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INTRODUCTION.

L’exploitation du premier chemin de fer allemand
commenca pendant I'automne de 1828 : il reliait Bud-
weiss & Linz et avait 68 kilométres de longueur. Les con-
vois étaient trainés par des chevaux.

Le 8 décembre 1835, une section de 8 kilomeétres
s'ouvrit entre Nuremberg et Furth; cetle fois la traction
se fit au moyen de locomotives.

Mais il s’écoula trois ans encore avant que la construe-
tion d’'un réseau commengit & prendre son essor. En
1859, I’Allemagne possédait 12,053 kilomatres de lignes,
dont la construction avait cotité 3 milliards 225 millions.
La longueur fotale du réseau était de 18,915 kilometres
4 la fin de 1863, et de 28,775 kilomeétres a la fin de
1866 , sans comprendre dans ce chiffre les 406 kilome—
tres qui appartenaient aux lignes de la Vénétie.

Les chemins de fer allemands ne constituent qu'une
faible partie du réseau européen. Ainsi, & la fin de 1863,
ce réseau comprenait 66,464 kilometres de lignes, dont
la construction avait coité prés de 22 milliards, et sur
lesquelles circulaient 17,054 locomotives, 39,608 voitures
i voyageurs, et 427,355 voitures & marchandises.

Aux Etats-Unis les chiffres sont plus considérables
encore. Ainsi, la longueur des lignes, qui n’était que de
22 kilometres en 1828, a fini, en 1866, par s'élever 3
966,000 kilométres.
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Le développement des chemins de fer fut général et
extrémement rapide, on le voil ; leur intérét au point de
vue militaire ne tarda pas & étre apprécié, tout aussi bien
que leur importance industrielle et commerciale. Pour
donner une idée des espérances que leur apparition fit
naitre dans certains esprits, nous nous contenterons de
citer un passage d'un écrivain recommandable , Peenitz,
qui dit, dans un ouvrage publié en 1843, sur I'impor-
tance des chemins de fer considérés comme lignes stra-
tégiques : « Les dépéches vont el viennent, le quartier général
est au courant de toul , et il semble quw une providence inter—
vienne dans les opérations de Uarmée. » Cette opinion,
quelque peu exagérée d’ailleurs, fut combattue, en 1861,
par le journal militaire autrichien ; mais les événements
avalent déjd permis de mieux apprécier la quesiion, car
la guerre de 1859 venait de montrer le cOté pratique des
services que l'on peut attendre des chemins de fer. Les
écrivains militaires contribuérent peu a fixer les idées
pendant les années qui suivirent; mais la guerre dont les
Etats~Unis d’Amérique furent pendant quatre ans le.
théatre , précisa tellement la question, que la campagne
de 1866 ne vint que confirmer des principes déja mis en
évidence.

D’autres opinions, diamétralement opposdes d celles
que nous venons de citer, s’élevérent pour contester
Pimportance militaire des voles ferrées ; et, en 1847, un
éerivain, jadis trés en faveur, publia une brochure ten—
dant & prouver qu'avec la meilleure organisation possible,
un chemin de fer ne pourrait pas transporter 10,000
hommes d’'infanterie & plus de 150 kilomdtres en 24
heures, et qu’il ne parviendrait jamais & suffire au trans-
port de la cavalerie et de l'artillerie. Des opinions ana—
logues furent longtemps en erédit dans les cercles les plus
compétents. La surprenante campagne de 1866 en a fait
justice : sans les chemins de fer, elle edt été impossible.
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Certes, jamais on n’arrivera, dans la pratique de la
guerre, & faire disparaitre ce que notre écrivain par excel-
lence appelle « les frottements. » L'ordre et 1'exécution
seront toujours deux choses distinetes; mais 'un des pre-
miers problémes de la guerre n’en sera pas moins de
réduire ces frotfements & leur minimum. Les chemins de
fer et les télégraphes y contribuent indubitablement, et,
& ce point de vue, ils constituent un progrés incontestable,
quoique limité. On estaujourd’hui complétement d’accord
sur ceite question, mais il existe encore des divergences
sur la véritable nature des avantages qu’ils procurent,
ainsi que sur les conditions et les limites de leur emploi.

Dans le premier Livre de cet ouvrage, 'auteur, s'ap-
puyant sur des résultats historiques, donnera un exposé
de ces avantages, en insistant particulierement sur ceux
qui présentent le plus d’importance; il indiquera les
moyens de se les assurer, et fera ressortir la nécessité de
créer une direction centrale des chemins de fer de I’Alle~
magne du Nord. Le deuxiéme livre a trait aux opérations
qui résultent de I'emploi des chemins de fer, et renferme
des considérations particuliéres sur la destruction et le
rétablissement des lignes. La question des reconnaissances
de chemins de fer a eté examinée d’une maniére générale.
On mentionne spécialement les services que rendraient
des divisions de travailleurs de chemins de fer, et on in-
siste sur la nécessité de les créer en temps de paix.
Enfin, un appendice traite de l'influence exercée par les
chemins de fer sur les conditions actuelles de la guerre.
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EMPLOI DES CHEMINS DE FER

EN TEMPS DE GUERRHE.

LIVRE PREMIER

AVANTAGES QUE PROCURENT EN CAMPAGNE LES CHEMINS DE FER
ET LES TELEGRAPHES ELECTRIQUES,

PREMIERE SECTION

DES TRANSPORTS DE TROUPES EN GENERAL.

PREMIER CHAPITRE

Exemples de grands transports militaires effectués par les voies fer-
rées: — Paralléle entre ces transports et les marches a pied.

I. Le premier transport militaire exécuté par les cheming
de fer en Europe, fut celui des troupes fédérales allemandes,
dans la premiére expédition du Schleswig-Holstein, entre
1849 et 1851,

II. Dans la méme année, 1851, la division russe Paniutin,
qui comptait 14,512 hommes, 1,993 chevaux, 48 pidces d’ar-
tillerie , 464 voitures et 88 tétes de gros bétail, fut trans-
portée en chemin de fer de Cracovie & Hradisch; elle parcou-
rut 301 kilometres en detrx jours. Si l'on estime qu'une grosse
colonne peut en un jour parcourir 22 kilomeétres, et si, de
plus, on tient compte des jours de repos, on trouvera que le
déplacement s’est exécuté de 8 & 9 fois plus vite qu'il n’edit été
possible de le faire par une marche & pied. On peut objecter,
& la vérité , que le mouvement de cette seule division ne peut
servir de-régle, & cause des circonstances particulidrement
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favorables qui se rencontrent en Russie pour les transports
de troupes, grace & I'unité des types admis pour le matériel
et & la faculté absolue que posséde le gouvernement d’en dis-
poser pour ses besoins. 7

IIL. Aussi allons-nous indiquer en paralléle un transport
de troupes autrichiennes, effectué pendant I'automne 1850,
depuis Vienne et la Hongrie jusqu'a Brinn et Olmutz. En 26
jours, on transporta 75, 000 hommes, 8 000 chevaux et 1,800
voitures, y compris I artﬂlene.

Chaque jour on expédiait 6 ou 7 trains %paus qui
emportaient en moyenne 3,000 hommes, 300 chevaux, 70
voitures et environ 3,000 quintaux de bagages. Le plus gros
transport fut celui du 29 novembre : il se composa de 8,000
hommes, 550 chevaux et 180 voitures j il eut lieu au moyen
de 8 trains (chemin de fer du Nord).

C’était, en Autriche, le premier transport militaire sur une
grande échelle, et I'on aurait obtenu de plus grands résultats
si 'on avait mis en pratique les régles déja connues. On ne
songea qu'd embarquer les troupes du mieux que l'on put,
sans organiser itinéraire des trains, qui durent, & grande
peine et avec le secours du télégraphe, chercher les moyens
de circuler d'une station & I'autre. On peut se figurer les ré-
sultats auxquels on fut conduit, comme perte de temps, fa-
tigue inutile des hommes et des chevaux, et mauvais emploi
du matériel. Aussi, le but que l'on se proposait, de concentrer
avec le plus de rapidité et de séeurité possible un nombre
déterminé de troupes, ne fut atteint qu’en partie.

IV. Pendant 'automne 4850, on employa le méme laps
de temps pour expédier le meme nombre de troupes sur la
ligne Kaiser-Ferdinand-Nord. Le plus gros transport effectué
en un jour fut de 8,000 hommes, 550 chevaux et 180 voi~
tures, ¢'est-d-dire le méme que sur le chemin de fer du Nord,
quoique la charge maximum (pour des trains marchant avec
une vitesse de 22 kilométres & 'heure), qui n'est que de
6,700 quintaux sur le chemin de fer du Nord, puisse étre
portée & 10,000 sur la ligne Kaiser-Ferdinand-Nord.

V. En 1853, on transporta par jour une moyenne de
2,000 hommes, 430 chevaux et trois voitures, pour concen-
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trer les troupes au camp d’Olmutz, & la vérité, sans nuire au
mouvement du transit ordinaire.

Tous ces chiffres sont donnés pour montrer eombien peu
les Autrichiens firent de progrés avant 1859. Plus bas, on
trouvera sur leur compte des exemples plus réeents.

VI. D’aprés un tableau étudié au mois de juillet 1859, le
5¢ corps d’armée prussien devait étre transporté, de la ma-=
niére suivante , depuis Posen et Breslau jusqu'a Francfort-
sur-le-Mein. '

Les deux divisions d’infanterie du corps d’armée devaient
employer 11 jours; les deux divisions de cavalerie, la réserve
d’artillerie et Ie train, 3 jours, de telle sorte qu’'en 14 jours le
mouvement ett ¢té opére,

La distance, par une route d’étapes, est de 678 kilomatres.
Si Von estime & 37 jours le temps qu'elit exigé la marche &
pied, on voit que 'emploi du chemin de fer elt demandé
trois {ois moins de temps.

VII. L’exemple le plus remarquable d'une opération de ce
genre, bien conduite, a ¢té donné par le transport des
troupes frangaises en 41859, En 86 jours, du 10 avril au 15
juillet, on transporta, sur toutes les lignes francaises, 604,381
hommes et 129,227 chevaux, dont 227,649 hommes et
36,357 chevaux furent directement expédiés vers le thédtre de
la guerre par les lignes du sud-est, ¢’est-d-dire par celles de
Mécon et Lyon a Culoz, Marseille, Toulon, Grenoble et Aix.

Les plus gros mouvements eurent liew du 20 au 30 avril.
Pendant cefte période, on transporta en maoyenne, chaque
jour, sur la ligne Paris-Lyon, 8,421 hommes et 512 che-
vaux. Le 25 avril, on alla jusqu’a 12,148 hommes et 655 che-
vaux. En 86 jours, il circula sur la ligne 2,636 trains, dont
253 trains militaires spéciaux. Chaque jour, le nombre des
trains du service ordinaire variait de 12 & 28; la circulation
ordinaire n’a jamais ¢té interrompue,

Si T'on fait Ia moyenne de toutes ces expéditions, on voit
qu’elle est de 30 trains par jour : 27 trains mixtes et 3 trains
militaires spéciaux j soit, par heure, 4 train 4[4 de 33 voitures.
Les trains militaires spéciaux exigérent I'emploi de 317 loco-
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motives , qui marchérent avec une vitesse moyenne de 24 3
28 kilomaétres par heure.

Il y a lieu de remarquer que, pendant toute cette période,
il n’arriva aucun accident.

Les 75,996 hommes et les %,469 chevaux, transportés entre
le 20 et le 30 ayril depuis Paris jusqu’aux hords de la Médi-
terranée et aux frontitres sardes, auraient mis 60 jours pour
faire cette route par une marche d’étapes; l'avantage relatif
dt & Pemploi des chemins de fer peut donc se chiffrer par le
rapport § . Une commission spéciale, organisée & Paris quel-
ques jours avant le début de ces mouvements, pour recher-
cher les avantages des transports par le chemin de fer, les
avait fait ressortir théoriquement. Mais, & peine ce travail
était-il terminé , que la pratique vint encore dépasser les ré-
sultats de la théorie.

On va trouver une grande différence entre les résultats
fournis par les transports de troupes francaises et ceux des
mouvements que 'armée autrichienne eut a faire dans le
cours de la méme année.

VIII. Le transport du 3° corps d’armée autrichien, effectué
pendant le mois de janvier 1859, entre Vienne et la Lom-
bardie, fournit & la méme époque un exemple de déplacement
brusque de troupes, exécuté immédiatement aprés la déci-
sion prise, et aux dépens de toute autre considération.

Ce corps d’armée, fort de 20,091 hommes, 5,462 chevaux
et 278 voitures, y compris I'artillerie, fut transporté, en 14
jours , de Vienne & Nebresina, au moyen de 76 trains, en
supprimant tout autre convoi de matériel ou de voyageurs.
La moyenne générale, résultant de chiffres trés-variables
d’ailleurs, fut de 1,700 hommes, 450 chevaux et 24 voitures
‘par jour. Le mouvement le plus considérable eut lieu le pre~
mier jour, ot 9,000 hommes, 200 chevaux et 31 voitures
furent expédiés au moyen de 9 trains. Le deuxidme jour on
manqua totalement de matériel, et toute expédition cessa. Les
autres jours , le nombre des convois varia de 1 & 8. Le 15
janvier fut réservé aux transports des bagages militaires,
auxquels on consacra 9 trains particuliers.

Quoique le résultat ait satisfait aux exigences du moment,
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on ne peut s’empécher de reconnaitre que le transport aurait
pu s’effectuer en 9 jours au plus, au lieu de 14, en 'y compre-
nant méme trois jours pour disposer le: matériel et préparer
les ordres de mouvement. Il edt suffi d’augmenter de 3 seu~
lement le nombre des trains expédiés chaque jour.

