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Une légére courbure (deux cenfimetres de fleche) facilite 'écoule-
ment des eaux en cas de pluie ou de lavage, La hauteur de la plate-
forme au-dessus des frottoirs d'acceés est de 07,15, Une trappe de vi-
site, placée de distance en distance, permet de descendre sous le wagon
pendant le vepos du train en cas de besoin.

Quatre poignées ou mains-courantes de 0*,70 de longueur, suppor=
tées par des pieds en fer de 1 métre de hauteur solidement fixés sur
la plate-forme, sont placées & 0,50 du bord; elles facilitent l'acces et
le passage du train pendant sa marche en offrant un point d’appui
aux promeneurs. Les wagons sont reliés par des ponts en tole fixés
sur chacun d'eux ef pouvant se mouvoir sur des glissicres placées sur
le wagon suivant. Ces ponts, tout en assurant la continuité de la plate-
forme, permettent le mouvement indépendant des wagons et la défor-
mation du train dans les parties courbes de la voie. Leur mouvement
maximum d’oscillation ne dépasse pas 02,10 (fig. 2, 3, 4, 5, 6 et 23).

Wagen a terrasse. — La plate-forme que nous venons de dé-
crire est absolument gratuite, elle ne contient aucun sidége et ne sert
qua transporter pour de petites distances le promeneur qui reste de-
bout en se temant au support & poignée. Cependant, il est nécessaire
d'offrir un repos aux promeneurs fatigués qui voudraient traverser {out
le Champ de Mars. Nous trouvons la, d’ailleurs, un élément de recette
certain, C’est pourquoi nous avons établi un second type de wagon &
terrasse (fig. %).

Dans ces wagons, un second plancher muni de balustrades est sup-
porté a 2*,10 au-dessus de la premiere plate-forme par quatre piliers
en fer a treillis reliés par des arceaux. Ces piliers sont fixés sur les
longerons mémes du wagon, au-dessous de la plate-forme, an moyen
de sabots & empaftements fortement houlonnés. La section de plus
grande résistance des piliers est orientée dans le sens du mouvement
longitudinal du train, et les arceanx surbaissés qui les réunissent deux
a deux en font nn ensemble indéformable. Deux escaliers en vis, ana-
logues aux escaliers de tramways, en rendent l'aceés fucile et sans
danger. Des ponts en fole avec garde-fous en filet mettent en com-
munieation les terrasses de deux wagons voisins (fig. 2, 3 et 6).

La superficie de ces terrasses (3,00 X 4*,90) est suffisante pour y
¢tablir une sérvie de tables et de chaises. On peut compléter cette'in-
stallation par des tentes légéres pouvant se rouler dans le parcours
intérieur ou se dérouler dans le parcours extérienr du train.

L'ensemble de quatre ou cing wagons & terrasse forme un local
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défini qui peut étre affermé pour y établic seit un buffet, soit une
patisserie, un café, ete., — ow encare dtre aménagé en places assises
sans tables,

Si Pon veut donner au frain un aspect pittoresque, on peut varier
la décoration de ces terrasses, y établir des cafés orientaux on étean-
gers, des buvettes populaires, des bars élégants, efe. Ces installations
attrayantes permettraient, tout en se reposant et en goifant un produit
plus ou moins exotique, de faive un petit voyage antour de I'Exposi-
tion. 1l nous parait y avoir la un élément de recettes considérables.

Dans les wagons & terrasse, l'accés de la plate-forme inférieure est
le méme que pour les wagons simples; il est facilité par des poignées
fixées aux piliers; le promeneur peut s'aider en outre des laniéres
flottantes qui pendent du haleon (fiy. 3).

Wagon i places assises (variunte). — On peuf remplacer le
wagon a tervasse par un type de wagon & places assises payantes, tel
que celui que nous donnons (fig. 26, 27 et 28). Celte derniére variante
a l'avantage de diminuer la hauteur des passerelles qui seraient pla-
cées tous les 80 ou 100 mefres; quant & la diminution de surface du
train, on pourrait 'obteniv & l'aide de wagons i voie éfroite (Decauville
ou autres).

Nous donnons aussi (fig. 29) une variante de la marche d'accés
avec obturation de lespace inférieur & l'aide d'une bande de matiére
flexible glissant sur une corniére fixe.

TRACTION

Dans tout ce qui va snivre, il ne faul pas peedrve de vue la vitesse
trés faible du train, c'est la une des conditions essentielles de son
fonctionnement. Il ne s'agit pas, en effet, de transiter le plus rapide-
ment possible des voyageurs impatients, mais de promener sans fatigue
des visiteurs qui ne viennent que pour regarder, en leur permettant de
descendre. et de monter sur la plate-forme i tout instant du parcours.
(est pourquoi nous nous sommes arrélé & une vitesse de 1®.40 par
seconde, soit cing kilométres & I'heure.

Cette faible vitesse a de plus l'avantage de rendre économique et
moins difficile le: probléme de la traction,

Pour mettre en mouvement cette longue chaine de véhicules, nous
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la considérerons comme formée d'une suite de frains indépendants
(d'une dizaine de wagons), placés bout & bout. — Chacun de ces trains
est remorqué par un wagon motenr. Chaque wagon moteur (locomo-
tive électrique) porte une machine dynamo capable de trainer la série
de wagons qui le suit a plein chargement. Il y aura donc toujours une
force motrice suffisante pour la production du mouvement.

Quant & la mise en marche d'ensemble, de toutes les séries rendues
solidaires, elle s'effectuera sans difficulté, grice a I'élasticité des tam-
pons et au synchronisme des efforts.

11 est cértain que toutes les machines motrices ne donneront pas
exactement le méme fravail de traction, mais il suffit que ces travaux
soient approximativement égaux pour que le mouvement prenne nais-
sance. La seule condition rigoureusement nécessaire est la simulta-
néité des efforts; or elle est facile a réaliser avec le courant électrique.

On pourrait aussi obtenir la traction & I'aide d’une série de moteurs
soit & gaz, soit & vapenr, ete., commandés simultanément par des em-
brayages célectriques; mais nous indiquons Pemploi des machines
dynamo comme étant d'une maneuvre -plus facile et plus parfaite,

[l se produira pour la traction du train continu un  effet ana-
logue & celui ¢quon peut observer dans le transport d'une longue
poutre soulevée par une file d'ouvriers; les forces de chaque homme
sont loin d'étre identiques et varient méme dans des proportions
notables; mais il suffit que les efforts soient simultands et dans e méme
sens pour que la poutre soit soulevée et transportée.

Il restera & régler le mécanisme de transmission de chaque machine
et la distribution générale d'électricité pour obtenir un mouvement uni-
forme de l'ensemble.

Il est évident, en effet, que les vitesses de rotation des anneaux des
machines ne seront pas identiques, quelles tendront & angmenter ou
4 diminuer, suivant I'état du courant et le chargement des wagons;
mais un appareil de réglage, que nous décrirons plus loin, permettra de
modifier et de régulariser & tout instant la transmission du mouve-
ment : cette lransmission ¢tant d'ailleurs obtenue par un systéme de
courroies flexibles, les a-coups brusques w'auraient d'antre effet qu'un .
glissement de courroie sans importance. :

Enfin, il est évident que la vitesse de la chaine des wagons variera
constamment avee I'état de chargement du frain et de la masse totale
& mouvoir, mais on peut remarquer que le chargement lui-méme va-
riera fort peu, pour un certain régime une fois établi : A mesure
quun cerfain nombre de personnes descendra du train, un nombre

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires


http://www.cnam.fr/

|
5

E

| | I

|

. = =

[k 4 peun prés équivalent y remontera; en définitive, il se produira sur

i le train continu une répartition du public qui sera sensiblement la

& méme pour un jour ou nne heure donnés. Or, le systeme de distri-

I bution électrique que nous avons adopté permet, comme nous allons le

i voir, de renforcer ou de diminuer la quantité d'énergie fonrnie aux ma-
chines dans les différentes parties du parcours et aux différentes heures.

Il en résultera une vitesse d’ensemble sensiblement constante. Ce
systeme de distribution est assez élastique pour se plier aux diverses
combinaisons que l'usage et les habitudes du public rendront néces-
! saires.

