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comment elle a voulu tenir de I'impératrice
elle-méme quel fut son role dans tout ceci.
Une légende voulait que la souveraine ait-fait
{léchir les résistances devant la premiére fem-
me bacheliére, qui s'appelait Jeanne Daubié.
Mme Vincent voulut en avoir le ceur net, et
comme I'impératrice élait o Paris I'an passé,
elle lui écrivit.

L’impératrice lui fit répondre par son secré-
taire :

25 mai 1905.
Madame,

En réponse au désir que vous m’exprimiez
d’étre renseignée sur les circonslances dans
lesquelles S. M. 'impératrice aurait fait admet-
tre les femmes & subir les épreuves du bacca-
lauréal, je m’empresse de vous informer que
Sa Majesté n’a jamais eu & s’occuper de cetle
question. Sa Majesté s’est intéressée autrefois a
une question d’admission des femmes. a titre
de médecin, dans les harems en Orient. Mais
il ne me serait pas possible de vous donner
aujourd’hui de plus grands renseignements.

Veuillez agréer, Madame, I'assurance de mes
sentiments trés distingués.

J. PiETRI.

Ainsi, voild tout de méme un petit point
@histoire acquis: I'impératrice Eugénie, sous
ce prétexte qu'il est juste de donner des fem-
mes-médecins au moins aux femmes des ha-
rems, dont son voyage'd Suez lui avait appris’
la condition, obtint que les études médicales
seraient accessibles aux femmes. M. Duruy con-
tribua, sans doute, a I'engager dans cette voie,
car il voulait obliger la ' future doctoresse, Ma-
deleine Breés. Clest ainsi que miss Put{mann,
(ui vient de mourir, a pu conquérir ce diplo-
me, qui a fait d’eile la premiére femme étran-
gere recue médecin en France.

Une conquéte devait en amener une autre.
La victaire tatala du fadminioma fanie o o
dans ce premier résultal. Conslatation parado-
xale: c’est P’esclavage du harem, qui, par .],I{ﬂ-
pératrice Eugénie, a fourni sa clé d’or a I'é-
mancipation.
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Waoous-lits ef chemins de fer

On peut dire que cest M. Georges Na-
gelmackers, administrateur-directear géné-
ral de la Société internationale des wagons-
lits, qui est mort/il y a peu de mois, qui est
le créatour deswagons-lils.

Son ceuvre a été considérable ; elle gé-
passe les bornes de son entreprise, car l'm:
fluence du progrés réalisé par lai a amené
toutes les Compagnies de chemins de fer de
I'Euarope entiére-& modifier leur vilesse et
4 accorder au voyageur le confortable né-
cessaire. )

Ce qu'étaient les premiers chemins de
fer. on le sait : de petites voitures a trois
compartiments oti 'on était empilé et en-
fermé a clé. On n’a pas oublié la catastro-
phe de la ligne de Versailles, ou périt I'ami-

ral Damont-d’Urville. Les voyageurs ne pu-
rent pas sortir des voitures renversées et
fermées a clé. Ils furent brilés vifs dans le
train qui avait pris feu. ' :

. On' supprima le tour de clé, mais les

longs voyages restaient épouvantablement
fatigants. Aucune commodité dang ces wa-
gons ot 'on élait empilé et immobile pen-
dant des journées et des nuits. Dans les ga-
res ol le train s’arrétait, on voyait courir
les voyageurs comme une bande de foar-
mis, hésiter, revenir.’ courir encore et en-
tendre le fameux apyel : .

— Messieurs les voyageurs, en voiture!

Il y eut des drameg du genre comique et
tragique 4 la fois.

Pour déjenner et diner, on avait vingt
minutes, une demi-heure au plus. On était
mal nourri le plus souvent et servi si lente-
ment qu’il fallait payer gon diner avant de
I’avoir fini. On avait mis les bouchées dou-
bles, on rentrait dans son compartiment I’es-
tomac lourd, et I'on arrivait au terme dn
voyage fourbu, malade, n’ayant pu ni digé-
rer ni dormir. )

Et comme les ingénieurs lutlaient contre
le poids mort des wagons inutiles, on en-
tassait les voyageurs comme des harengs
dans une boite.

1l fallait bien que les Compagnies fissent
leurs affaires. Les frais d’établissement
avaient été énormes et I'on ne voyageait pas
anlant qu’aujourd’hui.

* ¥ x

C’est en 1873 que M. Nagelmackers, fils
d’un banquier de Li¢ge, ingénieur belge at
revenu des Etats-Unis, ou il avait admiré
les Pullman-Cars, fit faire & Liége un pre-
mier wagon-lit, qui fit le service entre
Braxelles et Cologne.

Le succés fut instantané.

Enfin, on pouvait donc dormir en chemin
de fer, circuler d’un compartiment & 1’au-
tre, avoir sous la main une toilette et tou-
les les commodités de la vie! Ce fut un eri
de joie parmi les voyageurs, et, dés 1876,
la Société internationale des Wagons-Lils
était fondée au capital de quatre millions,
avec cinquante-huit .voitures que, peu a
peu, les Compaguies consentirent a atteler
a leurs trains rapides : Bruxelles-Paris,
Paris- Calais, Paris-Nice, Paris- Iran.