Les raisons qui s’opposérent au choix de meilleares disposi-
tions sont les suivantes. D’abord, la nécessité de paraitre dans
le plus bref délai possible renforcer les troupes de Lombardie,
ce qui ne permit pas d’organiser emploi du matériel; mais
ce qui amena I’administration & rassembler toutes les voitures
que 'on avait sous la main pour organiser les premiers con-
vois, en sacrifiant complétement le service ordinaire.—Ainsi,
le 6 janvier, dans la matinée, la direction du chemin de fer
regut Uordre de pourvoir, pour le lendemain, au transport de
9,000 hommes : elle suspendit immédiatement tout convoi
pour étre en mesure d’expédier 9 trains dans la journée du 7.
Tout le matériel ayant ainsi disparu de la téte de ligne, ne put
étre remplacé, et, le 8, toute circulation cessa. — Le 7, on
donna des ordres pour le 9, et ainsi de suite, constamment,
2 jours a I'avance.

Un autre obstacle & un transport rapide et régulier résulta
de ce que, & Vienne, on ne connaissait pas exactement la des-
tination des troupes : elles étaient d’abord dirigées sur Laybach,
oit elles devaient attendre les ordres qui leur étaient envoyés
par le 2° corps de 'armée d’'Italie. Ce morcellement des ordres
eut pour conséquence de morceler le chemin de fer en 2 tron-
cons distincts, et fut certainement I'obstacle capital qui s’op-
posa & un transport plus rapide. Car, indépendamment des a-
coup survenus dans la partie de ligne comprise entre Vienne
et Laybach, fout mouvement cessa & Laybach pour attendre
les ordres expédiés d’Italie : les temps d’arrét se multipliaient
a Nebresina, olt I'on ne pouvait méme pas prévoir larrivée
des trains; et, par suite, on ne savait pas davantage, aux sta-
tions de départ, quand on pourrait recevoir de nouveaux wa-
gons vides pour expédier de nouvelles troupes.

Cet exemple fait bien voir qu’il y alieu de prendre le temps
nécessaire pour disposer le matériel = il faut s’en rendre, dés
Iabord, un compte exact, et introduire la plus grande unifor-
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mité dans sa répartition et son emploi, ainsi que dans toute
Popération; on ne fait que perdre du temps quand on veut
exéeuter de suite un plan mal combiné.

Ces renseignements sont empruntés & un éerit publié &
Pimprimerie impériale d’Autriche : aussi les fautes qu’il si-
gnale ne peuvent étre taxées d’exagération.

Ainsi, tandis quen France, déja antérieurement d la guerre
de 1859, les dispositions avaient été prises par le Gouverne~
ment pour que le ministdre de la guerre et I'état-major gé-
néral fussent bien renseignés sur les services que pouvaient
rendre les chemins de fer, et fussent & méme de connaitre les
immenses résultats que l'on en pouvait attendre, en Autriche,
on était dans Vignorance la plus compldte & cet égard, et la
guerre seule fit commencer une triste étude de cette importante
question.

La grande rapidité des trangports effectués sur les lignes
frangaises s’explique, d’ailleurs, par ce fait, qu'elles étaient
munies d'une double voie depuis Paris jusqud la Méditer-
ranée, avantage dont ne jouissaient pasles chemins de fer au-
frichiens.

IX. Le 1°" corps de Parmée aufrichienne (Clam Gallas),
composé de 37,526 hommes, 10,728 chevaux, 1,128 voitures
et 96 canons, fut embarqué a Prague, & partir du 17 mai 1859,
sur la ligne qui prend la direction de Vérone en passant par
Dresde, Hof et Munich. Leé 34, il arrivait & Vérone; le trans-
port avait exigé 136 trains extraordinaires en Autriche, 124 en
Saxe et 120 en Bavitre. — Le 1°" juin, les deux divisions
Cordon et Montenuova atteignirent méme le champ de ba-
taille de Magenta.

Si les troupes avaient marché par étapes en suivant la route
la plus directe, ¢’est-d-~dire par Budweiss, Linz, Salzbourg,
Inspriicket Vérone,la distance aurait été 1084kilomdtres etau-
rait 6t6 franchie en 64 jours, ce qui n'aurait permis aucorps d'ar-
riversur le théatre dela guerre que 8 jours apres la conclusion de
la paix. La vitesse du transport par chemin de fer, comparée &
une marche & pied, peuts’exprimer par le rapport 32 ¢ il com-
mence & se rapprocher du chiffre obtenu sur les lignes fran-
gaises, ef qui est de ¥ Cependant 1'organisation de ce mouve-
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ment ne parait pas avoir été suffisamment étudiée, et parfois
le matériel fit défaut.

Il y a leu d’ajouter aussi que la section comprise entre
Vérone et Milan n’avait, & cette époque, qu'une voie umque.
Le corps de Clam Gallas mit, pour franchir la distance qui
séparait ces deux villes, 3 fois plus de temps qu’il n’ett é¢
nécessaire avec une double voie. Il en résulta cette triste consé-
quence, que la 17 brigade était déjh au feu, & Magenta, pen-
dant que les troupes qui formaient la queue du corps ¢taient
encore & Bodenbach, couchées derritre leurs faisceanx.

Sur les chiemins de fer de Boh&me, aussi bien que sur eeux
de Saxe et de Baviere, on se borna & limiter le nombre des
trains ordinaires de voyageurs et de marchandises; mais on
n’aurait pas aceéléré le mouvement par une interruption
compléte du service, parce que, de Botzen & Vérone, le maté-
riel était insuffisant et ne permettait pas d’mgamser plus de
3 trains par jour.

La particularité la plus saillante de ce transport tient & ce
qu’il concerne des chemins de fer qui, non-seulement sont
exploités par des compagnies différentes; mais aussi, qui ap-
partiennent  des Eiats distincts ; de telle sorte que les régles
déjh admises pour les transports des froupes et un bon plan
dressé & avance, n’auraient pu donner un meilleur résultat.
— Cette circonstance fait voir combien il serait nécessaire
d’organiser & temps une direction centrale chargée de la ré-
partition et de 'emploi du matériel, et de déterminer d'une
maniére précise les indemnités & accorder pour les échanges
de matériel & faire entre les diverses compagnies.

En 1863, la question des indemnités de transports & payer
par le gonvernement autrichien n’était pas encore réglée,
par suite des prétentions auxquelles donnait lieu l'absence
d’'un tarif complétement réglé dans tous ses détails.

X. Pendant le mois de janvier 1864, le chemin de fer
fut employé pour transporter & Harbourg la 13° division
prussienne.

On avait d’abord en l'intention d’expédier directement les
troupes deé leurs garnisons sur Harbourg; en formant des
trains aux stations les plus voisines; mais ce plan fut modifié
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dans le premier tiers du mois de janvier. La division fut
préalablement concentrée aux environs de Minden, opération
qui se termina le 14 janvier; et, le 419, on commenca & la
diriger sur Harbourg, d’aprés un plan qui sera détaillé plus
bas. Tout le mouvement de concentration s’effectua par des
marches & pied, sauf pour 2 bataillons venant de Wesel et de
Cléves, pour 6 batteries venant-de Wesel, ainsi que. pour 1
bataillon de pionniers et 1 équipage de ponts, venant de
Deufz : tous ces corps furent amenés & Minden par le che-
min de fer. :

La division concentrée, y compris son artillerie, compor-
tait un effectif total de :

547 officiers, 15,085 hommes, 4,583 chevaux, 46 voitures
a 2 roues ef 333 voitures & 4 roues, se subdivisant ainsi qu’il
suif :

Infanterie : 340 officiers, 10,837 hommes, 539 chevaux,
33 voitures & 2 roues et 38 & 4 roues. '

Cavalerie : 59 officiers, 1,467 hommes, 1,594 chevaux, 12
voitures & 2 roues et 5 & 4 roues.

Artillerie : 43 officiers, 1,293 hommes , 1,403 chevaux et
138 voitures & 4 roues. '

Colonne de pontons : 2 officiers, 147 hommes, 262 che-
vaux et 41 voitures & 4 roues.

Bataillon de pionniers (matériel de siége) : 24 officiers,
669 hommes, 103 chevaux, 1 voiture & 2 roues et 19 & 4
roues.

Ambulance : 18 officiers, 70 hommes , 56 chevaux et 10
voitures & 4 roues.

Train 'z 4 officiers; 546 hommes, 504 chevaux et 72 voi-
tures & 4 roues. :

Fitats-majors de la division , des 25° et 26° brigades d'in-
fanterie et de la 43° brigade de cavalerie : 28 officiers, 86
hommes, 122 chevaux et 10 voitures & 4 roues.

Toute cette division fut transportée, de Minden & Har-
bourg, en 6 jours : depuis le 19 janvier, & 2 h. 15 min. de
Paprés-midi, jusqu’'au 2% janvier , & 11 heures du matin. On
employa 42 trains, soit 7 trains par jour (en tout : 2,282 pai-
res de roues). Le transport se fit par la ligne Cologne-Minden,
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et ensuite par la ligne du Hanovre jusqu’a Harbourg. Le ma-
tériel de ces lignes, qui se composait de 181 locomotives, 203
wagons & voyageurs et 4,882 wagons & marchandises, ne fut
pas suffisant, ear on ne voulait pas interrompre en méme
temps le trafic ordinaire. On le compléta au moyen de 6 wa-~
gons & voyageurs, pouvant contenir 288 hommes, empruntés
a la compagnie Bergish-Markisch, et par un autre emprunt
fait & la ligne du Rhin, qui fournit 20 wagons & voyageurs
pour 1,000 hommes, 21 wagons couverts pour 426 chevaux,
et 15 wagons ouverts pour 80 chevaux. :

Ces emprunts furent possibles, les chemins de fer alle-
mands ayant tous la méme largeur d’entre-voie (1), et un sys-
teme de construction analogue pour leur matériel; il n’en
résulta aueun retard. Les compagnies employérent cing jours
pour se préparer. Le concours de différentes administrations
ne donna lieu & aucune difficulté. Un incident soulevé a
Minden, par suite des dimensions restreintes de la gare, et
qui menacait d’amener la dissolution des trains, fut rapide-
ment apaisé et n’eut pas de suites.

Trois accidents, sans importance d’ailleurs, arrivérent pen-
dant T'opération.

A Minden , un wagon dérailla par suite du dérangement
d’un rail occasionné par le froid.

Un bataillon mit plus d'une heure & entrer en wagon,
tandis qu’une demi-heure suffisait en général.

Un escadron employa, pour entrer en wagon, plus de 2 h.
15 min. en sus du temps ordinaire. Un cheval d’officier,
pour citer un exemple, a exigé 20 minutes pour dui tout seul,
et on a di I'embarquer isolément dans un ‘wagon ouvert.
Les ouvriers de la compagnie durent préter la main aux ca-
valiers, qui, peu habitués & I'emploi du matériel, laissaient
reculer les chevaux au moment d’entrer en wagon. Cette cir-
constance fait voir qu’il serait bon, quand on le peut, d’habi-
tuer en temps de paix les chevaux & entrer dans les wagons
et & en sorfir.

(1) Cette largeur, «qui-est de 1™;44, est également commune aux
lignes belges et aux lignes francaises, {T.)
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Un fait de cette nature pourrait se produire sur les lignes
francaises sans y occasionner de retard, Silon a pu y expé-
dier, toutes les trois heures, deux trains dont le chargement
était formé par des troupes de toutes armes, cela tient & ce
que les gares francaises sont organisées trés-largement, et a
ce ques les trains peuvent é&tre chargés longtemps avant le
départ.

Malgré ces accidents, les trains arrivérent a destination &
I'heure fixée, sauf un, qui eut 30 minutes de retard. Cet
heureux résultat fut obtenu grace a la décision prise, le jour
oit le chargement se trouvait en retard, de faire partir le train
n° 6 au lieu du train n® 5.

L’embarquement et le débarquement exigérent en général :

Pour 1 bataillon : 15 & 20 minutes pour embarquer.
15 minutes pour débarquer.
1 escadron : 30 & 60 minutes pour embarquer.
15 & 90 minutes pour débarquer.
1 batterie : le double.

Pour permettre Uembarquement des chevaux et des voi-
tures dans les conditions les plus favorables, on avait fixé les
heures de départ des trains de telle sorte que, pour 4 d’entre
eux, 'embarquement pouvait se faire immédiatement avant
le départ. Pour les trois autres, qui partaient, 'un & 2 h.
50 min. de Paprés-midi, Vautre & 2 heures, et le troisidme &
4 h, 35 min. du matin, la commission mixte, instituée en
Hanovre, avait décidé, le 18 décembre 1863, que les chevaux
et les voitures devraient étre embarqués la veille, au moment
le plus opportun.

Le matériel d’artifices de guerre devait étre embarqué ddn:,
les mémes conditions.

Ainsi, d’aprés les résultats que I'on vient de citer, la 13“
division pdrcourut en moyenne 263 kilometres, avec S()Il ar-
tillerie et ses équipages, en 6 jours. Une marche & pied, y
compris les jours de repos, aurait demandé environ 16 jours.
Ainsi, bien que I'on n’efit expédic que 7 trains par jour, la
vitesse de déplacement fut presque triplée par 'emploi des
chemins de fer.
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On peut & coup str affirmer que les vues du gouvernement
n'exigeaient pas une accélération plus considérable; autre-
ment, on se serait approché davantage de l'accélération ob-
tenue sur les lignes francaises , et qui, on le sait, s’exprime
par le rapport ¢

XI. La 6° division, avee son artillerie et son matériel,
fut expédiée, de ses garnisons, vers le Holstein el le Muc}dem-
bourg, de la maniére suivante :

Les stations de départ furent Stendal, Neustadt, Anger-
munde, Berlin (gares de Anhalt et de Hambourg), Brande-
bourg, Friesack, Wittemberg et la forteresse de Wittemberg,
On employa du matériel provenant des lignes de Berlin-
Postdam-Magdebourg , Magdebourg-Vittemberg , Basse-Silé-
sie, Berlin-Anhalt et Burlin—Hambourg Le transport se fit
en 7 jours, par 57 trains, soit 8 trains par jour. La distance
parcourue fut de 512 kil ombm es. Une marche & pied aurait
exigé 7 jours. L'accélération due & Pemploi des chemins de
fer peut s’exprimer par le rapport -2,

X1l Les gros transports de troupes sur le chemin de fer
d’Altona & Kiel, exécutés au début de la guerre de Danemark,
en 1864, commenceérent dans les derniers jours de janvier,
lorsque les troupes prussiennes et autrichiennes se portérent
sur 'Eider.