Nous reprendrons cette question un peu plis loin en parlant de la
i force motrice et du fonctionnement (pages 25 a 29).
D'ailleurs, si contre toute prévision le train brusquement déchargé
d tendait 4 s'emporter, il sera toujours facile, soit de l'arréter, soit de
supprimer instantanément l'action d'un certain nombre de machines.
i Si, au confraire, contre toute prévision le train se trouvait brus-
; quement surcharge, la diminution temporaire de vitesse ne serait que’
' ficheuse, mais ne présenterait ancun danger.

Passons maintenant & la description des appareils moteurs.

WAGONS MOTEURS ET RECEPTRICES

Le wagon motew ou locomotive électrigue (fig. 10, 12, 13, 15 ot 17) a
laspect d'un petit édicule a parois vilrées placé sur la plate-forme
ordinaire du wagon. Il n'occupe pas entiérement cette plate-forme; une
largeur de 0°,60 de plancher reste libre autour de lui pour permettre
l'aceés du public méme au droit des machines.

La plate-forme, quoique ayant méme apparence que celle des autres
parties du train, est plus solidement construite; elle repose sur huit
fortes solives en chéne, accouplées deux & deux dans la partie centrale
pour supporter le biti des machines (fg. 16). De plus, deux grands
caissons en tole rivée, placés symétriquement par rapport aux essieux,
sont chargés de lingots ou de bhoulets de fonte pour augmenter d'une
quantité suffisante le coefficient d'adhérence des roues motrices.

Une trappe de visite, des portes et panneaux mobiles pour l'in-
spection des organes mécaniques complétent I'installation de la cage
vitrée.
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Mécanisme. — L'élément moteur se compose essentiellement
d'une machine dynamo-électrique solidement fixée sur les solives cen-
trales, Elle est montée en dérivation sur un ecireuit que nous décrirons
tout & I'heure. On peut d'ailleurs grouper en tension les machines de
plusieurs sections consécutives.

La poulie de transmission « de la dynamo est mise en commu-
nication avec l'appareil de variation de vitesse, au moyen d'une cour-
roie; la premiére poulie # recevant la courroie transmet son mou-
vement par I'intermédiaire d'un jen d'engrenage y au céne inférieur 3.
Celui-ci transmet son mouvement au cbne supérieur ¢ par lintermé-
diaire d'une courroie croisée a, dont la position sur les deux cones
est réglée par un chariot & vis 4, commandé par une manivelle m
placée a la portée de la main du mécanicien. Le cone supérieur e, i
l'aide d'un arbre et de roues d’angle, transmet son mouvement &
Varbre cd; celui-ci commande en dernier lieu l'arhre gk qui transmet
le mouvement aux essieux des roues motrices a I'aide de chaines de
Gall et de roues dentées o6, L'arhre ¢/ est muni d'un manchon d’em-
brayage dont le mouvement longitudinal est commandé par le levier /
placé a coté de la manivelle. Les deux positions extrémes du levier
permettent de faire engrener I'arbre cd avec l'arbre gk au moyen de
trois roues d’'angle donnant deux & deux, soit le monvement direct, soit
le mouvement inverse; la position intermédiaive du levier donne un dé-
brayage mécanique des roues motrices. On voit que le jen du levier
permet la mane@uvre de changement de marche ou d'arrét mécanique
de la transmission. La vitesse de la poulic = étant normalement (pour
la force nécessaire & la fraction, de chargement maximum) de 1200 tours
& la minule environ, nous avons, d'aprés les dimensions adoptées pour
les poulies et engrenages : :

400 tours & la roue B;

100 tours & la roue y et an céne ¢;
50 & 200 tours au cone :;

25 & 100 tours a l'arbre gk ;

10 & 40 fours & la roue ¢ du wagon.

La vitesse normale de la roue du wagon étant de 30 tours cor-
respondant & une vitesse du ftrain de 1*,40 par seconde (le diamétre
de la roue étant de 0°,90), on voit que le jeu de la manivelle permet
facilement toutes les manwuvres de démarrage, ou de régularisation de
vitesse entre la vitesse de l'anneau el la vitesse de la roue,
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E- ‘ Indicateur de vilesse. — Pour donner au mécanicien un
| moyen de comparer la vitesse du train a un moment quelconque avec
& la vitesse normale & conserver, nous établissons a lintérieur de la cage
o | vitrée un indicateur permanent de vitesse (fig. 14).

Cet indicateur se compose de deux disques superposés : l'un, anté-
rieur, & fenétre; l'autre, postérienr, i secteurs alternativement noirs el
blancs. Le disque & secteurs recoit son mouvement de T'essieu du
wagon, par lintermédiaire de tringles et de pignons. Sa vitesse de
i rotation est proportionnelle & la vitesse du train; l'autre disque a fenétre

est mit par un mouvement d'horlogerie, et sa vitesse est constante et
réglée pour la vitesse normale de 1*,40. Lorsque le train posséde cette
vitesse normale, les deux disques tournent ensemble et restént con- '
: stamment dans la méme position relative; lorsque le train va trop vite
s | ou trop lentement, le disque postérienr avance ou retarde sur le disque
antérieur, et le mécanicien en est averti par le jeu des secteurs colorés.
Il agira done sur la manivelle m jusqu'a ce que, les deux disques ayant
la méme vitesse, la vitesse nermale du train soit de nouveau atteinte.
) . Il est évident que les indicateurs de vitesse donneront exactement
les mémes renseignements dans toutes les parties du train, puisque
toutes les voues du train tournent simultanément; tous les méca-
niciens, agissant en méme temps et de la méme maniére, il en résul-
. tera que l'ensemble du systeme prendra bien une vitesse uniforme.
| Quant aux variations de vitesse de l'anncaun de la machine, elles
dépendent de la quantité d'énergie électrique cireulant dans le circuit.
Cette quantité est réglée, comme nous le montrerons tout a I'heure, par
le poste central, suivant I'état du chargement du frain signalé, a chaque
instant, par les postes d'observateurs échelonnés sur son parcours.

GIRCUITS ELECTRIQUES

Nous avons rejeté la disposition des conducteurs aériens, a canse de
ses dangers et de la géne quils pourraient produire dans I'organisation
de 'Exposition. Nous avons également rejeté la disposition qui consis-
terait a placer les conducteurs entre les roues des wagons; en effet,
quoique hors de la portée du public, leur inspection & cet endroit en de-
viendrait trop difficile. En cas d’avaries, la recherche du point a réparer
serait longue et incommode. Enfin, le contact obtenu entre les conduc-
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teurs fixes et les machines mobiles, au moyen de balais frottant sur des
bandes de métal sans fin ou des tubes isolés, comme cela a déja été
fait pour certains tramways ¢lectriques, ne nous parait pas présenter
des garanties de régularité suffisantes.

Voici quelle solution nous avons adoptée :

Les conducteurs se composent de deux fils métalliques entidrement
recouverts dune matitre isolante, ¢t placés sous l'une des solives latérales
des wagons, hors de la portée du public. Ces fils sont reliés & des
tiges verticales i large seclion el qui pendent au-dessous de chaque
wagon, dans l'espace latéral qui existe entre les roues et le mur de la
tranchée. Lorsque le frain est en marche, ces tiges viennent sueces-
sivement se mettre en contact avee des rigoles remplies de mercure
recevant le courant des usines fixes (fig. 15, 16, 17, 19). Chaque usine
fixe a ses rigoles spéciales,

Les rigoles de mercure sont assez longues, pour permettre a deux
tiges de contact des wagons voisins de baigner ensemble dans le
liquide; il en résulte que chaque conducteur est en communication
permanente avec lusine motrice, au moins par une des tiges, e,
comme la section de ces tiges est frés grande, un contact parfait est
toujours ohtenu entre les eonductenrs mobiles et les usines fixes.