Mais si I'on pouvait dormir, I'inconvé-
nient des buffets restait le méme. (e}
les dihim}'-‘cm's, les ‘wagons - restaurants,
dont le bienfait fut salué avec enthousiasme.

On pouvait désormais diner tranquille-
ment en admirant le paysage ou en causant
avec ses compagnons de voyage. Le diner
était meillear et bien servi. G’élait un vé-
ritable plaisir.

Mais il fallait encore profiter d’un arrét
du train' pour monter dans le dining-car.

Pourquoi ne ferait-on pas un train qui ne
gerait composé que de wagons-lits avec wa-
gon-reslaurant, communiquant entre eux et
permettant aux voyageurs de se promener
a travers les coaloirs, de e rendre au res-
taurant en cours de route pour déjeuner,
diner, fumer ou causer ?

Ce fut I'ceuvre des trains de luxe ou
grands rapides que M. Nagelmackers créa
en 1883.

Et en méme temps on remplacait les an-
ciens wagons montés sur trois essieux, qoi
grincaient & toutes les courbes, par d’élé-
gants wagons de vingt métres de longueur,
‘montés sur deux chariots a pivot central,
de quatre roues accouplées. Cest ce qu'on
appelle « montés sur boggies ». Désormais,
plus de grincement, plus de danger dans les
courbes ; le confortable le plus parfait et
la vitesse maxima. La Compagnie des' Wa-
gons-Lits a aujourd’hui plus de mille voi-
tures.

On mettait autrefois deux nuits etun jour
pour aller de.Paris & Rome ou de Paris a

Madrid. Les trains de luxe mettent aujour-
d’hui vingt-cing heures pour ce méme voya-
ge. De Paris a Lishonne, on mettait soixante
heures ; on en met trente-six. De Paris -4
Pétershourg, quatre nuits et trois jours ; on
y va en quarante-six heures. )

L’Orient-Express a rapproché Constanti-

nople de moitié ; on y va en soixante-
qualre heures, et Dien sait si les chemins
de fer ottomans font des circuits inutiles !

Par ces trains de luxe, on va maintenant
de Londres a Constantinople par Ostende
et Cologne, de Londres & Naples par Paris,
Nice et Rome; de Londres & Berlin. de
Berlin 4 Rome et de Moscou 4 Irkoustk ;
c’estle fameunx transsibérien en attendant le
transafricain d’Alexandrie au Cap.

Nous I'avons vu a I'Exposition de 1900,
ce {rain {ranssibérien. avec un panorama
roulant de bouleaux et de villes lointaines
qui défilait devant le train. Il devait mettre
Pékin 4 treize jours de Paris ; maisla guerre
est survenue en Mandchourie, et'il faut at-
tendre de meilleurs jours pour la réalisa-
tion de ce réve.

* ¥ x

La ne s'est pas bornée I'utilité des wa-
gong-lits. Ces innovations ont amené les
Compagnies 4 suivre le mouvement du pro-
gres. Certes, elles y étaient tres disposées,
mais les actionnaires ne sont pas toujours
des gens commodes, et quand il faut faire
de nouveaux frais, ils se montrent parfois
de mauvais humeur.

Les chemins de fer de I'Etat, alors en
création, ont été des premiers 4 adopter les
wagons-couloirs pour toutes les classes.

Les autres Compagnies ont fait aussi des
merveilles : on va de Paris a Calais aussi
vite qu’on allait autrefois de Paris & Amiens.
Paris Bruxelles a gagné aussi la moitié du
temps. On va de Paris 4 Reims en deux heu-

res, sans arrét, avec des machines & dou-
ble chaudiére.

Et cependant elles ont doi renouveler une
partie de leur matériel, construire d’énor-

meset coliteuses machines, adopter les lonos
mstalier ‘aes cabinets de toilette, et I'on a

méme adoptésur certaines lignes le wa-
gon-bar.

* Elles ont fait'tout ce gu’il était poseible
de faire, et elles cherchentincessamment de
nouveaux progres, car un autre facteur est
venu créer un danger nouveau: l'antomo-
bile.

Nous avons déja le chemin de fer électri-
que de Paris a Versailies. Qui sait si dans
vingt ans toutes nos grandes lignes ne se-
ront pas éleclriques, supprimant ‘ainsi l’gn-
commodité du charbon, la poussiére noire
et les escarbiles ?

Poignée d'histoires

‘ La plus grande canalisation

d’eau du monde

Elle a été inaugurée il y a pen de temps
dans ’Ouest. On trouve dans ce pays plus
d’or quau Klondyke. Il y a dix ans encore
ce n’était qu'un désert, interrompu ca et 14
par des mares salées. Maintenant on y ren-
contre de grandes villes. Il est vrai que les
maisons ne sont faites que de tdle ondulée.

Le point central des placers est Coolgar-
die, a2 600 kilom. de la capitale Perth, et
reliée a elle par une voie ferrée. L’ean man-
que totalement dans cette région miniére.
L’eau de pluie, soigneusement recueillie
dans douze grandes citernes, ne suffit nulle-
ment aux besoins. Celle puisée aux mares
salées a beau étre purifiée, elle garde un
gott abominable.

La sécheresse et la chaleur durent long-
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