On finit, du 6 au 15 février, par supprimer, sur cette ligne,
les trains mixtes de voyageurs et de marchandises. Le 1°F fé-
vrier, on avait déja supprimé un train de voyageurs : le 2 fé-
vrier, on les suspendit fous, sauf un train extraordinaire
de voyageurs, qu'on laissa circuler dans chaque direction.
Ainsi, les transports militaires ne supprimérent pas le trafic
régulier, sauf pendant un trés-petit laps de temps, et encore
pas d'une maniére compléte. Dans les trois derniers jours de
janvier, on expédia, par jour, d’Altona & Neumunster, Nordor{
et Rendsbourg, 5 ou 6 trains extraordinaires de troupes au-
trichiennes, avec leurs chevaux, leurs canons et tous leurs
équipages. Le 1 et le 2 février, on forma chaque jour
7 trains exiraordinaires, qui transportérent la garde pros-
sienne d’Altona & Rendsbourg. Chaque train comportait de 60
& 100 paires de roues.
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Pour se rendre compte de 'emploi que 'on sut faire de la
ligne et de ses ressources, il est bon de rappeler que la ligne
d’Altona & Kiel, aussi bien que 'embranchement de Rends-
bourg & Neumunster n’avait qu'une seule voie & cette époque,
sauf une trés-petite partie, de 8 kilometres de longueur, entre
Elmshorn et Neumunster, qui avait deux voies. Le matériel,
pour une ligne de 139 kilometres de longueur, se compo-
sait de 7 locomotives & roues non couplées, et de 13 loco-
motives & roues couplées : en tout, 22 locomotives, dont
25 p. 0/0 sont d’ordinaire en réparation; de 41 wagons & voya-
geurs, dont 10 p. 0/0 en moyenne sont en réparation ; de 5
wagons-postes; de 8 wagons & bagages, 7 wagons de mar-
chandises & 8 roues, 161 wagons pour chevaux et marchan-
dises & % roues couverts, et 124 découverts, dont § p. 0/0 en
moyenne sont ¢n réparation.

On ne put faire arriver le matériel des chemins de fer alle~
mands, parce que la ville libre'de Hambourg, avec I'incorri-
gible lenteur de son administration, n’avait pas encore pourvu
4 Pexécution, ni méme & I'étude de la ligne projetée pour
réunir Hambourg & la gare d’Alfona, ligne qui pourtant edt
été d’'un prix inestimable pour les armées allices (elle est au-
jourd’hui terminée).

Aux difficultés de transport sur la ligne vinrent s’ajouter
celles de 'embarquement & Altona, et du débarquement au
point d’arrivée, qui était généralement Rendsbourg. Comme
les rampes construites pour le service ordinaire des gares
¢taient Join de suffire pour charger et décharger, on eut re-
cours & des rampes en bois, légéres et faciles & transporter,
que l'on soutint par des chevalets également en bois. On eut
lieu d’en &tre trés-satisfait. Pour charger et décharger les ca-
nons, les voitures de munitions et les caissons d’ambulance,
on plagait une rampe de eette nature & Uextrémité du train,
et les canons ou voitures y arrivaient en roulant sur toute la
longuenr du train, opération rendue possible par des planches
que I'on avait disposées de manidre & combler le vide qui exis-
tait entre deux wagons voisins. Pour débarquer les chevaux,
on avait en outre eonstruit, & e¢dté de la voie latérale de Rends-
bourg, une rampe provisoire, formée de traverses empilées
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les unes sur les autres, et dont les joints étaient garnis de
terre.

Les diffienltés nombreuses que présentait le transport des
troupes sur le chemin d’Altona & Kiel furent surmontées,
grice au zéle des employés, et surtout & I’énergie et & U'infati-
gable activité du chef de T'exploitation, Dietz. Le feld-maré-
chal Wrangel le témoigna hautement dans un ordre du jour &
la date du 31 janvier. ‘

On doit rappeler ici, & propos de ces transports, qui concer-
naient les troupes prussiennes de la garde et les troupes au-
trichiennes, que les dispositions furent prises d’'une manidre
remarquable, aussi bien par 'état-major autrichien que par
‘état-major prussien. Le journal de I'Unton des chemins de
fer allemands sest pli & le reconnaitre encore tout récem-
ment.

Comme il ne s’agit, dans cet ouvrage, que des transports de
grandes masses de troupes, nous ne parlerons point des trans-
ports peu importants, qui entraineraient, d’ailleurs, de tros-
grandes difficult¢s, par suite des circonstances particulieres
ol 'on était placé.

On va seulement citer une instruction du feld-maréchal
Wrangel, qui est d'un grand intérét dans la question, et qui
fut provoquée par des retards résultant d'une mauvaise orga-
nisation du service.

Quartier général du général en chef des armées
alliées, it Flensbourg, le 45 féyrier 1864%.

Instruction sur les transports de troupes, de matériel et d'appro-
visionnements, & effectuer pour les armeées alliées, sur la section
d’Altona a Flensbourg.

Les commandants de froupes, les éfats-majors et les direc~
tions des subsistances des armées alliées se. conformeront an
tableau de la marche des trains, arrété collectivement enfre I'état-
major général et administration des chemins de fer du Holstein
et du sud du Schleswig; et tous les transports destinés aux
troupes alliées devront se faire aux heures fixées par ee tableau,

Tous les transports parle chemin de fer, quelque dénomina-
tion que Ton puisse d’ailleurs leur donner, devront élre réglés
par P'état-major lorsqn’ils comporteront plus de 35 personnes,

g
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1 voiture ou 6 chevaux. Lorsqu’ils seront moins considérables,
ily aura lieu de s'adresser direclement & 'administration du che-
min de fer. _

Les troupes devront faire connaitre an commandant militaire
de la station, 24 heures & 'avance, les transports qu'elles auront
besoin de faire exécuter par le chemin de fer. Toute notification
de cette nature devra mentionner expressément le nombre
d’hommes, de chevaux et de voitures & transporter.

Le commandant de station fera la réquisilion nécessaire au
chef de gare, qui devra immédiatement, et par le télégraphe,
rendre compte & la direction du chemin de fer, de lordre de
transport qui lui aura été notifié. Dés qu'il aura recu une ré-
ponse, il devra faire connaiire au commandant de station le train
du tableau par lequel devra se faire le transport: C'est an com-
mandant qu’il apparliendra de prévenir ensuite la troupe inté-
ressée. '

Tous les transports militaires devront éire déchargéds dés leur
arrivée en gare, afin de débarrasser immédiatement les wagons
de la compagnie. Les commandants de station sont responsables
de I'exécution de cette mesure.

La régularité du service dépendant de 'exéeution formelle et
ponctuelle de ces dispositions, les commandants de station de-
vront se prévenir réciproquement par le télégraphe de Iarrivée
des convois militaires, afin que les dispositions soient prises assez
tdt pour éviter toul retard dans le déchargement.

Lorsqu’on n’aura pas sur place d’ouvriers du chemin de fer,
le commandant de station est autorisé & y suppléer, méme par
voie de réguisilion.

Pour tous les convois de troupes dirigés vers le nord, les com-
mandants de station devront faire connaitre a I'élai-major général
Iheure du départ et la force du détachement.

Aussitdt que le service régulier, entre Altona et Flenshourg
aura été élabli conformément au présent ordre, il sera défendu
de faire aucune modification aux dispositions ci-dessus, et le
fableau ci-annexé devra éire exactement suivi pour la marche
des trains, :

Les instructions nécessaires pour I'exécution du présent ordre
oni été données aux stations par la Direction des chemins de
fer du Holstein.

Le feld-maréchal,
WRANGEL,
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Cette instruction et e tableau y annexé servirent de régle
aux transports militaires & partir du 15 février; cependant, les
deux derniéres semaines du mois, deux trains militaires ex-
traordinaires se rendirent chaque jour d’Altona i Flenshourg,
et deux trains extraordinaires ramenérent les wagons vides de
Flensbourg & Altona.

A date du 23 février, une partie du chemin de fer du nord
de Schleswig, la section de Flensbourg & Rottenbourg-las-Ap-
penrade, fut affectée aux transports de 'armée, et les trains
militaires arrivant & Flenshourg purent, lorsqu'ils étaient des-
tinés pour le Jutland, ce qui était le cas de la plus grande
partie des troupes prussiennes, étre immédiatement dirigés de
Flenshourg sur Rottenbourg.

Pour le service de cette section de la ligne du nord du
Schleswig, 'administration de la ligne du sud du Schleswig
fit venir de Bohéme 2 locomotives que l'on transporta depuis
la station de Hambourg jusqu’a celle d’Altona, au prix de
beaucoup d’argent, de temps et d’efforts, en se servant d’un
trés-lourd triqueballe que T'on avait fait venir de Hanovre.
Aprés Varrivée de ces machines, on put aussi metire en ser-
vice 'embranchement d’Oster-Orstedt & Tonning,

Une circonstance & remarquer, ¢’est que, malgré la multi-
plicité des transports militaires exécutés sur les chemins du
Schleswig-Holstein, malgré la mauvaise saison, le manvais éfat
de la voie et l'insulfisance du matériel, on n’eut & regretter
aucun accident, Il faut cependant dire qu'un train extraordi-
naire, chargé de poudre, se trouva un jour dans un grand
danger. Au moment ot il arrivait & la station d'Oster-Orstedt,
ou reconnut que le bois d'un wagon avait pris feu par suite
de I'échauffement d'un essien. — Heureusement , un soldat
autrichien eut encore le temps d’éteindre le feu avee un seau
d’eau. Une autre fois, un train, composé de blessés et de ma-
lades autrichiens, ¢tait arrété par la neige prés de la station
de Klosterkrug ; les employés de ce train coururent un grand
danger parce que quelques soldats autrichiens, se figurant sans
doute qu'ils étaient d’intelligence avec les Danois, et qu'ils ar-
rétaient le train dans une intention suspecte, tirdrent sur eux;
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mais ils n’atteignirent que la casquette d'un sommellier du
buffet.

On peut évaluer 'importance des transports effectués sur le
chemin de fer du Schleswig-Holstein, en considérant que la
station d’Altona a Keil, y compris 'embranchement de Neu-
munster & Rendsbourg, a rapporté, dans le premier quart de
I'année, environ 300,000 francs de plus que l'année précé-
dente. Et il faut encore ajouter que les nombreux envois de
médicaments et de provisions expédiés de tous cOtés par les
particuliers et par les sociétés de secours, circulérent en libre
franchise sur les chemins de fer du Schleswig-Holstein tout
comme sur les autres lignes d’ Allemagne, et, naturellement, ils
furent en quantité beaucoup plus considérable sur la premiére
que sur aucune des autres.

Parmi les transports de troupes prussiennes effectués pen-
dant la derniére campagne, nous allons mentionner les sui-
vants, & cause des particularités qu’ils présentent :

XIII. Transport du 8° corps d’armée de la province du Rhin
a la provinee de Saxe, au commencement de juin 1866.

6,114 paires de roues servirent au transport de ce corps
d’armée, qui se composait de 926 officiers, 30,747 hommes,
8,576 chevaux, 95 voitures & 2 roues et 3,215 voitures &
4 roues. ' |

Le transport commenga le 27 mai a 3 h. 1/2 de apres-
midi, et se terminale 3 juin & 8 h. 1/2 du soir. On fit partir
12 trains par jour, chiffre maximum auquel on soit arrivé en
Prusse. — La composition moyenne des trains était :

Train d’infanterie : 1,060 hommes, 30 officiers, 36 che-
vaux et 4 voitures.

Train de cavalerie : 160 hommes, 6 officiers, 200 chevaux,
1 voiture d’équipage et 2 voitures de sellerie.

Train d’artillerie & pied : 140 hommes, 30 officiers, 120
chevaux et 16 voitures.

Train d’artillerie & cheval : 151 hommes, 4 officiers, 208
chevaux et 15 voitures.

Train de munitions : 130 hommes, 1 officier, 120 chevaux
et 45 voitures,

La vitesse des trains était de 23 kilométres par heure s ilg
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se suivaient & 1 h. 1/2 d'intervalle. Les stations de départ
furent Aix-la-Chapelle, Neuwied, Deutz, Bonn, Coblentz. —
La station d’arrivée était Halle : les arrivées avaient lieu de
2 h. 1/2 du matin & 6 h. 1/2 du soir, pour faciliter le débar-
quement. Les principales stations d'arrét étaient Hamm,
Brunswich Oschersleben et Halle, — On s’arrétait aussi, mais
moins longtemps, & Deutz, Oberhaufen, Minden et Buckau.

Si on considére que la distance directe d’Aix-la-Chapelle &
Halle est de 35 milles, la marche aurait demandé 25 jours dans
les meilleures conditions j ¢’est-i-dire en dirigeant le corps
d’armée sur une route de colonne (1), chose impossible sans
harasser les troupes au début d'une campagne.

Si on considére, en outre, que la ligne formait les deux
eHtés d'un triangle, car on avait fait prendre a la troupe la
ligne du Nord, entre Cologne et Minden, afin de conserver,
pour le 7° corps, celle du Sud, par le chemin de fer de West-
phalie, on verra que la distance parcourue en chemin de fer
était beaucoup plus grande que celle que 'on aurait par-
courue dans une marche & pied; néanmoins, on trouve que
la durée du transport a ¢té abrégée dans le rapport de %, puis-
quil a ¢té effectué en 7 jours.