On voit que notre disposition revient & remplacer les conducteurs
fixes ordinaires avee contacts mobiles par des conducteurs mobiles
avec contacts fixes. On y trouve deux avantages précieux : en premier
lieu, il n'y a plus & se préoceuper que de régler exactement la position
des tiges, le reste du conducteur peut &ire entouré complétement d'une
matiére isolante, ce qui évite des déperditions, et fixé sous le wagon
d'une maniére quelconque et trés élémentaire; en second licu, le train
emportant ses conduectenrs, wn seul inspecteur placéd dans wne petite eave
@ observation, au-dessous du train, veit passer successivement devant ses yeur
en moins d'une heure toutes les parties du cireuit et signale immédiatement
les avaries il vient & s’en produire. ]

On peat concevoir I'ensemble des eonducteurs distribuant I'énergie
électrique comme deux immenses anneaux concentriques recevant en
différents points de leur civconférence le courant fourni par les géneé-
ratrices fixes; sur ces deux collecteurs sont placées en dérivation
toutes les réceptrices mobiles. Le courant partant des génératrices
fixes se rend aux rigoles de mercure positives, sc répand dans le
collecteur positif, traverse les machines réceptrices quil fait mouvoir,
se rend au collecteur négatif el revient, en passant par les rigoles
e mercure négatives, aux génératrices des unsines fixes, -
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Cette disposition générale est applicable pour les manwmuvres de
service, (quand le train est vide ou uniformément chargé; mais nous
avons vu précédemment quiil n'en serait pas généralement ainsi, et
que, selon que le public entrera le matin ou sortiva le soir de 'Expo-
sition, certaines parlies du train seront plus fortement char

11 est done préférable de seetionner le eivenit général en plusieurs
civenits secondaires, et de couper le double annean formé par les eol-
lectenrs mobiles en plusieurs {roncons desservis chacun par une usine
fixe. Ce sectionnement permettra d'augmenter ou de diminuer la
dépense de force motrice, selon l'état de chavgement du train, la
répartition se faisant proportionnellement aux besoins de la traction.
(Voy. le schéma, fig. 21.) Chaque machine passe alors successivement
dans les différents cirveuits.

Cest dans ce but que nous établissons les commutateurs de cirenit
(fig. 15,17, 19). Dans tout ce qui va suivree, il faut nettement distinguer
les conducteurs métalliques qui sout des ofjets réels mabiles et les cir-
cuits électriques qui ne sont que les chemins fizes pavcourus par le
fluide électrique.

Les commutateurs font partie intégrante des tiges de contact dont
nous avons déja parlé, ef le changement de cireuit se produit précisément
an moment ot les tiges viennent baigner dans les rigoles de mereure
desservies par I'usine correspondante. Chaque commutateur se eompose
de deux tiges verticales, accouplées et isolées 'une de 'autre, terminées
chacune par une fourche & branches inégales, formant pont entre les

et négatifs, Ces deux tiges sont mobiles verticalement dans des
glissieres, et leur mouvement de haut en bas est commandé par un
galet venant rouler pendant la marche du train sur un guide a
courbure convenable (fig. 19).

Un fort ressort & boudin tend & les ramener constamment de bas
en haut. Lorsqu'un wagon quelconque passe & coté des rigoles & mer-
cure, le galet fait descendre les tiges, et, au moment méme o leurs
extrémités inférienres viennent se mettre en contact avec les bains de
mercure, les petites hranches des fourches rompent les communications
avee les parties gauches des conductenrs; quant aux parties droites,
elles vestent toujours en ecommunication avec la tige (fig. 15, 18 et 19).

Chaque tige formant une senle picce avee la fourche, et le mouve-
ment étant antomatique, aucune errenr de changement de eircuit ne
peat se produire,

Remarque. — La rupture entre deux civeuifs voisins dépendant de
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la hauteur du guide, on pent, en réglant cette hauteur a l'aide dun
calage convenable, réunir ou sépaver un ou plusieurs cirenits voisins,
its.

ou méme a un moment donné tons les cire

On peut se rendre compte, en examinant le schéma de la figure 18,
du fonetionnement de eces appareils, lorsque le train est en marche.
s schéma fous les traits doivent étee supposés doublés, ainsi que
les rigoles a mercure, pour laller et le retour du courant; nous n'avons
dessiné qu'un seul trait pour ne pas compliquer la figure,

Soit une portion du circuit ABCDEF, sur lequel sont montées en
dérivation les machines portant les numéros 23, 24, 25 et 26.

On voit a l'inspeetion de ,eette figure qi'an droit des rigoles de
mercure, les commutateurs coupent cet ensemble de conducteurs en
frois froncons AB, CD, EF, et qu'a mesure que le train marche, tout
commutateur qui passe sur le mercure coupe les conductenrs d gauche,

towl en  faisant passer dans le circuit de droite wne portion des conduce-
teurs égale d lu longuewr du wagon gui des porte... On voit de plus
que la machine réceptrice 23 qui était dans le circuit AB passe dans
le circuit €D, tandis que la machine 26 en sort pour passer elle-méme
dans le cireuit EF, et ainsi de suite. 11 est inutile d’ajouter qu'an point
de vue ¢économique, les rigoles pourraient étre remplacées par des
bandes de métal, sur lesquelles viendraient frotter des balais métal-
liques portés par les tiges de contact. En résumé, les conducteurs
métalliques el les tiges de contact sont mabiles, ce sont des organes
malériels entrainés par le mouvement mécanique du train; mais les
cirenits électriques, c'est-icdive les chemins parcourns par le courant,
restent fizes el invariables; chaque cirenit électrique fournit une quan-
tité donnée d'énergie au méme nombre de machines, qui passent succes-
sivement au-dessus de lui en faisant avancer la plate-forme et son char-
gement. Or, chacun des ecircuits étant fize correspond & une partie
déterminée de ['Exposition, et il devient facile de proportionner sa
force & laffluence du public dans cette partie.

Le jeu des figes de contact, dont I'une au moins haigne foujours
dans la rigole de mercure et transmel sans interruption le courant
électrique, est analogue au jen des denls d’engrenage transmettant un
mouyement méeanique continu. y

L'ensemble du s
nage flexible, tourn

stéme pourrait se comparer 4 une roue d'engre-
: 1t horizontalement chargée par des poids mobiles
inégaux qui se répartivaient de différentes maniéres, et qui serait
Hl)l‘ltl!llllt’ et mise en mouvement par une série de pignons, dont la
puissanee serait proportionnelle a la charge placée an-dessus dleux.
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USINES FIXES ET GENERATRICES

L'énergie électrique est fournie par plusieurs usines placées de
distance en distance dans le voisinage du train. Chaque usine se com-
pose d'un hangar économique en bois abritant une machine a vapeur
(locomobile ou autre).

Cette machine & vapeur actionne soit une série de machines
Gramme, couplées en tension suivant le proeédé indiqué par M. H. Fon-
taine (Compte rendu de T'Académie des sciences, 26 octobre 1886);
soit une ou plusieurs machines de M. Marcel Desprez, s'il en existe un
assez grand nombre au moment de I'Exposition, Les condueteurs mé-
talliques aménent le courant aux rigoles de mercure placées dans une
cave adjacente a la tranchée de la voie (fig. 15, 16, 17 et 21).

I/appareil des rigoles de contact se compose de deux rigoles en
porcelaine ou toute autre matiére isolante réglées et calées dans une
position convenable sur un chariot en fer. Elles sont munies d'un
gnide latéral destiné & conduire le galet des commutateurs des wagons
et a provoquer l'abaissement des tiges de contact,

Les caves dans lesquelles I'appareil est placé permettent 'inspection
permancnte des conducteurs et des contacts et leur réparation facile
en cas d'avarie.

Avant d’arriver aux vigoles de mercure, le courant des génératrices
passe par son commutatenr darrét.

COMMUTATEUR D'ARRET

Ce commutateur, destiné & assuver la séeurité complete du train
continu, se compose d'un électro-aimant actionnantun levier qui porle,
d’un ¢dté, un poids suffisant et, de 'autre, les ponts de communication
du courant placés a cheval sur des godets de mercure. L'électro-aimant
est commandé par un cirenit électrique auxiligire fourni au poste central
de direction par une pile spéciale, et passant successivement par tous
les postes de sueveillance (fig. 20).

Tant que ce courant auxiliaive passe dans ce cireuit, I'électro-aimant
maintient le levier horizontal, et les courants moteurs des usines fixes
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actionnent les véceptrices qui font marcher le train. Mais, dés que le
courant auxiliaire est interrompu en un point quelconque de son par-
cours, et cela est toujours possible & chaeun des surveillants, le levier
bascule et coupe & son tour la communication entre les génératrices et
les réceptrices; cet effet se produisant instantanément pour toutes les
usines, le train n'ayant plus de force motrice s'arréte. Pour le remettre
en marche, il suffira de faire passer de nouveau le courant auxiliaire,
qui raménera sinuitanément les leviers dans leur premiére position. Ajou-
tons qu'an moment o le circuit moteur est coupé, I'appareil renvoie
I'énergie électrique disponible dans des résistances suffisantes pour ne
pas interrompre le fonctionnement des usines des génératrices. Celles-ci
ne doivent jamais s'arréter, de telle sorte que le train puisse reprendre
sa marche 4 un instant quelconque.

