
Monorail portatif à niveau du sol.

On ne se rend généralement pas compte du
travail d'installation nécessaire à l'établisse-
ment des petits chemins de fer portatifs et des
frais souvent im-
prévus résultant
de cette compli-
cation.

Il ne faut pas
se d i s s i m u l e r
que si les petites
voies portatives
posées sur le sol
uni des cours,
des ateliers ou
des routes trouvent un terrain tout préparé
pour les recevoir et leur assurer une base so-
lide, il n'en est plus de même lorsque le petit
chemin de fer doit être placé sur des terrains
irréguliers, en pleins champs, sur des terres
incultes ou sur des chemins de terre abandon-
nés à eux-mêmes et déformés par les charrois
et par les intempéries.

Il faut alors dresser le sol, préparer le terrain
- de la voie et le consolider en constituant artifi-

ciellement une
plate-forme ho-
rizontale assez
résistante pour
braver l'action
destructive des
intempéries et

pour assurer l'é-
quilibre des wa-
gonets chargés
en empêchant la
voie de se défro-
mer et de deve-
nir rapidement
impraticable.

Il est donc intéressant de faire connaître un
nouveau système de transport sur rail qui ne
présente pas les mêmes exigences de précision
et de stabilité.

Dans ce système, la voie composée d'un seul
rail, et par suite essentiellement portative, n'est
plus chargée d'assurer l'équilibre des véhicules
et elle admet toutes les positions sur le sol sans
crainte d'une interruption de service.

Description. — Le monorail portatif à niveau
du sol se compose d'un certain nombre de petits
rails légers munis de traverses métalliques dé-
montables, qu'on assemble bout à bout pour for-

Fio. l. — Vue de l'assemblage des rails et de l'édisse.

Fio. 2. — Changement de voie.

mer une voie à rail unique. L'assemblage se fait
avec une éclisse spéciale en forme de fourreau,
dans laquelle on introduit simplement les extré-
mités des rails à la main et sans outil (fig. 1.)

Les courbes se font avec des rails cintrés ou
par une simple
déviation de la
ligne pour les
courbes à grand
rayon.

Un dispositif
de changement
de voie t r è s
simple permet
de r accorde r
plusieurs tron-

çons de ligne et d'établir des garages et des
croisements (fig. 2).

Les véhicules ont des dispositions particu-
lières en raison de la nature même de la voie à
rail unique, et ils comportent toujours deux
roues à boudins placées dans le même plan ver-
tical comme les roues d'un bicycle, et d'un le-
vier fixé sur le côté de l'appareil pour le main-
tenir en équilibre pendant la marche.

Les dimensions et la forme des véhicules sont
très variables et
dépendent sur-
tout de l'usage
auquel on les
destine , depuis
les petits bicy-
cles à bras (fig.
3 à 6) ayant
1 mètre de lon-
gueur, pour ma-
nier 300 kilos de
terre plus faci-
lement qu'on ne
t r anspor t e 60
kilos avec une

brouette ordinaire, jusqu'aux grands chariots à
bêtes de somme (fig. 7 et 8) atteignant 4m50
de longueur pour transporter des chargements
de 1.000 à 2.000 kilos.

Les applications du matériel monorail sont
par suite très multiples, tant pour les manipu-
lations des ateliers, des fabriques, des fermes,
des jardins et des vignobles, que pour les trans-
ports des grandes cultures, des plantations co-
loniales, et des différentes industries qui em-
pruntent les routes pour apporter des matières
premières à l'usine ou pour transporter leurs
produits aux gares.



Le monorail installé en accotement sur les
routes n'occasionne
aucun encombre-
ment et constitue
une sauvegarde
pour leur conserva-
tion; à ce titre, il
doit être préconisé
et favorisé par l'ad-
ministration de la
voirie.

Les avantages du
monorail sont d'au-
tant plus sensibles
dans les contrées
les moins favorisées
sous le rapport de
la voirie, dans les
anciennes colonies
où les bonnes routes
sont souvent rares,
etdansles nouvelles
colonies, pays pri-
mitifs, où elles t'ont
totalement défaut.

Or, les voies de
communication coûtent cher à établir et a en-
t r e t en i r sur tou t
dans les pays exo-
tiques. En Tunisie,
les routes revien-
nen t à 15.000 et
18.000 francs par
kilomètre, en Go-
chinchine à 20.000
et 30.000 francs par
kilomètre, suivant
leur largeur.

Au Soudan, le
tracé d'une piste
formant un simple
chemin de te r re
avec des ponts de
bois sur les cours
d'eau, est revenu à 53.000 francs le kilomètre.

tien des routes créées représentant une dépense
annuelle de 1.500
francs par kilomè-
tre en Tunisie.

D'autre part, les
routes coloniales
sont souvent bien
imparfaites; ainsi,
au Soudan, le prix
du t ranspor t de
1.000 kilos de mar-
chandises revient à
3 francs par kilo-
mètre, c'est-à-dire
à 1.200 francs par
tonne pour un par-
cours de 430 kilo-
mètres inférieur à
Ja distance de Paris
à Lyon; et comme
on a transporté
l 'année dern ière
7.000 tonnes de
marchandises dans
ces conditions pour
le service de nos

postes d'occupation, il en est résulté une dépense
énorme et invraisem-
blable de 8.400.000
francs.

Il n'est pas exa-
géré de dire que
l'emploi du • mono-
rail pour ces trans-
ports aux colonies
constituera un pro-
grès considérable,
et permettra d'ob-
tenir les transports
économiques que

les petites voies por-
tatives de 50 et de
60 centimètres ex-
périmentées dans

ce but au Soudan, n'ont pas permis de réaliser.

Fio. 3. — Bicycle-piateforme.



norail est éminemment propre à assurer le
transport des blessés ou des malades dans des
conditions simplement humaines et conformes
à la civilisation et aux progrès de l'industrie
moderne et que cette faculté est d'autant plus
avantageuse dans les pays éloignés où il n'existe
aucun moyen de transport civilisé, on com-
prendra que l'usage du monorail, à défaut

d'autre voie ferrée possible, s'impose obliga-
toirement à la suite des colonnes expédition-
naires envoyées dans l'intérieur des pays exoti-
ques; à ne considérer que le seul but humani-
taire de soustraire les malades et les blessés aux
souffrances barbares d'un transport brutal à dos

de bêtes, pendant plusieurs semaines sous un
ciel de feu.

Il faut bien reconnaître qu'il n'y a pas actuel-
lement d'autre moyen connu, facile à employer
à la suite des colonnes militaires, permettant de
convoyer convenablement les blessés et les ma-
lades de nos expéditions coloniales dont le sort
préoccupe à si juste titre à la fois l'opinion et
les pouvoirs publics.

Mais bien plus, le monorail, indispensable au
point de vue sanitaire et humanitaire, aura les
plus heureux résultats sur la facilité et la rapi-
dité des opérations militaires en assurant la ré-

gularité du ravitaillement, dont l'incertitude
par les moyens précaires en usage constitue, il
faut bien le dire, le plus sérieux obstacle à la
marche en avant des troupes et occasionne à
tout moment les retards et les arrêts répétés
qui augmentent dans des proportions considé-
rables la durée des opérations, le séjour des
troupes dans des pays malsains, le nombre des

malades, et par surcroît les frais mêmes de l'ex-
pédition.

Telles sont les applications très variées d'un
haut intérêt humanitaire, économique et mili-
taire, que le système monorail est appelé à sa-
tisfaire, grâce à la simplicité de son organisme

et à ses faibles exigences qui n'excluent pas
une puissance d'action relativement considé-
rable.