XIV. Rapatriement du méme corps, au mois de septembre,
lorsqu’il dut quitter la Bohéme.

Le mouvement commencga le 4 septembre & 4 heures du
soir, et se termina le 16 septembre & 2 h. 30 min. de I'aprés-
midi. Chaque jour, on expédia 8 trains. Pour ramener plus tot
I'état-major général & Coblentz, on lui avait réservé les deux
premiers trains, qui partirent le 4 septembre.

Quoique le temps employé pour ce rapatriement fit le triple
de ce qu'il aurait pu &tre, le transport présente un intérét
spécial parce que, malgré la longueur de la ligne, le trajet se
fit tout d'une traite, et sans transhordement.

(1) Les Allemands appellent routes de colonnes des chemins créés pour
les monvements de troupes, et dont le tracé est direct : ils se composent
souvent de simples perches indiquant la direction A suivre. Ils ne s'em~
ploient guére que pour franchir des-distances trés-courtes , et Pauteur
n’en parle évidemment ici que pour les besoins de son raisonnement. (T.)
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La question avait préalablement été discutée au point de
vue de la santé des hommes. L’opinion qui prévalut fut qu’il
était préférable de les faive voyager d'une seule traite, sanf
leur donner du repos a l'arrivée. On eut lieu de se féliciter du
parti que T'on avait pris, malgré la durée du trajet, qui fut
de 31 heures entre Prague et Coblentz, et de 34 h. 34 entre
Pilsen et Luxembourg.

Naturellement, il i’&ﬂut ménager, sur la route, des temps
d’arrét, pour permettre aux 1101111‘(][‘,1-3 de se rafraichir et de
manger. Pour donner une idée de Y'organisation admise, on
va 1nd1quer la maniére dont on fit vivre les hommes de tl’OUpr
du premier train expédié.

I’état-major, et 3 escadrons du 7° régiment de hulans, par-
tirent de Pilsenle 5 septembre, a6 h. 55 min. du matin.

Arrét & Furth le 5 septembre, de 8 h. 43 min. & 10 h.
20 min. du soir. (Diner chaud.)

Arrét & Aschaffenbourg le 6 septembre, de 8 h. 4 9 h.
30 min. du matin. (Café.)

Arrét & Bingerbriick le méme jour, de 2 h, 25 min. 3 2 h.
&5 min. de Taprés-midi. (Café.)

Arrivée & Sarrebriick le méme jour, 2 9 h. 45 min. du
soir,

L’alimentation des autres trains fut organisée d'une ma-
niere sensiblement analogue. l\qi.ureilement, les heures du
jour ne pouvaient pas toujours servir de guide pour régler les
heures des repas.

Ce méme transport prusm’re également de Uintérét & un
autre point de vue, & cause de la participation & un méme
mouvement, d’un aussi grand nombre de compagnies. On dut
en effet utiliser le chemin de fer de Bohére (ligne de [’Ouest),
les chemins de fer de Bavitre (lignes de I'Est et de I'Etat), le
chemin de fer de Hesse (ligne de Louis), et le chemin de fer
du Rhin,

Les mémes wagons durent circuler sur ces 5 lignes, ce qui
fut possible, I'entrevoie des chemins de fer allemands étant
uniforme, comme on a déja eu occasion de le dire.

Les hommes furent transportés dans des wagons de mar-
chandises transformés au moyen de bancs en wagons de voya-~
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geurs. Pour le transport des chevaux on employa des wagons
& coulisses munis dune organisation spéeiale, ou de simples
wagons ouverts, avec des panneaux de au moins 170 de hau~
teur. Chaque wagon couvert dut étre éclairé au moyen d’une
lampe & huile.

Les dispositions relatives & ce transport furent prises par
Pintendance du 8° corps d’armée. _

L’exemple qui va suivre est relatil & des transporis exécu-
tés immédiatement, sans préparation préalable, sur Ia ligne,
peu étendue d’ailleurs, de Lunebourg & Celle.

XV. Sur Tordre de S. Ex. le géncéral de Manteuffel, le
colonel de Stranz, chef d’état~major général, régla les condi-
tions relatives au départ immédiat pour le sud d’'une division
composée de :

Pétat-major général ,

8 bataillons d’infanterie (I'un d’eux retourna & Mar=
bourg),

escadrons de dragons,
batteries d’artillerie,
colonnes de munitions,
ambulance légdre,
vyoiture d’approvisionnements.

el L S

Le mouvement se fit le 19 et le 20 juin 1866, au moyen
de 14 trains extraordinaires.

Le 22 juin, foujours d’aprés le méme ordre, on employa
19 heares pour embarquer, & Celle, dans une gare longue &

-{ q ? ’ < o g‘
peine de 300 métres, située enfre 2 ponts, la division de
Flies, appartenant également au corps du général de Man-
1 i & te]

teuffel, et composée de :

7 bataillons d’infanterie,
4 escadrons de cavalerie,
2 batteries d’artillerie,
les états-majors des brigades et des régiments,
1 ambulance.

La division fut transportée vers le sud par 13 trains extraor-
dinaires..
Ces deux mouvements peuvent se comparer, au point de
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vue de la régularité et de la bonne exécution du service,
tous ceux qui ont lieu dans les mémes conditions. En effet, &
Celle comme & Lunebourg, le chargement et le départ se firent
avec la plus grande régularité; & Lunebourg, grace au con-
cours du commissaire prussien Hoffmann et de quelques-uns
de ses employés, et & Celle, grace A celui du major de West-
phalen, du 5° régiment de dragons prussiens, nommé com-
mandant d’étape : son intervention circonspecte et énergique,
surtout pour ce quiconcernait les rapports entre les différents
chefs de troupes et 'administration locale du chemin de fer,
put seule permettre 'exécution ponectuelle des ordres donnés.

On se bornera & dire que la force des troupes embarquées
s'élevait a environ 16,000 hommes, 3,000 chevaux, 240 canons
et voitures.

On ne mentionnera pas ici les transports effectués pendant
le mois de juin sur la ligne sud du Hanovre : on les croit
mieux & leur place dans le chapitre = de la 2° section, ol on
traite de emploi des chemins de fer sur le théitre méme des
opérations.

XVI. Transport des troupes autrichiennes entre I'Italie et
les bords du Danube, dans la dernitre période de la guerre
de 1866. ,

Apres la grande victoire de 'armée prussienne en Bohéme,
I’Auntriche ne pouvait plus espérer d’obtenir I'avantage sur le
champ de bataille que si elle parvenait & faire arriver sur le
nord du théatre de la guerre une partie de ses troupes jusque
la victorieuses en Italie, ¢’est-d-dire, si elle pouvait opérer sur
le Danube la jonetion des deux armées du Nord et du Sud. La
question fut d’abord discutée par des hommes spéeiaux des
chemins de fer, qui furent chargés de dire si I'administration
des chemins de fer du Sud était en état de résoudre ce grand
probléme, qui consistait & transporter en 10 ou 12 jours,
sur une distance de 753 kilometres, existant entre les deux
thédtres de la guerre, une armée de plus de 100,000
hommes avee son canon et son matériel de guerre.

On le crut possible & Vienne, au moins d’'une maniére ap-
prochée, et la preuve, ¢’est que I'on rompit les négociations
de la paix.
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Les quelques lignes qui vont suivre feront peut-étre com-
prendre ce qu'était la situation, et le parti que Pon pouvait
tirer des circonstances.

On a vu (VII) que les chemins de fer francais qui transpor-
terent, en 1859, jusqu’a la Méditerrance, les troupes destinées
a intervenir en Italie, avaient obtenu une vitesse supérieure
aux résultats connus a cette époque, en déplagant chaque jour
12,000 hommes avee leur artillerie et leurs équipages. Des gens
experts, quiont prispart aux fransports effectués lors dela der-
niére guerre, pensent que, avec un chemin de fer convenable-
ment pourva de tout, et dans le cas ol il ne surviendrait pas
de difficultés exceptionnelles, ce chiffre de 12,000 hommes par
jour peut encore étre considéré comme un maximum auquel
puisse arriver le transport sur un seul chemin de fer, méme
en admettant que Pembarquement se fasse i différentes sta-
tions de la ligne.

Les avis annoncés par la Gazette de Trieste , dla date du 13
du méme mois, que 12,000 hommes de 'armée du Sud étaient
chaque jour transportéspar le chemin de fer vers le Nord, sont
en concordance parfaite avec cette idée. On pouvait toutefois
se demander si, & cause des difficultés particulieres du chemin
de fer du Sommering, et notamment de ses pentes, qui attei-
gnent 3, il serait possible de transporter une masse de troupes
aussi considérable & Vienne?

Si ce résultat avait été obtenu, puisque le mouvement ré-
trograde de 'armée autrichienne avait commencé le 9 juillet,
la ligne du Sud aurait pu,  elle seule, transporter, avant le
18, un corps de 108,000 hommes a Vienne.

Il faut considérer, en outre, que le chemin de fer du Sud
n’est pas la seule ligne qui conduit d'Italie vers le Danube.

On écrivit en effet, de Munich et de Vienne, que de grosses
masses de troupes arrivaient & travers le Tyrol allemand par
le Brenner et Inspriich , ufilisant, par conséquent, les che-
mins de fer du nord et du sud du Tyrol, mouvement, & la
vérité, rendu trés-difficile par une interruption de 120 kilo-
metres qui existe encore au point ot cette ligne traverse le
Brenner. '

Une troisiéme ligne pouvait encore étre utilisée, et présentait
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des avantages sur la premidre; ¢’est la ligne qui s’embranche
a Pragerhof, sur la grande ligne du Sud, et qui se dirige vers
la Hongrie en passant par Pragerhof, Kanisca, Colenshourg et
Neustadt.

Grice A ces 3 lignes, 'armée autrichienne pouvait étre con-
centrée en grande masse sur le Danube avant le 19 ou le 20,
époque probable de arrivée des Prussiens,

Il est vrai qu’elle pouvait craindre d’étre arrétée en Italie par
Parmée italienne, qui arrivait du Sud, car tous ces chemins
n’étaient pas hors de la portée des troupes que Cialdini ame-
nait de Rovigo, en suivant la ligne du chemin de fer nouvelle-
ment ouvert entre Padoue et Rovigo (le pont construit prés de
Boara, sur I'Adige, avait été détruit par les Autrichiens dans
leur retraite). Une fois arrivé & Padoue, olr il se rendait par
Monfelice et Baltageria, Cialdini devenait maitre de Vicenee,
d’ot1, continuant sa marche & I'ouest , il pouvait couper la ligne
du sud du Tyrol conduisant & Botzen. Mais, on ne doit pas
oublier que le 13 ou le 14, jour ol s’effectna cetfe marche des
Italiens, les troupes autrichiennes étaient déja en grande partie
retirées au deld de Vicence et de Padoue, d'une part, et au
deld de Trente, de I'autre.

D’un autre ¢dté, on pouvait penser que la retraite vers le
nord-est , par Nebresina , pourrait étre, en partie du moins
coupée par la flotte italienne, car laligne des chemins du Sud
longe la mer Adriatique, de Montefalcone & Nebrenisa, sur
une étendue de 15 kilometres, et se trouve exposée aux feux
d’une flotte qui tiendrait la mer.

Enfin, on pouvait aussi présumer que, peut-tire, les troupes
autrichiennes, se rendant du Tyrol & Vienne par la ligne du
chemin de fer Elisabeth, seraient peuf-étre arrétées dans le
voisinage de Linz par le corps d’armée prussien que 'onsavait
marcher de Budweiss & Linz (1).

Les lignes du Sud furent employées & de nouveaux trans-
ports.dans le conrant du mois d’aotit, et le journal de I’ Union

(1) L’auteur ne donne pas les chiffres des transports effectués ; on les
trouve dans la relation officielle traduite par le capitaine Furcy Raynaud :
ils s'élevérent 4 53,000 hommes.
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des Chemins de fer allemands donne, i cet égard, les rensei-
gnements que I'on va citer :

Les transports de troupes ont commencé le 2 aolit & 44 h.
15 m. du matin et ont duré jusqu’an 12 aott a 14 h. 45 m. du
soir. Dans cette période de 10 jours et 16 heures, on a expédié
de Vienne 297 trains transportant 3,765 officiers, 123,663
hommes, 16,631 chevaux, 259 canons, 2,797 voitures-et 300
chariots d’approvisionnements; soif en moyenne, par 24 heures,
27 trains 8 dixidmes, et 1,000 voitures chargées. Des 297 trains
expédiés, 79 se rendirent & Villach, et 248 & Nebresina et
Geertz. La distance moyenne était de 535 kilomatres.

Le chiffre des transports journaliers fut donc trds-clevé , et
peut rivaliser avec les résultats obtenus par les chemins de
fer francais en 1859. 1l est vrai que, dans ce dernier cas, on
afilisa trois lignes, tandis que, dans les chemins de fer fran-
gais, on n’avait que I'avantage de la double voie continue et de
Punité de direction. Aussi n’est-il pas possible d’établir un
parallele complet. Sur les lignes francaises, le transport maxi-
mum- effectué en un jour fut de 12,148 hommes et 512 che-
vaux; le transport moyen fut de 8,421 hommes et 512 che-
vaux. Sur les lignes autrichiennes, ce transport moyen fut de
11,778 hommes, 1,108 chevaux , 2§ pitces d’artillerie et 293
voitures. _

L’accélération, relativement & une marche & pied, fut
considérable eu égard aux difficultés. La distance moyenne
en chiffres ronds est de 535 kilometres : elle aurait exigé une
marche de au moins 32 jours. L’accélération due aux chemins
de fer peut done §’exprimer par le rapport & . (Voir le journal
de I'Union des chemins de fer allemands.)

XVIH. Transport des troupes des 5° et 6° corps d’armée,
depuis leurs garnisons jusqu’aux points désignés pour leur
concentration, en mai 1866.