TRACE DE LA VOIE

Nous venons de déerive les éléments constitutifs de notre svstéme,
nous allons étudier maintenant lenr groupement pour I'établissement
d'un train continu desservant le palais et les jarding du Champ de Mars
tels qu'ils sont actuellement projetés.

Nous avons indiqué (fig. 24) deux tracés possibles, 'un en trait
plein, l'autre en pointillé. Ces deux lracés passent enfre les points
d’appui des palais et n'en atteignent aucun.

Le premier tracé pusse sous la tour Eiffel, a 25 métres de la téte de
ligne de {ramway et a 100 métres environ de la gare du Champ de
Mars et des quais d'embarquement de la Seine; il traverse successivement
le palais des beaux-arts, le vestibule de I'avenue Rapp, les galeries
des produits industriels et effleure la grande nef de la galerie des
machines; il revient & son point de départ par le palais des arts libé-
raux.

Le second tracé, plus court, passe devant la tour, cotoie les deux
palais & U'extérieur et arrive au bord de la galerie des machines comme
le premier. Nous donnons plus loin denx antres tracés analogues (/. 32).

Le parcours du train & Pintérieur des palais est un des avantages
du systéme. 1l présente au visiteur un. panorama changeant toujours
nouveau, Pour cenx r[u'] visitent methodiquement I'Exposition, le train
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leur économise la fatigue et le temps; pour ceux qui n'y viennent
qu'une fois, le train continu leur pevmet d'avoir un aperen général de
I'Exposition ; combien de ceux qui ont vu IExposifion de 1878 ne pour-
raient pas en dire aufant?

Le rayon de courbure pour ces tracés est de 100 métres environ;
¢’est une cote parfaitement admissible pour la faible vitesse de 1®,40
i la seconde, soit 5 kilométres i 1'heure.

Pour l'établissement de nos caleuls et du devis, nous prendrons le
fracé le plus long comme étant le plus intéressant.

Soit, dans la fignve 25, le tracé GHIJKLMN; le poste central direc-
teur est placé en Z; il se compose d'un cabinet vitré ayant yue sur le
vestibule de l'avenue Rapp et sur le train dont il confrole la vitesse.
Placé au point eritique de I'Exposition, & U'endroit le plus encombré, il
divige l'ensemble des mouvements; les qua ante-huit postes de surveil-
lants sont ¢chelonnés & &0 métres environ les uns des autres sur la
totalité de la ligne.

Aux points G, H, I, J, K, L, M, N se trouvent les huit caves des com-
mutateurs d'aveét partageant le civewit total en hait cirewils seconduives.

Les huit nsines fixes se trouvent i proximité, en N’ et G, sur la
Seine oit elles peuvent uliliser la force fournie par des machines ma-
vines, en K’ dans la galerie des machines ot elles peuvent prendre la
force sur la transmission générale; enfin, en H'.I" et 1,M, sur les deux
eOtés du Champ de Mars, ot elles peuvent s'approvisionner facilement
de charbon,

Des ponts volants en fer d'une grande résistance, placés en 5. T,U,V.X
(fig. 24 et 25), permettent V'aceés du centre du Champ de Mars aux voi-
tures lourdement chargées. Ils fonctionnent pendant les longs arréts du
train ou en cas d'urgence.

Nous établissons en O un double couloir souterrain de 90 métres
de long & droite et a gauche de la voie pour la visite et le graissage
des essieux (fig. 25), Enfin le systéme est complété par une voie de ser-
vice ordinaire QR, servant & amener le teain sur place au moment de
son fonctionnement, ou i l'enlever en eas davaries graves. Une plaque
tournante & mouvement latéral, placée en R & la jonction des deux voies,
permet de fermer la chaine des wagons au moment de la constitution
du train (fig. 22).

En comptant 15 secondes d'aredt tontes les minutes, ce qui fait un
aredt tous les 84 métres, chaque wagon revient & son point de départ
en 32 minutes,

Le parcours du train étant de 2080 mefres el se répétant quinze
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fois par jour, chaque wagon aurs i pendant les 200 jours
d’exposition (du 1** mai au 15 novembre) un parcours total de 6240 kilo-
meires, chiffre insignifiant au point de vue de P'usure du matériel rou-
lant. Le mouvement de rvotation du train continu pent s'effectuer indif-
féremment dans les deux sens; nous admettons, pour fixer les idées,
quil seffectue toujours dans le sens du mouvement des aiguilles d'une
montra,

NOMBRE DE WAGONS. — PUISSANCE DE TRANSPORT

La longueur des wagons étant variable, nous admettrons, pour
fixer les idées, une cote moyenne de 650 de tampon & tampon. Le
développement de la ligne d'axe du frain ayant une longueur de

f (=]
2080 metres, la chaine continue sera done formée de 320 wagons.
(s
Nous la partagerons en 32 sections de 10 wazons commandées cha-
{al (o}
cune par une réceptrice dynamo-électrique (vov. l schéma, fig. 21).

On voit que chacun de ces 8 civeuits électriques dessert constam-
ment quatre sections, soit 40 wagons ef 4 dynamos.

Chaque section sera composée de :

1 wagon moteur (1);
4 wagons a terrasses;

5 wagons simples.

Le train sera done formé d'une plate-forme continue aw ras du sol
d'un développement de 2080 metres, portant, tous les 40 métres, un
portique & jour de 26 metres de long, soutenant les terrasses couvertes
de tentes abritant les places ;

Les 288 plates-formes au ras du sol peuvent porter chacune 40 pas-
sagers, les 32 plates-formes occupées par les réceptrices peuvent ad-
mettre 30 passagers, les 128 ferrasses peuvenf recevoir 24 personnes
assises. Le train pourra done porter, & plein chargement, un fotal de
155852 personnes.

Le train, faisant exactement 15 tours sur lui-méme en 8 heures de

18

=

24 terr

arait les wagons bas pour rempla
raicul alte

(1) Dans le cas o I'on emp
wagons simples el les wagons bas 4 places
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service (de 10 heures du matin 4 6 heures du soir), posséde donc une

:E puissance de transport de 223 280 passagers par jour.

| Le maximum d'entrées, & I'Exposition de 1878, a en lien pour le
(s mois de septembre ; elles ont été, pour ce mois, de 2627529 (Rapport
L _ administratif de IExposition de 1878), ce qui correspond & 87586 en-
IE: frées par jour pendant la période la plus active.

On voit que le train pourrait desservir presque le triple de visi-
teurs, et, malgré les prévisions les plus élevées pour I'Exposition de 1889,
k on peut done affirmer que la plate-forme ne sera jumuss encombrée; et,
comme les points d'appuis offerts aux voyageurs debont sont assez dis-
tants les uns des aulres, le passage sera toujours facile. )

Dans le cas, d’ailleurs, ot par suite d'une circonstance spéciale les
visiteurs afflueraient sur le train d'une maniére dangereuse, il suffirait
de l'arréter pendant un certain temps, pour provoquer son évacuation
rapide.

Si nous cherchons maintenant & nous rendre compte du charge-
ment moyen ordinaire du train et de sa composition, nous pouvoens sup-
poser que la moitié an moins des places assises sera occupée, et que,
sur les 12 places ocenpées par terrasse, 6 le seront une fois seulement
par tour, par des personnes faisant le tour complet, et que les 6 autres
seront occupées deux fois par tour, par des personnes faisant seu-
lement un demi-tour. Cela ferait en tout 2000 personnes environ
assises par tour complet. Nons pouvons supposer, d'autre part, que
pour les pelits trajets 3 personnes s'appuieront constamment sur chaque
pilier ou support de poignée. Cela ferait environ 4000 personnes
debout. Le train, dans chaque parcours, transporterait done 6000 pas-
sagers, soit 90000 par jour. Ce chiffre concorde avec la moyenne des
visiteurs de I'Exposition de 1889, gu'on peut estimer a 90000 (la
moyenne des entrées de I'Exposition de 1878 ayvant été de 80000,
soit 16000000 en 200 jours). (Rapport administratif.)