La commission commenca ses opérations des les premiers
jours de mai. Aprés une discussion préalable avee les délé-
gues des chemins de fer allemands, elle arréta le plan de
Popération et la marche des transports; l'expédition des
troupes s'effectua entre le 17 mai et le 4°" juin. Les stations
d’embarquement, pour le 5° corps, furent Posen, Lissa, Glo-
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gau, Bajonovo et Raviecz. La station d’arrivée fut Konigszelt,
gare de croisement sur laligne Breslau-Fribourg-Schweidnitz.
Une faible partie seulement du 6°corps fut expédiée par le
chemin de fer : elle s’embarqua & Frankenstein et débarqua
a Neisse.

On employa 135 trains, qui transporterent :

Du 5° corps : 786 officiers, 22,240 hommes, 7,641 che-
vaux, 53 voitures & 2 roues et 649 & % roues.

Du 6° corps : 384 officiers, 10,663 hommes, 1,243 chevaux,
21 voitures & 2 roues et 144 & % roues.

En tout : 1,470 officiers, 32,903 hommes, 8,854 chevaux,
T4 voitures & 2 roues et 793 & 4 roues.

A Breslau, station désignée pour faire manger la- troupe,
on avait installé des cuisines olt 'on préparait du café et de la
soupe chaude, Les hommes s’abritaient dans les vestibules
voisins et dansune baraque en planches construite a cet effet.
Le service se fit avec tant de ponctualité que la plus grande
partie des trains arrivérent & destination pour le moment fixé,
a part des retards insignifiants que on signalait chaque jour
& la commission d’exécution. La concentration du 5¢ corps
d’armée & Konigszelt et Fribourg s’acheva en 12 jours, du
19 au 30 mai : entre Samter, la plus €loignée des stations de
départ, et Ionigszelt, le point d'arrivée, la distance prise
sur la ligne est de 245 kilometres. Si Pon compte que la
route d'étapes est d’environ 255 kilométres , ce qui elit exigé
12 jours de marche et 4 jours de repos, on voit que le temps
gagné n'a été que de 4 jours ; toutefois, il ne faut pas oublier
que le transport avait lieu sur une ligne ou 'on ne pouvait
faire circuler que 8 trains par jour et que, indépendamment
des transports signalés, on dut expédier 9,000 chevaux, qui
exigérent a eux seuls 60 trains et occupérent la voie pen-
dant 7 jours.

En présence de ces chiffres, on peut se demander si, pour
la cavalerie, Iartillerie et les colonnes qui exigent relativement
un nombre considérable de moyens de transport, il n'y aurait
pas lieu, lorsque la distance est faible, de préférer les routes
d’étapes aux transports par chemins de fer.. On pourrait
alors transporter plus rapidement de trés-grosses masses d’in-
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fanterie. En tout cas, le transport par chemins de fer al’avan-
tage d’épargner aux populations la charge de loger les troupes.

Une décision émanée du cabinet des ordres du roi, rendue
apres entente préalable entre les ministéres du commerce et
de la guerre, arréta, le 25 du méme mois, que, pour régler
toutes les questions relatives aux transports de troupes pen-
dant la durée des opérations, il serait établi une commussion
exécutive mobile au grand quartier général , et une commis-
sion de lignes, également mobile, au quartier général de
chaque armée composée de plusieurs corps d’armée; soit deux
commissions de lignes : 'une pour la premitre, et Pautre
pour la seconde armée ; & chaque commission de lignes devait
étre adjointe une division des chemins de fer. Les attribu-
tions de ces commissions ne comprenaient, ni la détermina-
tion des points d’arrivée, ni 'époque des départs.

Le 5 mai, on désigna les membres de ces commissions,
qui furent :

Pour la commission exécutive mobile : le major comte de
Wartensleben, de 'état-major général, avec le capitaine de
Schellendorfl, du grand état-major général, ef le conseiller
d'Etat, Vogt, pour adjoints.

Pour la commission des lignes de la 1™ armée : le major
Berger, du grand état-major général, et l'inspecteur des
constructions, Korn.

Pour la commission des lignes de la deuxidme armée : le
lientenant-colonel de Rodlich, du grand-état-major général,
et I'inspecteur du matériel, Schulze.

Une troisitme division fut établie & Munster, pour les
lignes du Rhin et de la province de Saxe; elle était composée
du commandant de cavalerie de Stichle, et du directeur du
matériel, Simon.

Le ressort de la commission des lignes de la 2° armée s'é~
tendait sur :

1. Le réscau de Silésie,
II. " Le chemin de fer de 'Ouest.

IIIL. Le chemin de fer de Tilsitt & Insterbourg.
IV. Le chemin de fer du Sud-Est de la Prusse.
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I. Le résean de Silésie comprend :
L. La ligne Breslau-Schweidnitz-Fribourg, avec le
chemin de Breslan & Waldenbourg, et celui de
Liegnitz & Frankenstein.
(Direction & Breslau.)
2. La ligne de Neisse & Brieg.
(Direction a Breslau.)
3. L’embranchement du sud de la Silésie avec la ligne
de Glogau & Hansdorf. :
(Direction & Glogau.)
4. La ligne de la haute Silésie, avee les embran-
chements de Breslau & Myslowitz,
de Schwientochlowitz & Konigshutte,
de Kattowitz & Sosnovice,
de Mylowitz & Osnoviezin,
de Breslau & Posen,
de Lissa a Glogau,
et de Stargard a Posen.
(Direction & Breslau.)
5. La ligne Oppeln-Tarnowitz.
(Direction & Breslau.)
6. La ligne de Guillaume , avec les embranchements
de Candozin (Cosel & Oderbug),
de Ratibor & Leobschutz,
de Nentza-Nicolai-Bouriche,
(Direction & Ratibor.)
11. Le chemin de fer de I’Ouest comprend :
La ligne de Francfort & Eydkuhnen,
de Bromberg & Oltazin,
de Dirschau & Dantzig.
(Direction & Bromberg.)
IOI. Le chemin de fer de Tilsitt & Insterbourg a son admi-
nistration & Tilsitt.
IV. Le chemin de fer du sud-est de la Prusse comprend
la ligne de Kenigsberg a Pillau; il a son adminis~
tration & Keenigsherg,
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La commission s’adressait directement aux administrations
de chemins de fer ou a leurs délégués, et se maintenait de
plus en communication , par le télégraphe , avec les différents
fonctionnaires civils et militaires, soit :

1, Le commandant en chef de la 2° armée.

2. L’intendant de I'armée et des divers corps, les employés
des subsistances.

3. Les états-majors des généraux commandant les 1, 5°
6° corps d’armée, ainsi que les états-majors des géné-
raux de brigade.

k. Les commandants de place de Kwnigsberg, Dirschau,
Posen, Glogau, Cosel, Neisse et Glatz.

5. Les commandants d’étapes & Trautenau, Frankenstein,
Waldenbourg, Oderberg et Breslau.

6. Le général-major comte Stolberg et le général-major
de Knobelsdorff, commandants de détachements,

7. Les commandants de détachements & expédier et les
chefs de convois.

8. Le dépot de I'hopital de réserve.

9. Les délégués des fournisseurs de larmée.

10. Enfin, les particuliers eux-mémes, qui demandaient
tel ou tel renseignement.

X VI Le progres des opérations fit décider en haut lieu
que l'on renforcerait la 2¢ armée. Un télégramme fut envoye,
le 11 juin, & la direction des chemins de fer de la haute
Silésie, disant:

«ll y a lieu de transporter un corps d’armée & Brieg. Le
« secret le plus absolu est nécessaire. Kxpédiez, le 13, 3 trains
«de Berlinj le 44, 3 trains de Berlin et 3 trains de Postdam;
« & partir du 48, 12 trains par jour, de Guben, Sommerfeld
« et Sorau. Les troupes prendront leur repas i la station de
« Breslau (gare de la haute Silésie). »

Ce télégramme contenait en méme temps I'ordre d’appeler
a Berlin Uinspecteur du matériel, Schulze, qui dut, pour ce
qui concernait la section de Breslau & Brieg, assister la com-
mission des lignes de la 1™ armée, & laquelle était dévolue la
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direction générale du mouvement, la ligne des marches de la
basse Silésie étant de son ressort.

Les journaux se turent , mais on apprit hientdt que la garde
était le corps que 'on attendait. Ce transport de la garde put
éire décidé instantanément. Le temps nécessaire pour orga-
niser le mouvement empécha la commission des lignes de la
2° armée de recevoir avant le 13, & midi, aucun avis sur
I'heure, et les autres circonstances relatives au passage des
trains a Breslau, ot on devait donner & manger aux hommes,
La comrhission avait & cet ¢gard bien des questions & ré-
soudre : installer un commandant d’¢tapes & Brieg, construire
un hangar en planches & la gare de la haute Silésie, organiser
des cuisines, ete. Enfin, dans'apres-midi, elle regut I'état des
dispositions prises pour le 13, le 14 et le 15,

Le premier train arriva le 43 au soir; le 1%, jour ol fut
termin¢ le hangar en planches, un train de Paprés-midi ap-
portait Pétat-major et le 1°" bataillon du 2° régiment de la
garde. Le train était de 100 paires de roues, et sa longueur
atteignait 1,500 metres. Malgré la chaleur tropicale, les
hommes installés, partie dans des wagons de voyageurs,
partie dans des wagons de marchandises, auxquels on avait
adapté des banes, furent & Paise et leur moral ne souffrit
point. Tout était si bien réglé que presque tous les trains ar-
rivérent & I'heure fixée, et purent étre expédiés plus loin. En
10 jours, le 22, la concentration du corps de la garde & Brieg
¢était terminée, a Dexception de quelques régiments, qui
avaient regu une autre destination; et 'armée de Silésie, dé-
sormais composée de & corps d’armée, devenait P'armée prin-
cipale.

De Potsdam & Brieg, la ligne a 423 kilomatres de longueur.
La méme distance, franchie par une marche d'étapes, efit
exigé 18 jours de marche et 6 jours de repos : I'emploi du
chemin de fer avait dene fait gagner 14 jours. :

En prenant pour base les états d'effectif, le transport effec-
tué au moyen de 85 trains se composait de :

1,154 officiers , 35,523 hommes, 9,334 chevaux, 115 voi-
tures & 2 roues et environ 824 & 4 roues.

On peut y ajouter 135 trains, transportant 1,170 officiers,
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32,903 hommes, 8,854 chevaux , T4 voitures & 2 roues et 793
voitures & % roues, des 5° et 7°¢ corps d’armée.

En tout : 220 trains, 2,324 officiers, 68,426 hommes,
18,188 chevaux, 189 voitures & 2 roues et 1,620 & 4 roues.

On ne fit aucun autre transport de troupes pour préparer
la concentration qui précéda le mouvement en avant.

Grace & Ia bravoure de nos troupes et au succds de nos
armes, nous n’efimes point & faire I'expérience d’une concen-
tration pour une retraite. Cette opération serait toute diffé-
rente et beaucoup plus difficile.

Transports isolés. — Le premier transport de cette nature
fut combiné le 42 juin. Il avait pour but d’opérer le déplace-
ment, ordonné pour le 14, de I'état-major du 2° corps d’ar-
mée, entre Furkenstein et Neisse. Ce transport devait com-
prendre 32 officiers, 471 hommes, 107 chevaux et 17 voitures
a 4 roues. On leffectua au moyen d™un train composé de 116
paires de roues. La carte en main, ce mouvement parait simple
comme un voyage d’agrément, et pourtant il n’en est rien,
car il a exigé le concours de quatre administrations de chemins
de fer : celles de Fribourg, de la basse Silésie (pour la ligne
de jonction), de la haute Silésie et de Brieg & Neisse. Nous
allons donner les heures de transport, telles qu’elles furent
arrétées entre le commandant en chef, les administrations de
chemins de fer, et les commandants d’étapes & Breslau et &
Brieg :

Départ’ de Fribourg, le 14 juin, & 8 h. 10 min. du
matin;

Arrivée a Breslau (gare de la haute Silésie), 10 h. 45
min.du matin;

Départ de Breslau (gare de la haute Silésie), 11 h. 25
min. dumatin;

Arrivée d Brieg (gare de la haute Silésie), 1 h. 15
min. apres midi;

Départ de Brieg (gare de la haute Silésie), 1 h. 2
min. aprés midi;

Arrivée & Neisse (gare de la haute Silésie), 3 h. 20
min, aprés midi,

45}
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Ici ; comme pour tous les transports militaires , une admi-
nistration unique aurait bien simplifi¢ tous les mouvements.

Du 14 mai au 2 septembre, on exécuta plus de 200 trans-
ports isolés de cette nature : ils eurent lieu, partie au moyen
de trains extraordinaires, et partie au moyen de wagons &
voyageurs et & HlaI’GhalldlbDS du service ordinaire. Les dépla=
cements comprirent 880 officiers, 60,334 hommes, 4,166 che-
vaux, 40 voitures & 2 roues et 40 voitures & 4 roues. Ces
chiffres sont plut6t trop faibles que trop forts, parce que beau-
coup de transports se firent sans Tintermédiaire de la com-
mission.

Nous allons récapituler en quelques mots les particularités
les plus essentielles des divers transports qui viennent d’étre
mentionnés en détail.

Transports autrichiens du n° VI — Déplacement im-
médiat aux dépens de la continuité du mouvement. Mau-
vaise organisation et mauvaise exécution. Matériel insuffi-
sant. Vitesse 2 fois 1/3 plus grande que celle d’une marche
a pied.

Transports frangais du n® VII.—Bonnes lignes stratégiques.
matériel suffisant. Gare spacieuse et bien disposée. Ligne & 2
voies. Direction unique. On emploie moins de voitures, et on
ne s’oceupe pas de 'alimentation des hommes. Vitesse 6 fois
plus grande que celle d'une marche 4 pied.

Transports autrichiens du n° IX. — Mauvaise préparation.
Obstacles résultant du passage & travers différents Etats; d’ab-
sence de double voie. Matériel non concentré et mal r{,parh.
Direction manquant d’unité, Cependant, vitesse 4 fois 1/2
plus grande que celle d’'une marche & pied.