On voit que notre hypothise revient & admettre que 1/15 des visi-
teurs utilisera le train, pendant que les 14/15 se répandront dans le
- palais et les jardins, et que la totalité des visiteurs pourra utiliser
une fois au moins, aller et retour, le plancher mobile pendant la jour-
née. Cette moyenne nous parait répondre a la civculation normale. Le
train la faciliterait done constamment, tont en restant capable dune
faculté de transport beaucoup plus grande, en cas daffluence extra-
ordinaire.
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FORCE MOTRICE

D'aprés les évaluations précédentes, on pent admettre que le char-
gement ordinaire du frain n'excédera pas la moitié du chargement
maximum. Toutefois, comme ce chargement peut étre atteint exception-
nellement les dimanches ou jours de féte, nous allons chercher quelle
serait la force motrice nécessaive pour remorquer le train' le plus
lourd & plein chargement.

La chaine des wagons étant divisée en 32 sections semblables,
nous ferons le calenl pour I'ime quelconque d'entre elles.

Le poids d'un wagon & plate-forme simple est de 8 tonnes, savoir :

Chassis et roues. 3600 kilos

Solives et plate-forme. 1020

Supports, pont en tole, divers. 380
5000

40 voyagenrs a 75 kilos, 3000

8000 kilos

Le poids d'un wagon & terrasse est de 12 tonnes (1), savoir :

Chdssis et roues. 3600 kilos
Solives et plate-forme. 1020
Piliers, planches, halustrades,
tentes, ete. 2 580
7200
64 passagers 4 75 kilos. 4800

12000 kilos

Le poids d'un wagon moteur est de 15 tonnes, savoir :

Chéssis et roues, 3600 kilos
Plate-forme et solives. 1700
Dyngmo et fransmission, 2000
Cage vitrée. 1000
Lest. 450

12750
30 passagers i 75 kilos, 2250

15000 kilos

{) Le poids d'on wagon las a places as

ses sopait do 0 tonnes,
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Le poids total de chaque section i plein chargement (1 wagon mo-
teur, 4 wagons terrasses, 5 wagons simples) sera donc de 103 fonnes.

Nous prendrons la formule d'Harding, quoiqu'elle doune des résul-
tats un peu forts pour de faibles vitesses.

R=2,72 P + 0,094 »P + 0,00 484 Av®.

P =103 tonnes; v»=~5 kilomélres & Iheure; A =5 métres carrés,

Nous obtenons pour résistance i la traction :
: R e S
Ce qui, pour une vitesse de 1®,40 par seconde :
R X440 =NXTH
nous donne N=6.1,

Soit une force de
6 chevaux 1/10,

pour remorquer en ligne droite (le Champ de Mars étant horizontal)
chacune des 32 sections.

Il convient, cependant, de fripler cette force pour les 10 seetions
placées en voie courbe.

Nous arrivons done au résultat suivant :

Pour 22 sections en ligne droite, 134 chev. 2/10;
Pour 10 seetions en voie courbe, 183 chev.;
Total. 317 chev. 2/10.

Cest o la force motrice qui doit étre fournie par les réceptrices
dynamo-électriques, pour remorquer 'ensemble du train continu,

On voit que ce résultat correspond sensiblement a une moyenne
d'un cheval vapewr par wagon, soit

320 chevaux-vapeur :

¢'est le chiffre que nous adopterons définitivement.
On pouvait prévoir 4 priori ce résultat, en remarquant que, sur les
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voies de service des gares de chemins de fer, un wagon de mar-
chandises, qui ne Lh[{uu: pas beaucoup en poids d'un de nos wagons,
peut étre trainé par un cheval au pas.

Le chiffre de 320 chevaux-vapeur est done largement suffisant
pour assurer le service du train pour un chargement maximum.

Le train étant divisé en 32 sections, chaque réceptrice des wagons
moteurs doit pouvoir fournir 10 chevaux.

Chacune des 8 usines fixes de foree motrice, desservant 4 sections,
devra fournir a ces sections 40 ehevaux,

En admettant une perte maximum de 50 p. 100 dans le teansport de
la force par P'électricité, malgré la faible distance des usines et du train,
le moteur & vapenr de chaque usine devra fournir aux géndratrices
une force de 80 chevaux. La force totale en chevaux-vapeur, néces -
saire au fonctionnement du train, n'exeédera done pas

640 chevaux,

chiffre minime en présence du résultat considérable & obienir,

Chaque usine fixe se compose dune machine a vapeur ou de plu-
sieurs locomobiles actionnant 4 machines dynamo-électriques. Ces géné-
ratrices, d'une force de 20 chevaux chacune, sont montées en tension.
Deux de ces machines doivent suffire en temps ordinaire, lorsque le train
est chargé a moiti¢, pour assurer son fonctionnement. Une disposition
fres simple de commutateurs permet d'introddtire dans le cireuit les deux
autres généralrices, lorsque l'affluence du public dans la section cor-
respondante demandera un supplément de force. C'est le poste central
qui, sur la moyenne des observations des surveillants, envoie l'ordre
an méeanicien d'augmenter ou de diminuer la quantité d'énergie élec-
trique, proportionnellement aux besoins de la civculation des visiteurs.
La consommation de charbon serait au maximum de 10 tonnes par
jour, en comptant 2 kil. par cheval et par heure pour des locomo-
biles ordinaires.
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i PERSONNEL. — FONCTIONNEMENT DU SYSTEME
1 Le pe.]'smmul nécessaire au fonctionnement du train continu se
:r compose de

Placés au poste central, ils dirigent alternativement le frain en
prenant immédiatement les déeisions nécessaires suivant les renseigne-
ments fournis & chaque instant par les posles de surveillance.

| divecteur. |
1 sous-directeur. f

& cominis {  Placés au poste central, ils sont chargés des communications télépho-
au téléphone. | miques avee les postes et les usines fixes.
[‘ Ils cireulent consiamment dans toutes les parties du train, caves des

! commutateurs, usines, ete., et vérifient 'état des conducteurs éectriques
et des appareils.

2 inspeeteurs
du matériel.
A8 surveillants | Placés aux 48 postes 'observation, ils renseignent le poste central
ot ! sur la marche normale ou les accidents du train; ils sont relayés par
| 12 suppléants. [ 12 suppléants.

32 mécaniciens |
) \

I ot

| 8 suppléants,

Ts conduisent les réceplrices des wagons moteurs et les régulateurs de
| vitesse. Ils sonl velayds par 8 suppléants.

I méeaniciens

bl can e lls divigent les moteurs et les génératrices des usines fixes.

i hommes |

de peind i Utilisés pour le service général et le gr

7 (les wagons.

Le poste central est établi dans une salle vitrée placée prés du
vestibule de la porte Rapp. Cette salle contient :

1* Un tableau figuré du train avec les signaux correspondants aux
postes, et des chevilles de communication téléphonique;

2 Le commutateur d'arrét périodique du train, et la pile du circuit
de surveillance:

3" Huit tableaux secondaives correspondant aux huit cireuits pour la
répartition des efforts.

Chaque tableau de civeuit possede, pour chaque surveillant, trois
indicateurs, portant les cotes 1, 2 et 3. Ces trois numéros représentent
trois cotes différentes de chargement.

Cote 1, — Train faiblement chargé.
Cote 2. — Train moyennement chargé.
Cote 3. — Train complétement chargé.
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Toutes les dix minutes, chaque surveillant transmet au poste
central la cote de chargement correspondante aux parties dn train qu'il
a en yue.

Un des commis du bureau central fait l'addition des cotes du eir-
cuit et la transmet a I'nsine fixe correspondante, qui ajoute alors une
ou deux génératrices supplémentaires, suivant la cote totale.

Cette opération ne demande que quelques secondes, puisqu'elle se
résume en une addition de six chiffres par circuit.

Le train commence son service & 10 heures du matin, pour le
terminer & 6 heures du soir; la matinée et la soirée sont réservées
pour l'entretien du matériel et le passage des voitures d'approvision-
nement ou pour le centre du Champ de Mars, les ponts volants étant
alors placés a leurs points de repere.

Le train marche pendant une minute & la vitesse de 17,40, et s'ar-
réte, aprés un trajet de 84 métres, pendant 13 secondes. Clest le poste
central qui commande ces arrits.

Pendant les arvéts, des signaux sont manwuyrés i tous les postes
de surveillance, et les sonneries fonetionnent.

Le directeur est averti dés qu'un ineident survient dans la marche
du frain et donne ses ordres en conséquence au surveillant corres-
pondant.

Tout arrét extraordinaire provoqué par un surveillant doit ftre im-
médiatement justifié par le téléphone.

ACCIDENTS POSSIBLES. — MESURES DE SECURITE

Le train ne présentant surses rives aucune saillie (si ce n'est celle
des laniéres flottantes en cuir ou cordage) et passant & 1 métre au
moins de tout point d'appui extérieur, aucun choe n'est possible pour
les passagers qui montent sur la plate-forme on en descendent. Celle-ci,
étant élevée de 07,15 au-dessus desteottoirs , est d'un aceds plus facile
et moins dangereux que les marchepieds des chemins de fer et des
{ramways.

Il suffit, dailleurs, de connaitre ou d'avoir observé un peu les
usages de la population parisienne pour pouvoir affirmer que les femmes,
les vieillards ou les enfants qui ne voudraient pas attendre une minute
Farrét périodique du frain frouveront dix aides pomr un- lorsquils
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désiveront monter sur la plate-forme ou la fraverser pendant sa marche.

Les seuls accidents possibles, et peu graves en somme, sont les
chutes des personnes maladroites ou les bousculades de la foule.

Dans ce cas, le surveillant le plus voisin arréte immédiatement le
frain, jusqu'd ce que la personne soit relevée ou latiroupement dis-
sipé. Ef, comme le train ne peut se remeftre en marche que.lorsque
'unanimité des postes d’observation permet le libre parcours, on voit
que les accidents sont rendus presque impossibles.

MARCHE DE 170PERATION. — EXPERIENCES

Les tranchées et la voie peuvent se construire 4 un moment quel-
conque de la période d’aménagement du Champ de Mars. On les éta-
blirait par fractions de 50 métres, et on -les eouvrirait, an fur et a
mesure de leur exécution, par leur plancher fixe & vantaux, ce qui
n'interromprait pas un instant la circulation générale.

Le matériel roulant et ¢leetrique peut se confectionner en dehors
du Champ de Mars et n'arriver sur place que quelques jours avant son
fonetionnement. Deux ou trois nuits suffiraient pour le réglage des
appareils et des cirenits.

On pourrait faire une expérience préliminaive de traction sur une
voie de service ordinaive aux environs de Paris. Il suffivait pour cela
de construire un matériel électrique simplifié et de constituer le reste
de la chaine avec des wagons queleonques.

Cette expérience permettrait de marcher a coup sir dans Uexécution
définitive et se ferait & peu de frais, surtout si le concours des six
grandes compagnies, qui sont directement intéressées a la réussite de
I'Exposition de 1889, pouvait élre oblenu.

BUDGET DE L'OPERATION

Nous donnons ci-contre le fableau résumé des dépenses et recettes
du train continu. Les chiffres qui y figurent ont été soigneusement
établis sur devis détaillé, On voit que les dépenses de premier établis-
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sement ne s'élevent qu'a 1767969 francs, ce qui est peu, en compa-
raison des services permanents que rendrait ce moven de circulation.

Les frais d'exploitation s'¢léveraient & 412944 francs pour la durée
de I'Exposition.

Les recettes pouvant s'élever, d'aprés nos prévisions, & 3430400 francs,
on voit que les hénéfices pour I'administration de I'Exposition pour-
raient dépasser un million.

En nous placant dans les conditions les plus défavorables, en sup-
posant méme que nos prévisions soient trop fortes d'un fiers, ce qui
nous parait inadmissible, la totalité¢ des dépenses serait encore cou-
verte. Mais nous pensons que le bénéfice annoncé serait au-dessous de
la réalité. I suffit, pour cela, de faire les remarques suivantes ;

1* Au point de vue des dépenses :

Nous avons établi les devis des construetions en nous basant sur la
série de prix de la ville de Paris de 1882; or, Pexpérience prouve
qu'on peut facilement obtenir de forls rabais sur ces prix.

Nous avons supposé l'achat et I'aménagement complet du matériel
roulant, Or, I'Etat pourrait obtenir des grandes compagnies de chemins
de fer un concours effectif; il suffirait que celles-ci lui donnassent en
location le nombre de wagons de marchandises nécessaire & 1'établisse-
ment de la plate-forme mobile; on pourrait réaliser de ce chef une
économie considérable,

Enfin, un certain nombre d'industriels pourraient également consentir
& louer une partie des machines dynamo-électriques en les considérant
comme produits exposés; il y aurait encore de ce eité une nouvelle
éeonomie.

Toutes ces réductions pourraient abaisser de beancoup le prix de
premier établissement.

2* Au point de vue des recettes :

Le chiffre indiqué n'est pas un maximum. En effet, nous avons
supposé que la moiti¢ seulement des places seraient oceupées et que le
quart seulement feraient double recette par tour; or, il est évident que
ces doubles recettes seront beaucoup plus nombreuses. Telle place qui
aura servi a fransporter une personne de la tour Eiffel & la galerie des
machines pourra ramener un antre promeneur de la galerie des

machines & I'embareadére des bateaux, et réciproquement; telle autre
pourra donner une triple recette. Nous restons done bien au-dessous
du maximum possible,

Nous avons compté nos recettes sous forme de droit fixe par places
assises ; il est évident que, si l'on affermait les terrasses i des buffets
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ou cafés, le loyer demandé serait caleulé sur un produit équivalent.

Le chiffre des produits de la publicité pourrait étre beaucoup plus
élevé, étant donnée l'affluence des visiteurs. Nous ne l'avons inserit que
pour montrer qu'il y aurait 14 une ressource dans le cas ol I'on vou-
drait abaisser le prix des places. Mais il est évident que I'aspect du
train en souffrirait; aussi avons-nous restreint cette publicité aux
parties qui ne peuvent s'apercevoir de loin (tables de café, plafonds,
contremarches, ete.).

Enfin, la revente d'un matériel roulant est comptée & un chiffre
trop faible. 11 est évident que des wagons qui n'ont parcouru que
6000 kilometres & petite vitesse ne sont pas usés, puisque les wagons
de chemins de fer parcourent plus d'une centaine de mille de kilomeétres
avant d’étre hors d'usage. La revente seule des chdssis et roues pour
leur valeur réelle, déduction faite de la dépréciation subie, donnerait
un chiffre supérieur & celui que nous avons indiqué. Ajoutons que le
matériel pourrait éfre revendu en bloc pour une autre exploitation,
ce qui éleverait encore le chiffre de cette ressource (1).

Il vésulte de ces diverses observations que, le chiffre des dépenses
étant compté trop fort et le chiffre des recettes compté trop faible,
il n'y a pas d'exagération dans le bénéfice probable annoncé,

Le prix du métre courant de train continu revient a 850 franes
environ (tout compris : matériel et constructions). Cela permet de cal-
culer facilement le colit des divers tracés possibles. Ainsi le deuxieme
tracé de la figure (32) reviendrait & 1170000 franes, le troisiéme re-
viendrait i 750 000 francs.

1) L'utilité du train continu est évidente pour les expositions, wais il ost facile de voie que les applica
tions peuvent fre nombreuses : manutention des marchand dans les dock s de commerce,
les usines, les arsenaux, ele.; —eireulation permanente dans e i i 31 — chemin
wouvant formant promenade pour les villes d’eaux, les bains
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CONCLUSION

{ En terminant ce mémoive, nous ne saurions irop insister sur les
| avantages immenses que présente une plate-forme de plain-pied sur les
! autres movens de transport, an point de vyue de la suppression de la
’ fatigue chez les visiteurs d'une Exposition. On a déja pu se rendre
1 compte par la deseription qui précede de la grande différence qui
1 sépare motre projet de la plateforme américaine suspendue sur
:; piliers, L'accés de celle-ci n'est possible qu'au moyen d'escaliers fafi-
\ gants 4 gravie ef qui forment nécessairement stalions ou tétes de
i ligne en différents points du parcours; de I les inconvénients ordi-
| naives, altroupements, (queues & suivre, appel de numéros, houscu-
lades et tous les ennuis qu'on éprouve lorsqu'on veut prendre un
tramway fréquenté. Nous avons déji parlé de son prix éleve, de la
difficulté de son fonctionnement, et enfin de T'effet déplorable que pro-
duirait l'aspect de cet immense viadue, génant tous les points de vue
et détruisant I'harmonie générale des jardins et des construetions.