Transports prussiens du n° X. — Points de départ mul-
tiples. Moyens d’embarquement insuffisants parfois; et parfois
trés~bons. Mouvement bien dirigé et bien exéeuté. Vitesse 3
fois plus grande que celle d'une marche & pied.

Transports sur les lignes du Schleswig-Holstein du n° XII.
— Lignes interrompues. Peu de matériel.

Transports prussiens du n° XIV. Déplacements de longue
haleine sans faire souffrir les hommes, Vitesse 3 fois plus
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grande que celle d'une marche a pied. Cette vitesse ne fut pas
trés-grande, attendu qu'il s'agissait simplement de rapatrier
les troupes dans leurs garnisons.

Transports prussiens du n® XV, — Embarquemunt trés-
bien exécuté.

Transports aufrichiens du n® XVI. — Emploi de trois li-
gnes convergentes; mais sans chemin de jonction. Cependant
vitesse 3 fois plus grande que celle d'une marche & pied.

Transports prussiens du n® XVIIL — Beaucoup de compa=
gnies sur une méme ligne. Aussi, direction multiple. Accélé-
ration totale : 4 30111"5, a cause du nombre de \01tu1 es Lt de
chevaux que 'on eutd transporter.

Transports prussiens du n° XVHIL — Mémes eirconstances,
mais vitesse 2 fois 1/2 plus grande gue celle d'une marche &
pied.

DEUXIEME CHAPITRE

Avantage du chemin de fer sur les marches 4 pied, tant at point
de vue de la rapidité des mouvements que dé la conservation
des troupes. .

De nombreuses expériences permettent de se rendre
mmptu des pertes qu'éprouveune armée pendant une marche
a pied. En admeitant que la saison soit favorable, que I'on
puigse abriter et nourrir les hommes dans de i)onan condi-
tions, que l'on soit & méme de pourvoir convenablement au
soin des malades ; avec une bonne discipline de marche, et
pour des trajets de faible étendue, les pertes éprouvées par les
troupes s'élevent généralement & 3 pour 100 deleffectil fotal,
gi le temps est {roid et sec, et & 6 pour 100, §il est chaud et
humide. L'infanterie ¢prouve les 2/3 de cette perte dans la
1™ moitié de la route, et la cavalerie, dans la 2° moitié.

Mais lorsqu’on se trouve placé dans des conditions moins
avantageuses, le chiffre des pertes est beaucoup plus consi-
dérable.
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Souwarow passa le Saint-Gothard en 1799, entre le 21 sep-
tembre et le 3 octobre. Son effectif montait primitivernent &
25,000 hommes : il en perdit 13,000 pendant ces 11 jours :
10,000 d’entre eux n’avaient pu supporter les fatigues de la-
marche. :

- La grande armée de Napoléon, qui arriva le 2% juin sur le
Niémen, s'élevait au chiffre de 238,000 hommes d’infanterie,
26,400 cavaliers, et 117,000 chevaux. Le 15 aout, jour du
combat de Smolensk, elle avait perdu 81,000 fantassins et
23,000 cavaliers, apres une marche de 527 kilométres, exé-
cutée en 52 jours. 10,000 hommes seulement étaient restés
en arriere par suite de blessures regues au feu. Chaque jour
de marche avait donc colté 800 hommes. La perte en chevaux
fut immense : & Wilna, on en perdit 10,000 en 3 jours.

Jusqu’au combat de Borodino, livré le 7 septembre, la
perte s’éleva & 113,000 hommes d’infanterie et 26,000 cava-
liers : 20,000 hommes seulement avaient été blessés au feu :
en 23 jours, de Smolensk a Borodino, sur une distance de
263 kilometres, on avait doneperdu 15,000 hommes. L’entrée
4 Moscou se fit le 15 septembre avee 90,000 hommes : si on
y ajoute 13,000 hommes que Pon avait détachés, on voit que
les 114 derniers kilometres avaient coiité 12,000 hommes.

L’armée de 264,000 hommes qui avait passé le Niémen se
trouvait réduite & 45,000 lorsqu’elle battit en retraite.

Le 15 aott 1813, au commencement de nos succes, Yorck
avait un corps de 40,000 hommes: le 19 octobre, il n’en avait
plus que 12,000, Plusde 16,000 hommes avaient été arrétés
par la fatigue des marches : 12,000 seulement étaient restés
aux combats de Goldberg, Leewenbruck, Katzbaeh, Wartem-
berg et Mackern (Bohn, Opérations de {Etat-major géné-
ral).

Les marches de nuit demandent deux {ois plus de temps et
de fatigue que les marches de jour pour arriver au méme ré-
sultat (Bliicher disait : je crains moins Uennemi que les mar-
ches de nuit).

Les marches & pied sont en outre généralement lentes, et
de plus, il est souvent difficile, lorsque les chemins ne sont
pas bien entretenus, de prévoir avec quelque certitude I'arri-
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vée des colonnes. En supposant que 1’état des chemins soit
connu & 'avance, la durée du trajet peut étre donnée par les
indications du tableau ci-dessous, établi pour une division de

10,000 hommes.

E DUREE DU TRAJET

2 . il

g par une bonne rouie. . | par une roule médiocre. | par un mauvais chemin,|
22.. 6 heures: 8 heures. 10 heures. |
b, 12— 2% — 30 —

66. .- 31 — 38 - 50 —

88. .| 46 — 56 — 68 —
H0. . 76— (3 jours,) a9 — 104 —
432+ .1 400: © —~ (& jours.) |- 144 — (£7.48h.) | 128 — (5. 8h)
ABk. .| 124 — (5j.4h.) | 436 — (5j.46h.) | 180 — (6j. 6 h)
AT6, .| 148  — (6].4h.)| 460 — (6j.46Lh.) | 17F — (7]. 6 h)

On admet qu'aprés 90 kilometres, une troupe a besoin de
24 heures de repos. Decker en a déduit une formule pour ap-
précier la durée des marches, et il admet qu’en moyenne,
repos compris, une troupe parcourra 22 kilométres par
jour.

Decker et Griesheim ont aussk posé une formule pour les
marches forcées.

Tous ces résultats théoriques, établis d’aprés des données
expérimentales, outre leur indétermination toujours fort
grande, n’ont pas non plus une valeur absolue, parce que tout
n’est pas fini avec Parrivée des troupes sur le champ de ba-
taille :1a maniére dont elles seront en état de se présenter de-
vant ennemi restera toujours la question essentielle, et ¢’est
dans ce sens que I'on doit interpréter le mot du maréchal de
Saxe : Le secret de la guerre est dans les jambes.

Les transports par chemins de fersont affranchis des causes
de retard qui peuvent modifier la durée des marches & pied,
telles que : mauvais chemins, allongement des colonnes, reld-
chement de la discipline, nuits d’étapes, mauvais temps, mao-
vaise nourriture, dispersion des quartiers; de telle sorte que,
en admettant, bien entendu, que I'on aura préparé a l'avance
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le tableau, indispensable d’ailleurs, de la marche des trains, les
chemins de fer pourront amener au moment prévu les trou-
pes et le matériel sur le champ de bataille.

De plus, Ta fatigue étant nulle, 'armée n’aura éprouvé au=
cune perte. La seule ohjection, fondée en apparence, qui pour-
rait étre faite, est celle-ci : qu'un seul accident de chemin de
fer pourrait a lui seul faire beaucoup plus de mal que la réu-
nion de toutes les plus mauvaises circonstances dans le cas
d’une marche. Nous y répondrons, en exposant les résultats
statistiques suivants, empruntés & des documents officiels.

Sur I'ensemble des 23 lignes qui eonstituent le résean prus-
sien, ily aeu, de 1856 & 1862, 8 passagers tués et 22 blessés,
5 ont ¢té tués et 10 blessés par leur fante, en montant en
wagon ou en en descendant : reste donc 3 morts et 14 bles-
sures produites par des accidents arrivés A des trains. Le
nombre des voyageurs qui circuldrent sur les lignes est de
146 millions 4/3 : la moyenne des accidents est donc extré-
mement faible par an sur chaque ligne. L’année 1858 n’en a
pas en. L’'embranchement de la haute Silésie n’en a jamais
eu, méme parmi les travailleurs ou employés. La moyenne des
accidents va d’ailleurs en diminuant. En 1862, on a eu un voya-
geur blessé sur 6,482,098, et un tué sur 25,928,393, En 1861,
on avait en unblessé sur 1,591,471, et un tué sur7,957,371.

Toutes ces données, parfaitement authentiques d’ailleurs,
permettent d’établir que la circulation sur les chemins de fer
prussiens est tellement sire que les accidents y sont pour
ainsi dire inconnus. Les mémes réglements de stireté régissent
toutes les lignes, aussi bien celles de I'Efat que celles des com-
pagnies : il est daté du 27 mai 1859.

Certes, on ne pourra a l'avenir arriver & d’aussi beaux ré-
sultats que par un redoublement de précautions, car chaque
année U'exploitation devient plus considérable et plus compli-
quée. Nous ne citerons pas & Pappui de cette assertion le
chiffre énorme des accidents qui se produisent sur les che-
mins de fer d’Amérique. Nous nous bornerons & emprunter
quelques données & la statistique des lignes anglaises.

Sur les chemins de fer du Royaume-Uni, on compte en
moyenne par semaine 4 accidents mortels. Le chiffre fotal de
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ces aceidents s'est élevé & 221 en 18685, et n’a pas sensible-
ment varié pendant les dernidres années. Il a été de 246 en
1862, de 184 en 1863 et de 222 en 1864. Ces chiffres sont
relatifs aussi bien aux employés des lignes qu’aux voyageurs.
Sion ne considére que ces derniers, on trouve que, pendant les
4 dernidres années, il en est mort 35 ou 36 paran, soit un cas
tous les dix jours. Le nombre des hlessés a été de 536 en 1862,
de £01 en 1863 ; de T06 en 1864 et de 1039 en 1865. Dans
ces deux derniéres années, plusieurs gros malheurs ont aug-
ments singulidrement le nombre des blessures graves ou lé-
géres. Si d'une part on considére ces chiffres et de 'autre
Iindolence ou l'indifférence des employés sur beaucoup de li-
gnes anglaises, on en arrivera & désirer, avec le spirituel éeri-
vain Sidney-Smith, qu'il arrive quelque jour malheur & un
évéque ou tout au moins & un lord, pour qu’on se préoccupe
davantage de protéger le public. La question des accidents de
chemins de fer se trouve traitée d’une maniére plus compléte
dans une intéressante polémique publi¢e, en 1865 et 1866,
par le journal de 7 Union des chemins de fer allemands.

Les grandes masses de troupes ont circulé sur les chemins
de fer avec la méme sécurité que les voyageurs isolés. Le
transport de 'armée frangaise en 1859, malgré sa rapidité ef
le grand nombre d’hommes déplacés, se fit sans accident. La
méme chose eut lieu pour les troupes transportées vers le
Schleswig en 1864 : la seule irrégularité fut un retard de 30
minutes dans V'arrivée d'un train. Lorsque I'on rapporta &
Berlin les trophées de la guerre, on eut, & la vérité, un mal-
heur & déplorer, mais il fut amené par 'imprudence, et encore
ne doit-on pas le mettre sur le compte du transport. Un ca-
nonnier se brisa la téte en déchargeant une pidce d’artillerie
danoise. Le transport du corps de Manteuffel se fit également,
sans accident, malgré les difficultés résultant de la précipita-
tion avec laquelle il fut expédié.

La marche présente a la vérité P'avantage inappréciable
d’habituer les troupes aux fatigues et aux intempéries ; en un
mot, de les aguerrir beaucoup mieux que le chemin de fer;
mais, d'un autre cdté, on arrive rarement en chemin de fer
jusqu’au champ de bataille, et les marches que 'on doit
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faire pour terminer le mouvement suffisent & endurcir les
troupes. Et d’ailleurs en 1864, des corps amenés en présence
de P'ennemi ‘par le chemin de fer, tels que la garde prus-
sienne et la 6° colonne de pontonniers, ne se sont-ils pas
trés-bien comportés ! .

Enfin, comme dernier avantage procuré par les chemins
de fer, on peut dire qu’ils permettront, dans certaines circon-
stances, de diminuer ses forces sur certains points du théatre
de la guerre ol I'on ne eraindra pas un engagement imme-
diat. Naturellement, il faudra avoir sous la main les moyens
d’opérer au moment opportun une concentration sur le point
menacé. Cette latitude procurera, d'une maniére précaire, il
faut bien I'avouer, I'avantage d’économiser le matériel et les
troupes.
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DEUXIEME SECTION

DES CIRCONSTANCES OU L’EMPLOI DES CHEMINS DE FER EST UTILE
A LA GUERRE. — LIMITES DANS LESQUELLES IL CONVIENT
D’EN RESTREINDRE L’ USAGE.

PREMIER CHAPITRE

Des cas ou l'emploi des chemins de fer est utile 4 la guerre.

Les principales circonstances ot I'emploi des chemins de
fer trouve son application & la guerre sont les suivantes,

I. Pour expedier rapidement des nouvelles, des
avis ou des ordres, avec le secours du télégraphe.

Le télégraphe est un accessoire indispensable et trés-utile
des chemins de fer; il peut aussi servir & lui seul pour trans-
mettre rapidement des ordres ou des nouvelles. Il ne faudrait
cependant pas s’exagérer & 'avance les services que 'on peut
en tirer. L’expérience de la guerre d'Italie en 1859 a donné
lieu & un article du jowrnal militaire autrichien sur lequel
nous pensons utile d’appeler 1'attention.