Laspect de notre systéme est tout autre. La plate-forme, se trou-
vant aw nivean du sol, ne compte pas dans la décoralion générale de
I'Exposition; elle est inyisible pour les grandes perspectives, (Voir les
figures comparatives 30 ef al.) i

Actessible partout, et dans tous les points de son parcours, la plate-
forme qui n'a ni tdte de ligne, ni station spéciale entraine et charrie
constamment le public en empéchant les encombrements de se produire;
sa faible vitesse, son abord facile en font un moyen de locomotion
d'une utilité générale et d'un agrément incontestable.

Le frain aontinn diminue les trajets des 45 pour les points les
plus éloignés et les supprime complétement pour les points les plus
voisins de la ligne, wne seule enjanbée élant suffisante pour franchir
wimporte quelle distance, 100, 200, 1000 métres, et cela & un moment
t|uolm'}11(_|u=‘. Il réalise presque le tapis enchanté des conles arabes
1 qui teansporte oit il le désire celui qui met le pied dessus.
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Les avantages de ce systéme sont incalculables :

Auw point de vue des visitewrs 11 supprime leur fatigue et économise
leur temps en leur procurant une civeulation facile, gratuite, sans for-
malités; il leur permet de faire une promenade assise autour du Champ
de Mars, d'en admirer le panorama toujours changeant, d'en passer
une revue générale et pittoresque, d'en choisir les points spéciaux
qu'ils visiteront ensuite & loisiv. Aux heures de cloture, il facilite &
tous le retour, ramenant vers la Seine, le chemin de fer ou les tram-
ways de la rive droite les promeneurs de la galerie des machines,
ramenant également les promeneurs des bords de l'eau vers I'Ecole
militaire et les moyens de fransport de la rive gauche, Quant & ceux
(ui ne viennent quune fois et ils sont nombreux, il leur donne un
apercu complet d'une grande chose qu'ils auraient mal vue sans lui et
dont ils n'auraient en qu'une idée confuse. ; \

Aw point de vue des exposants - 11 répartit le public dans foutes les
parties du Palais. 1l ne peut y avoir d'emplacement sacrifié comme
en 1878, Le coté de l'avenue Suffren vaudra celui de I'avenue Rapp. Cette
plate-forme formera lartére principale de la civenlation sur laquelle
viendront se greffer toutes les circulations secondaires. En disposant
de distance en distance des ce d'attraction assez prés des passa-
ivent, assez loin pour lenr donner le

s examiner, on forcera évi-

gers pour que ceux-ci les aper

désiv de s'arréter pour deseendre et

demment tous les promeneurs & se disperser d'une maniére uniforme
sur la superficie du Champ de Mars et & en voir tous les produits.

Aw point de vue des wtéréls de I'Etat el de la Socitté de garantie : Le
train continu sera une des grandes atfractions de I'Exposition. Si grand
el si légitime que soit lintérét provoqué par la tour de 300 métres,
le public, sa curiosité une fois satisfaite, ne trouvera dans la contem-
plation de ce chef-d'euvre de métallurgie aucun autre agrément.

La tour Eiffel attirera le public, soit; cela est incontestable. Tou-
lefois, apres avoir attivé, il ne serait pas mauvais d'avoir un moyen
certain de le reteniv; or ce moyen, c'est de lui faire voir gratuitement
heaucoup d’objets sans le forcer & parcouriv de longs espaces. On
peut objecter que le colosse métallique fera paraitre le Champ de Mars
tout petit, mais an bout de quelques minutes de marche les jambes du
public protesteront contre cette illusion dangereuse, et un bon moyen
de diminuer les distances sera alors le bienvenu. La plate-forme mo-
bile empéchera des visites instructives de se fransformer en corvées
désagréables, elle élabliva un lien utile entre toutes les autres curio-
sités ou attractions de I'Exposition, d'un aspect plus 1todeste et moins
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visible que la tour, enfin elle apportera un élément bien nounveau de
vie et de mouvement au milien des galeries des produits secondaires,
presque toujours les mémes, dont le public commence & se lasser.
En voyant avec quelle facilité ils pourront eivculer dans le Champ
de Mars, et voir sans effort ce qui les intéressera, les hommes d'étude
et les curieux relourneront & I'Exposition plus souvent que sfils de-
vaient payer leur plaisiv par des recherches fastidieuses et des marches
fatigantes.

En méme temps que Uentreprise couvrira ses frais particuliers et
donnera des hénéfices, elle augmentera indubitablement le nombre des entrdes.

Cette question de la diminution de la fatigue des promeneurs, e
surtout des femmes et des enfants, est d'une importance capitale pour
la réussite des expositions universelles. A quoi bon élever des palais
splendides, si ceux qui doivent s'y promener en sorfent surmencs el
rebutés des leurs premiéres visites. Les gens instruifs qui examinent
méthodiquement  tous  les produits, sont dans une proportion fres
faible comparativement & la masse de curieux ne sachant par quel
bout commencer et se laissant facilement décourager par la multi-
plicité des parcours, au milien de l'entassement des objets et des
vitrines. On ne saurait donc étudier trop minutiensement les moyens
de parer anx dangers des grandes surfaces; et fous ceux qui ont éfé
présentis jusqu'a ce jour sont incomplets ou insuffisunts. Les fautenils
roulants, employés en 1867 et en 1878, n'ont pas eu de succés ef ne
pouvaient en avoir, car ils donnent aux gens qui en fonl usage I'ap-
parence de malades impotents. Les véhicules aériens, malgré la per-
fection de leur établissement, feront néecessairement naitre appréhen-
sion, on hésitera toujours & s'enfermer dans des appareils suspendu
Les tramways (électriques, ou autres) passant & lintérienr des jarding
ou des parties couvertes sont incommodes et dangereux ; leur cireu-
lation, si elle n'est pas interrompue & chaque instant, peut produire
des accidents graves (chocs, écrasements, efe.). Si I'une des voitures
Garrdte devant la foule, un autre inconvénient se révele aussitot : les
voitures suivantes viennent s'entasser successivement derriére la pre-
midre, comme cela a lien sur les grands boulevards, et créent une
barriere qui, cette fois, est bien réellement infranchissable. Notre plate-
forme, an contraive, ne pent produire ni choe ni écrasement, puis-
queelle n'a ni féte ni ressaul. Au milien de la foule, elle ne forme
jamais barricre, puisquelle sannele et ne compte plus que comme un
plancher ordinaive par le seul fait de son arvét.

Enfin I'attente {'une minute qu'elle exige dans certains cas est infi-
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niment moins longue que celle que l'on serait obligé de subir pour
prendre place dans une voiture quelconque.

Le train continu sera trés probablement dans I'avenir le moyen de
transport des grandes expositions. Pourquoi ne l'essayerait-on pas
en 18892 Clest que la, comme dans la plupart des entreprises, nous
craignons fort de nous heurter contre la timidité et la force d'inertie qui
s'oppose & toute innovation. La crainte du ridicule est telle, la terveur
de passer pour erédule est si grande, que personne n'ose approuver
une idée, trouvée juste au fond, mais & laquelle on ne se pardonnerait
pas d'avoir adhéré si elle ne devait pas véussic. On ne se décide &
croire & la possibilité des choses que lorsque l'expérience I'a prouvée
jusqu'a P'évidence. On aime mieux attendre qu'un produit francais soit
démarqué et ait fait ses preuves a I'étranger avant de le prendre en
eonsidévation; heureux quand lauteur existe encore. Puis aprés hien
des années, un chercheur, fouillant les bibliothéques, trouve que lidée
a été émise pour la premiére fois & Paris. Alors on s'étonne des obsta-
cles et des dédains subis; le beau résultat vraiment! et ne vaudrait-il
pas mieux discuter sérieusement une chose sérieuse et la réaliser si
elle est réalisable. Nous ne craignons pas les objections, quelles sont-
elles? En voici quelques-unes :

« Le plan du Champ de Mars n'a pas été concu pour un tel projet, dira-
t-on » : — OQuimporte! nos différents tracés prouvent qu'on peut
facilement établiv la  plate-forme sans apporter aucune modification
i ce plan.

« Mais cela prendra ume grande partie de la place réservée aux expo-
sants » : — C'est une erreur, la plate-forme ne prendra quune faible
partie des voies de communication réservées aux visiteurs, voies qui
devront exister’ quand méme, car, & moins de faire de 1'Exposition
un labyrinthe ou un fourré inextricable, il faudra toujours des allées
de dégagement pour la cirenlation du public; an lien d'une des allées
fixes, nons proposons une allée mobile, voila tout.

« Mais si 1/15 du public se sert du train, celui-ci géne les 14/15 res-
tants » : — Le raisonnement est faux : les 14415 des visiteurs sont
répartis sur la totalité de la surface du Champ de Mars; or, le train
n'occupe & pen de chose prés que 1/100 de cette surface. Aucun des
promeneurs ne songera d'ailleurs & se plaindre d'un moyen de trans-
port dont il profitera gratuitement Ini-méme.a un moment donné.

« Mais les accidents possibles? les chutes, etc. » : — La disposition des
postes de sorveillance et du circuit darrét empéche toute fausse
manceuvre, assure toute sécurité.
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« Mais c’est une immense barrire arrétant la foule? » : — Nous ne nous
lasserons pas de cambattre celfe objection qui west que spécieuse et
qui ne tient pas devant un examen impartial : Une plate-forme qu'il
est facile de traverser d'une fagon permanente sur 20 ou 30 passerelles
peu élevées, dont les largeurs équivalent & celles des portes de I'Expo-
sition et dont le débit de foule est par conséquent le méme, une plate-
forme qui de plus s'arréte toutes les minutes et devient franchissable
d niveau sur tous les points de son parcours, c'est-a-dire sur nn déve-
loppement de 2 kilometres par 4000 personnes i la fois, une felle
plate-forme n'est pas une barrieve : elle ne compte pas comine otstacle,

« Mais la construction de la tranchée entravera l'organisation du Palais? » :
— En aucune facon; puisque an for et & mesure de sa construetion,
faite par petits fragments, la teanchée est recouverte des trottoirs
rabattus formant panneanx qui la dissimmlent, jusqu'a I'arrivée du ma-
tériel roulant. :

« Décidément cela n'est pas pratique » : — Cest bientdt dit. Il est si
facile d'affirmer quune idée n'est pas pralique; on parcourt négligem-
ment du bout du doigt les pages d'un fravail qui a exigé beaucoup
de temps pour étre coordonné et mis au jour, et on le condamne saus
appel avee cette phrase : « Cela n'est pas pratique. » Cela coupe court
4 toute discussion, cela-répond a tout. Et pourtant nous croyons que
quiconque voudra étudier notre projet sans parti pris, s'apercevra qu'il
posséde deux avantages essentiels qui existent généralement dans tout
progrés pratique : la confinuité dans les résultats, la facilité dans les
moyens. Et ¢'est par la, nous en sommes convaineu, que t6t oun tard
notre idée s'imposera.

Il ne nous serait pas difficile de trouver des précédents. Nombre
d'inventions, aujourd'’hui admises, ont été qualifiées tout d'abord de
peu pratiques. Prenons I'éclairage aun gaz, par exemple; de combien
d’objections n'a-t-on pas essayé de l'accabler & ses débuts. Cela était
ridieule, disait-on; on voulait remplacer des appareils éprouvés et
connus par une organisation compliquée et dangereuse, il fallait
créer des usines capables de faire sauter tout un quartier, creuser
des tranchées dans le sol, percer les murailles des maisons, établir
des canalisations cotiteuses, et fout cela pour vemplacer une lampe
ou un chandelier, un objet simple par excellence; voili ce que
on disait, et bien d’autres choses encore. Et cependant I'avantage
davoir constamment & sa portée de la chaleur et de la lumiére
(contimuité dans les vésultats) et cela en tournant un simple robinet (/faci-
lité dans fes mayens) a suffi pour faire oublier tous les inconvénients et
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tous les dangers du gaz. Cela n’était pas considéré comme pratique
aulrefois! qui oserait le dire aujourd’hui? Nous n'avons pas certes la
prétention de comparer notre projef avee cette merveilleuse invention:
mais dans sa petite sphére daction il apporterait un progrés réel,
un perfectionnement sensible et faeile dans la continuité des transports,
Et maintenant si on veul bien se donner la peine de réfléehie, d'entrer
d'une fagon plus intime dans notre conception, que d'applications, que
de développements celte idée ne pourrait-elle pas comporter? Ce long
ruban continu ef mobile dans les deux sens pent se préter a une foule
de combinaisons absolument neuves, originales, rehaussant d'un éelat
imprévu les fétes du Champ de Mars. Qui empéeherait, par exemple,
d’établiv des orchestres sur les wagons terrasses, qui répandraient
la gaieté ef la vie & travers les Ldlmu». du Palais?

Quelles ressources n'en tirerait-on pas, le soir, pour les fétes de
nuit ! Quelles merveillenses retraites aux flambeaux ne pourrait-on pas
organiser en chargeant ce plancher de petits édifices Inmineux, ornés
de verres de couleur ou de lampes électriques!

On sait combien les défilés sont difficiles & régler et combien les
cortéges se débandent facilement. Avec la plate-forme mobile tout
défilé ne peut que réussiv. On pourrait done & laide de cette plate-forme
réaliser une féte des récompenses et du travail, qui dépasserait en ri-
chesse et en originalité tont ce qu'on a fait jusqua présent. Supposons,
si l'on veut, que celte féte se passe dans une vaste salle, la grande nef
du Palais des arts libéraux, par exemple, dont l'axe longitudinal serait
parcourn par la plate-forme mobile, ou bien encore sous limmense ar-
cade de la Tour de 300 métres. Sur des gradivs, décorés de tentures
et de drapeaux, se placeraient le chef de I'Etat, le govvernement de
la République, I'élite intellectuelle de la France et de ‘étranger, 1l
serait facile alors de faire défiler en ordre absolu, non seulement les
groupes d'exposants récompensés, mais encore les trophées de leurs
principales ceuvres. Les beaux-arts ouvriraient la marche avee les
statues, les tableaux, les modéles; puis viendraient les arts libéranx,
les livees, les appareils scientifiques; les industries diverses suivraient
avee les étoffes, les matiéres premiéres, les machines; enfin les fruits
et les fleurs, l'agriculture et ses produits, s'échelonneraient suceessive-
ment, formant une série de points de repere, séparant les groupes d'ex-
posants et s'avancant avec eux comme la preuve visible et fangible de
qurs travaux et de leurs efforts.

L quelques heures, tout le résumé du fravail humain pas
(]{‘\.Ill[ les yeux de milliers de spectateurs, Et, aprés avoir trayersé la

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



http://www.cnam.fr/

e e e

R

salle, le cortége ne se dissoudrait pas, il continuerait son parcours i
travers tout le Champ de Mars pour montrer au grand public les mer-
veilles des sciences ef des arts. A cette féte du Progrés on pourrait
done convoquer un immense concours de population.

Et fout cela est possible, tout cela est réalisable. Et si l'on réfléchit
que ce projet ne présente aucune difficullé sérieuse, que son exéeution
ne génerait pas un instant les travaux et I'imstallation du Champ de
Mars, que Pemploi d'un matériel éprouvé comme celui des chemins de
fer supprimerait toutes les incertitudes du résultat final, que la com-
binaison et l'usage de moyens connus, comme la {ransmission de la
foree i distance, les téléphones, ete., me seraient qu'un jeu pour les
ressources actuelles de lindustrie, ef qu'enfin les dépenses seraient
couverles et au dela, on ne peut s'empécher d'en souhaiter ardem-
ment la réussite.

C'est pourquoi nous osons espérver que le Ministre de lindusirie,
que les Directeurs généraux de I'Exposition daigneront, sinon l'adopter,
au moins en provoquer l'examen sérieux. Nous croyons que cette
ttude longuement mirie et cousciencieusement faite er qui intéesse
16 imillions de visiteurs, mérite quelques instants d’attention, el si elle
ne va pas s'enterrer dans les cartons verls dwn bureau quelconque,
cette fosse commume des idées, les administrateurs, les ingénieurs, les
artistes ne mandqueront. pas, pour la réaliser, la développer, la perfec-
tionner, ef en faire une wuvee digne de lindustrie francaise et de
ce grand concours international de 1889, que tout le monde attend
comme un signe de paix et de prospérité.

Parisy le 26 janvier 1887,

=

H.

BAINT-GLOUD. — IMPRIMERIE V° EUGENE HELIN ET TiLS
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