« L'auteur se souvient encore de I'anxiété qu'il ressentit
lorsqu’aw mois de mar 1859, le bruit se répandit que le feld-
zeugmeister de Hesse s'était, depurs la cour, mis en rapport
avee Giulay au moyen du télégraphe : il exprima dés lors la
crainte que Fon ne tirdt de loubli le vénérable conseil de
querre aulique, et I événement ne vint que trop malheureuse-
ment confirmer ses appréhensions. La position d'un général
ainst mus en. tutelle est réellement bien digne de pitié, car il
a deux ennemis @ vaincre! A peine est-il arrivé sur le thédire
de la querre, avec des instructions pleines d’ ambiquité, qu'il
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est assailli de dépéches télégraphiques, auw moyen desquelles
on hui ordonne d occuper telle position, dexécuter tel mouve-
ment, et qui finissent par le contrarier sur toutes choses, avee
lexcellente intention de [ aider en tout.

« Souvent une simple question devient un ordre, comme
par exemple la demande faite par le prince de Hesse, sur la
question de savoir si Casteqqio élait au powvoir de l'ennemi :
cette demande fit naitre l'idée de la reconnaissance ejfectuée
contre Montebello, ¢ laguelle Giulay # avait pas encore
songé. »

Le général en chef a~t-il un plan largement et hardiment
congu : il lui faut en faire part. Les instructions qu'il a recues
ne lui en feraient-elles pas une loi, la prudence elle-méme le
lui conseille, car si le plan ne répond pas a ses desseins, ou §'il
échoue eomplétement, il a au moins mis sa responsabilité &
couvert. C’est ainsi que tout se réunit pour enlever au général
en chef son initiative et ses forces ; et il n'y a que deux cas oit
la télégraphie puisse en réalité ne pas présenfer d’inconvé-
nients & la guerre : celui olt un grand prince est sur le trone,
et celui ot 'armée est sous les ordres d'un général doué d’une
grande intelligence et d’un caractére assez bien trempé pour
traiter une dépéche malencontreuse comme le prince Bugene
sut en agir avec celle quilui parvint avant la bataille de Centa,
a moins qu'il ne sache se prémunir contre les notes au moyen
desquelles on prétendrait le régenter, par le procédé qu’em-
ploya Pélissier en faisant couper les fils du télégraphe de Ba~
laclava. :

Le télégraphe de campagne, celui qui réunifle grand quar-
tier général avec les élats-majors des corps d’armée, pré-
sente I'inconvénient grave de n’offrir qu’un moyen de com-
munication précaire, & cause de la facilité avec laquelle on
peut le couper. Les entreprises de I'ennemi, la trahison, la
malveillance, les mauvais temps peuvent & chaque instant in-
terrompre la communication : un nom de lieu mal écrit ou
mal transmis par le télégraphe peut amener la confusion la
plus regrettable, ot personne ne peut garantir le temps pen-
dant lequel on pourra se servir d'une ligne installée sur le
champ de bataille.
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Toutes ces objections sont assez peu d’accord avee 'opinion
émise par Pmnitz, et que 'on a déja eu loccasion de citer
dans Pintroduetion.

« Les dépéches volent & droite et & gauche : le quartier gé-
néral est au courant de tout, et il semble qu'une Providence
intervienne dans les opérations. »

Mais les dépéches ne volent pas toujours : les ordres, les avis
et les demandes se croigent : le doute et 'incertitude se mul=
tiplient avee les erreurs de temps que I'on ne peut contréler :
le général ou son état-major est encombré par une masse dp
détails inutiles qui lui viennent d'un coté, -pendant que de
Pautre, on est privé des nouvelles les plus essentielles : on
néglige d’envoyer un aide de camp, dans U'espoir de recevoir
a chaque instant une dépéche télégraphique, et cela pendant
que le vent a peut-&tre renversé quelques poteanx du télégra-
phe et rendu toute communication impossible.

Néanmoins, vouloir proserire complétement le télégraphe
serait faire preuve de bien peu de perspicacité. 1l faut seule-
ment lui demander les services quil est eapable de donner :
il ne faut pas le considérer comme une ficelle destinée a faire
mouvoir, comme des marionnettes, tous les éléments soumis
a la volonté du général en chefl; et certes, Penitz n’a jamais
eu cette pensée qui ne peut venir & Pesprit d’un homme de bon
sens. C'est en se gardant bien d’exagérer 1'abus des détails
que Von arrivera & trouver de grands avantages & la telégra-
phie de campagne.

Dans bien des cas, cependant, on préférera, quand la chose
sera possible, envoyer un ordre par le chemin de fer.

Pendant la guerre d’Amérique, on a tiré parti de la télégra-
phie électrique, et, chose non moins intéressante, on a égale~
ment fait usage du télégraphe aérien. On avait d’abord insti-
tué un corps de signaux, faisant partie de I'état-major géné-
ral, et dont la mission était d’organiser un service de simple
telégraphie aérienne. L'idée n’est pas neuve ; mais pendant la
guerre d’Amérique, elle fut si bien appliquée, qu’en une mi-
nute, on arrivait & expédier une dépéche de 15 & 20 mots.
Les signaux étaient donnés pendant le jour au moyen de
drapeaux, et pendant la nuit, au moyen de lanternes. Les
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drapeaux étaient fixés & des perches qui pouvaient s’allonger
‘& volonté @ ils avaient 4 pieds carrés, étaient noirs ou rouges,
avec une piece blanche au milien. Pour les grandes dis~
taneces, on prenait des drapeaux de 6 pieds, et lorsque le signal
devait &tre yu au deld d’une nappe d’eau, on adoptait exclu-
sivement la couleur rouge. Les lanternes étaient des cylindres
en cuivre de 0,37 e. de longueur et de 0,02 c. de diametre,
dans lesquels étaient engagées des meches de 0,25 ¢. de lon-
gueur et du méme diametre que le cylindre, plongeant, a
leur partie inférieure, dans de U'essence de térébenthine. Deux
cercles assujettissaient la lanterne & une perche. Quand il fai-
sait du vent, la flamme était enveloppée d’'une tulipe en cuivre
percée de 5 fentes. Les observations se faisaient au moyen de
3 lunettes, dont I'une, la plus grosse, était munie d’un pied et
d'une boussole. Au moment du combat, les divisions de si-
gnaux étaient & l'avant-garde, couvertes d’ailleurs par une es-
corte spéciale d'infanterie et de cavalerie. Si les armées s'ob-
servaient, on cherchait les points les plus convenables & I'in-
stallation des signaux, et Pon y dressait des échafauds, ou
l'on choisissait des arbres élevés pour servir de postes d’ob-
servation. Lorsqu’il fallait faire un signal, officier désignait,
au moyen de chiffres, les mouvements & un homme qui te-
nait le drapeau ou la lanterne & la main, et qui était exercé &
maneuvrer au commandement. Les mouvements consistaient
en quarts de cercle ou en demi-cercles, de droite & gauche et
de gauche a droite, répétés un nombre de fois plus ou moins
considérable. Il y avait en tout 5 mouvements principaux,
dont les combinaisons donnaient 44 signes, au moyen des-
quels on figurait toutes les lettres, les chiffres, et méme des
mots entiers. Pour les dépéches un peun longues, on relevait
les hommes de temps en temps. Il fallait ordinairement six
semaines pour dresser un homme & la mancuvre des signaux.
Les officiers et les soldats étaient des gens siirs, qui s’enga-
geaient par serment & ne pas trahir le secret des dépéches
ou la clef des signaux. Le corps tout entier était sous les
ordres d'un colonel. Comme I'avancemeni était trds-rare, et
qu’il fallait des gens instruits et éprouvés, tous les grades rece-
vaient double solde. Chaque corps d’armée possédait deux

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



_— kY —

capitaines et 5 officiers subalternes & chacun desquels étaient
adjoints 1 sous-officier et 5 hommes. Tout le monde était
monté, ,

On ne trouvera peut-étre pas inutile de rappeler ici ce que
dit César Rustow sur 'emploi limité que 'on fit de la télégra-
phie de campagne pendant la guerre de 1866.

« Il est & remarquer que 'on ne parle pas beaucoup des
« services rendus par la télégraphie de campagne. Nous ne
« voulons pas parler ici du rdle des télégraphes sur le champ
« de hataille, car on ne s’est point arrété, en Prusse, i I'idée,
« qui a cependant ¢té admise ailleurs, de relier pendant le
« combat les divisions et les corps d’armée au moyen de fils
« télégraphiques, mais nous regrettons que I'on n’ait point
« utilisé le télégraphe pour mettre en communication les grands
« quartiers généraux, par exemple, ceux du Prince Royal el
« du prince Frédéric-Charles, pendant les derniers jours qui
« précédérent la bataille de Keeniggratz. Peut-étre en fut-on
« empéche par Uattitude hostile des habitants du pays. »

Nous croyons plutdt que Uon dut y renoncer & cause de la
marche rapide des corps d’armeée. Les mouvements étaient
exécutes des qu'ils étaient résolus, et les divisions de télégra—
phes auraient di employer un matériel et un personnel con-
sidérables pour répondre aux exigences de la situation. Tou-
tefois, la question la plus délicate est encore de préserver les
fils, comme le remarque Rustow. La dernidre campagne a
permis de le recounaitre ; et comme il sera toujours impos-
sible d’avoir sur pied des gendarmes ou des cavaliers en
nombre suffisant pour garder les fils, le moyen le plus
efficace pour les garantir sera encore de menacer des peines
les peines les plus sévéres les habitants qui dégraderaient la
ligne : des proclamations devront étre & 'avance rédigées dans
ce but en langue du pays, et publiées en temps opportun.
Au reste, comme on connait bien 'excellente organisation de
la télégraphie de campagne en Prusse, il y aurait lieu de re-
chercher siréellement on n’en tirerait pas plus de service que
ne le pense Rustow. Au reste, il parait que 'on travaille ac-
tuellement & réorganiser cette branche du service,
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II. Pour supprimer les marches nécessaires a la
concentration des troupes sur le théitre des opéra~
tions.

Le chapitre I'* a déjd donné des exemples de cet emploi
des chemins de fer. '

II. Pour hiter I'arrivée, sur le terrain, de corps
d’armée situés 4 une grande distance. Exemples :

1. Lorsque les Aufrichiens violerent brusquement les fron-
tidres sardes en 1859, les Francais et les Italiens n'étaient pas
préts a entrer en campagne, le chemin de fer seul leur permit
de econcentrer leurs troupes entre les forteresses d’Alexandrie,
Casale et Valenza, et de préparer ainsi leur mouvement of-
fensif.

2, Lorsque armée francaise quitta la rive droite du Po
pour se concentrer & Novare, couverte par la démonstration
de Baraguey-d’Hilliers, et par celle de 3 divisions piémontai-
ses, le chemin de fer fut utilisé. Les résultats, il est vrai, ne
furent pas aussi brillants qu’ils auraient pu I'étre, car la con-
centration ne fut terminée que le 3 juin, ¢'est-d-dirve apreés 4
jours, ee qui n'a rien dextraordinaire, puisque la distance &
franchir était de 90 kilometres ; mais cela tint & deux circon-
stances particulieres : Iinfanterie seule fut transportée jusqu’a
Casale 5 la cavalerie, l'artillerie ainsi que tout le corps de
Mac-Mahon durent suivre la route ordinaire : de plus, le mou-
vement fut contrarié par deux inondations, et par le combat
de Palestro. Le chemin de fer servit toutefois & augmenter le
nombre desroutes surlesquelles put s’effectuerle mouverent.
Si, de plus, on songe que 22,000 hommes {ranchirent en 24
heures la distance de 60 kilometres qui sépare Ponte~Curone
de Casale, on arrivera & cette conclusion, que dans le cas oft
'exécution de cette partie du mouvement aurait eu de 1'im-
portance, le chemin de fer aurait été d'un grand prix, puisque
lui seul permettait d’arriver & une aussi grande rapidité.

3. Pendant la guerre des Etats-Unis, le général Bragg dut,
vers la deuxidme moitié du mois de septembre 1863, refouler
sur le Tennessee le général de Rosenkranz qui ne se trouvait
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pas en forces suffisantes. Dans ce but on lui envoya en grande
hite toutes les troupes qui se trouvaient & I'ouest du Ten-
nessee, deux brigades du général Johnston, toutes les troupes
et les milices des provinces de Georgie et d’Alabama, et enfin
5 brigades du corps de Longstreet. La plus grande partic de
ces déplacements se fit du reste sans le secours du chemin de
fer. :

4. Transports des troupes effectués par les chemins de fer
hanovriens du sud pendant la guerre de 1866.

Celui des chemins de fer hanovriens qui servit le plus aux
transports de troupes dans les débuts de la campagne de 1866
fut 1a ligne de Cassel. Elle transporta en 3 jours, du 13 au 15
juillet, la brigade Kalik de Harbourg 2 Cassel ; ensuite, les
troupes hanovriennes, composées d’environ 18,000 hommes
avec leur matériel, furent expédiées sur Geettingue par des
trains irréguliers. Le service n’avait pu étre réglé & I'avance &
cause de la brusque irruption des troupes prussiennes, qui
pénétraient dans le ci-devant royaume par Harbourg et Min-
den, et qui se dirigeaient sur Cassel. Pour arréter leur marche,
les Hanovriens avaient en partie rendu les cheming de fer im=
praticables. Les petits ponts avaient été détruits, les rails en-
levés, et le tunnel de Miinden barricadé. Les Prussiens duo-
rent marcher & pied jusqua Geettingue, oll se concentra le
gros de leurs troupes. Sur 'ordre du général en chef, on dut
en méme temps réparer la ligne au plus tot ; et le 24 juin, la
section de Gettingue & Miinden était de nouveau praticable.
On sait que das lors le but des mouvements exécutés fut d’en-
velopper I'armée hanovrienne.

On eut d’abord 'intention d’organiser pour le 24 juin entre
Gettingue et Miinden 9 trains de troupes (ui devaient se sui-
vre & 4 heure d'intervalle. Chaque train devait transporier
1,000 hommes et 20 chevaux. Au lieude 9 trains, on en fit 18,
a cause de¢ la grande pente de 1/64, qui existe entre Gttin-
gue et Darnfeld, et qui ne permet pas la circulation de trains
aussi lourds. Les trains se suivirent & environ 30 minutes
d’intervalle. A Miinden, chaque train, composé d’environ 45
ou 50 paires de roues, était rapidement déchargé : et aprds
que les machines avaient repris de I'eau et du combustible,
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elles repartaient pour Geettingue, ol elles arrivaient en 20 ou
25 minutes. Indépendamment de ces 18 trains, on en forma
quelques autres, et le nombre total des trains monta & 22
jusqu’a 8 heures du soir. L’apres-midi les wagons vides ces-
serent d’étre réexpédiés sur Geettingue ; on les conserva pour
les trains & former sur la ligne de Casgsel, qui devait étre réta-
blie pour la nuit suivante.

La gare de Miinden est d’'une capacité moyenne : indépen-
damment des 2 voies, on peut y garer environ 140 paires de
roues. 11 est facile d’en conclure que la gare devait étre com-
pléetement remplie. Jusqu'a 8 heures, les trains y arrivaient,
et aucun n’en partait. Cependant Popération se fit sans arrét.
Les dispositions prises furent strictement observées, et ony
tint la main, par le chef de gare, par les mécaniciens et par
tous les employés. Bientdt on manqua d’eau pour les machi-
nes. La conduite qui arrive des montagnes voisines était de-
venue insuffisante : on y suppléa au moyen d’une pompe pro-
visoire que Pon fit manceuvrer sans interruption.

Vers le soir, un autre incident désagréable survint. La
petite ville de Miinden (4,500 habitants) regorgeait de soldats
depuis quelques jours. Il en résulta que le personnel du chemin
de fer n'y put trouver & vivre. Sur la demande du chef de
gare, les fourgons prussiens s’ouvrirent libynalemcnt, et les
appétits furent calmés. A 10 heures du soir, le dernier obs-

tacle qui arrétait la circulation fut levé : le pont de H()l]ﬂ
yenait d’étre promsmrement fétabli, grice a1’ 1mpu]b10n én \1\
gique donnée & ce travail par Vinspecteur des constructmns
Reitmeyer. On commenca aussitdt & expédier des troupes sur
Cassel. D'apres les convention faites avec le général de Geben| )
les trains devaient se suivre & 15 minutes d'intervallef;
mais il arriva bientdt un contre-ordre et I'intervalle dut
étre porté & 45 minutes, & cause de l'encombrement dola
gare de Cassel. De Miinden & Cassel, la ligne est & une be’ul(‘
voie. Le mouvement présentait des d1fﬁcu}tes, car il fa.lla;ft ra-
mener les wagons vides. Cette difficulté était d’autant’ plus
grande que l'on nepouvait se servir de la sonnerie électrique,
tous les fils étant utilisés par le service des dépéches de
l’armée prussienne. Néanmoins il n’arriva aucun aceident,

- B ¢
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Un changement dans les dispositions militaires fit décider
que les troupes concentrées & Cassel pendant tout un jour et
toute une nuit, seraient de nouvean transportées & Geettingue.
L’opération se fit si précipitamment que, malgré les prescrip-
tions antérieures, on ne prit aucune précaution pour franchir
la rampe de Miinden. Le personnel étant insulfisant, on le
compléta au moyen de sous-officiers. On dut, & cause de la
pénurie des chefs de frains, dépasser le maximum admis, de
48 paires de rouespartrain. Des wagons ouverts, d’oll venaient
de descendre les troupes prussiennes, furent de nouveau rem-
plis de soldats. Tout se fit avec la plus grande précipitation.
On n’eut toutefois & déplorer aucun accident, qui et justifié
les méfiances inspirées par les employés de la ligne. Dans la
suite on eut encore occasion de faire de gros transports de
troupes ¢ mais on procéda avec plus d’ordre et de régularité,

IV. Pour renforcer des parties isolées du théitre
de la guerre et occuper rapidement des lignes de
défense en arriére des points ou l'on opére.

Exemples :

Dans la guerre d’Amérique, la concentration de troupes
opérée par le général Bragg, dont il a été question au n°® 3,
avait complétement changé la situation, d’autant plus que
Rosenkranz s’était affaibli par des détachements. — Comme
Bragg se disposait & engager une action décisive, le général
Hurlbutt, stationné & Memphis, envoya immédiatement &
Rosenkranz les régiments dont il pouvait disposer, et il les fit
transporter par les lignes de Memphis et de I'Ohio : le général
Hooker envoya également, par le chemin de fer, vers le Ten-
nessee, le 14° corps et une partie du 12° dont il pouvait se
passer en Virginie. — Enfin, sur 'ordre du général Grant,
Shermann fut envoyé, par le chemin de fer de Memphis, avec
un corps de troupes considérable pour voler au secours de
Rosenkranz, dont l'effectif fut ainsi renforcé comme il le de-
mandait depuis si longtemps. Ces renforts furent, toutefois,
insuffisants, et ne purent le garantir de la défaite de Chicka-
mauga, qu’il éprouva peu de temps apris.
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V. Pour ravitailler et renforcer les places mena-
ceées, et aussi pour arriver au secours de celles qui
sont assiégees.

On trouve des exemples de I'appui réciproque que peuvent
se donner les places & l'aide du chemin de fer, dans I'organi-
sation du quadrilatére de Vénétie, et aussi chez celle da
triangle formé par Ulm, Rastadt et Mayence.

La guerre des Ltats-Unis est particulitrement riche en opé-
rations de eette nature, et U'on se bornera i citer celles qui
eurent lieu & Richmond, qui servait de jonction & un grand
nombre de voies ferrées, dont plusieurs s’¢tendaient fort loin.

VI. Pour renforcer les lignes de défense formées
par les fleuves.

Pwnitz cite, & cet égard, la ligne du Rhin, qui, vu sa grande
étendue, aurait besoin dun matériel considérable, d’une
double voie continue, et aussi de nombreux corps de troupes.
— Panitz pense que 60,000 hommes sont nécessaires pour
couvrir efficacement les 165 kilométres qui s’étendent de Bale
a Rastadt. Cette proposition peut étre contestée, et il serait
facile de montrer, si 'on ne craignait d’étre entrainé trop loin,
dans quelles limites il serait possible de se renfermer.

On peut, d'une maniére générale, avancer que, sur un ter-
rain convenablement disposé, des chemins de fer bien tracés,
et munis d'une double voie continue, augmentent notable-
ment les propriétés défensives d'un fleuve. '

VII. Pour défendre les cotes.

Ce cbté de la question aura surtout une grande importance
pour I'Allemagne du Nord, lorsque I'on aura construit les
lignes télégraphiques, les chemins de fer et les forteresses que
réclame la défense de ses cotes; et cela, d’autant plus que
Pennemi anquel nous aurons probablement affaire nous sera
apparemment trés-supérieur en forces maritimes. Il y aurait
Heu d’¢tablir, le long de la mer du Nord, & environ 20 kilo-
motres des cotes, une ligne de ehemin de fer munie d'un télé-
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graphe électrique, pour permettre & des divisions occupant
les positions les plus convenables de jeter quelques régiments
sur les points menacés d’'un débarquement, et pour culbuter
les premiers détachements qui auraient mis pied & terre. Dans
Pétat actuel des choses, on gerait obligé de préparer une régis-
tance assez longue sur les plages les plus exposées, car il se
passerait un temps assez considérable avant que 'on ptt les
renforcer : heureusement elles sont, en grande partie, défen-
dues par des bas-fonds. — Les cotes de la mer Baltique sont
mieux partagées, tant au point de vue de 'organisation des
chemins de fer qu'a celui de la distribution des forteresses,
puisque de Stralsund & Memel on rencontre les places de
Stralsund, Colberg, Dantzig, Pillau, Kenigsberg et Memel.

VIII.. Pour transporter les approvisionnements de
toute sorte.

L’une des grosses questions de la guerre est de faire vivre
son armée, et ¢’est un probleme trés-difficile que de réunir &
temps une quantité suffisante de vivres. A ce point de vue, les
chemins de fer ont une importance incontestable.

La plupart des chemins de fer allemands sont bien orga-
nisés pour le trafic des marchandises : aussi leur matériel se
préte-t-il mieux au transport des vivres qu’a celui des hommes.
L’importance de cette partie du service se comprendra mieux
lorsque P'on aura donné quelques. détails sur le chiffre des
denrées que consomme une armée. — 100 mille combattants
ont besoin, chaque jour, de 120 mille rations de vivres et de
36 mille rations de fourrage, dont le poids se décompose de
la manidre suivante :

Blé. ... .. .. .. 1,640 quintaux.
Viande. . . v . . ., 600 e
Eau-de-vie. . .. .. 137 —
Avoine. . . . . .. . 3,690 o

En tout. . ., .. . ., 6,067 quintaux,

auxquels il faut ajouter 967 quintaux de foin et 1,294 quin-
taux de paille, Méme en comprimant le fourrage, il occupera
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toujours un volume trop considérable pour que les 2,268 quin-
taux de paille et d’avoine puissent étre expédiés en un seul
train : ils en exigeront généralement 2 ou 3 ; et si on y ajoute
le transport des autres denrées, on reconnaitra qu'il faut en
tout 6 ou 7 trains chaque jour pour suffire aux arrivages né-
cessaires & une armée dont Ueffectif s’éléve au chiffre indiqué.
On peut juger par 1a ce qu'il faudrait de voitures si 'on em-
ployait le systéme ordinaire des convois sur les grandes
routes,

On y gagnera désormais I'avantage de pouvoir conserver
une base d’opérations invariable. Ainsi, pendant toute la
guerre de 1864, le pain de munition nécessaire aux troupes
du Schleswig a été envoyé tout cuit de Berlin.

La campagne de 1859 a éi¢ trés-remarquable au point de
vue des transports de vivres effectués par le chemin de fer. 11
s’agissait alors de faire vivre 400 mille hommes : les cheming
de fer furent d'un grand secours dans un pays peu étendu, et
qui, malgré sa richesse, suffisait tout juste pour nourrir sa
nombreuse population. Les Frangais tirérent leurs approvi-
sionnements de Génes : quant aux Autrichiens, ils avaient
établi & Vérone des magasins amplement pourvus, et siles
braves soldats qui combattaient pour eux n’eurent pas tou-
Jours de quoi satisfaire & leurs besoins, la faute n’en est pas
assurément aux chemins de fer.

La campagne de 1866, envisagée au simple point de vue
de I'alimentation des troupes, aurait, sans les chemins de fer,
été absolument impossible : pour s’en convaincre, il suffit
d’envisager, d’une part, la longueur des deux lignes d’opéra-
tions qui s’étendaient de Berlin & Vienne, et de Minden &
Francfort ; et d’autre part, la rapidité avec laquelle se termina
cetle immense guerre. Aussi, ne peut-on que reconnaitre
lexactitude de I’observation suivante que nous extrayons d’un
ouvrage militaire intitulé : Délails pratiques sur la derniére
guerre.

« Jusqu'alors, la question de faire vivee 'armée avait tou-
« jours été d'une grande importance dans les combinaisons
« stratégiques. Dans la derniére guerre, nous voyons le général
« cn chef complétement affranchi de cette préoccupation j —
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et I'on peut retourner ce vieil adage, que la guerre se nourrit
elle-méme, en disant que le soldat est nourri sans qu’on
s’en inquidte.

« Cette absence de préoccupations a seule permis d’obtenir
des résultats aussi grandioses. Si 'on avait da former des
magasing, quand méme les réquisitions auraient suffi & les
remplir sans’ difficulté, il aurait fallu beaucoup de temps
pour les transporter jusqu’aux portes de Vienne. Quelle
confiance ne peut pas inspirer une armée capable d’ainsi
conduire une guerre? Et quelle armée antre que I'armée
prussienne est aussi bien organisée pour obtenir de pareils
résultats ! » :

On peut ajouter de plus, & 'honneur de 'armée prussienne,
qu'elle épargna ainsi les pays qu'elle traversait, et les habi-
tants préféraient le voisinage des troupes prussiennes a celui
des troupes autrichiennes.

On ne peut toutefois avancer, d'une maniére absolue, que
les questions de subsistance aient été complétement bannies
des préoccupations du général en chef : il est plus exact de
dire qu’elles sont devenues, non plus une question principale,
mais une question secondaire.

Non-geulement les chemins de fer ont transporté d’im-
menses approvisionnements sur le théatre méme des opé-
rations, lesquels, il est vrai, ne pouvaient toujours arriver
jusqu’anx troupes de premiére ligne, & cause de la rapidité de
leur mouvement; mais encore, ils assurérent la subsistance
des réserves considérables qui venaient en arriére. Ces réserves
n‘auraient assurément pu trouver & vivre dans un pays aussi
pauyre que la Bohéme; ef, sans elles, les opérations n'auraient
pu se poursuivre avec autant de hardiesse.

Enfin, &'l avait fallu, ce qui, grice & Dieu, n’arriva point,
organiser une retraite, les chemins de fer auraient rendu des
services inappréciables.

Aprés ces considérations d’ensemble, on va donner quel-
ques détails, empruntés au rapport d’'un membre de la com-
mission des lignes de la 2° armée : Les transports de vivres,
de fourrage et de bétail furent immenses : il ne se passa aucun
jour olt Von n'edt & faire arriver d'immenses convois vers
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Frankenstein et Waldenbourg, les deux stations de décharge-
ment les plus importantes. Mais on ne pouvait pas foujours
décharger les wagons aussi rapidement que la vapeur les ame-
nait : les gares étaient encombrées & U'exces, surtout eelles du
chemin de fer de Fribourg, et notamment celle de Walden-
bourg, qui peut & peine contenir 60 ou 100 paires de roues.
Les membres de la commission eurent I'occasion de s’en assu-
rer de suite lors d'une inspection qu’ils firent le 19 juin &
Frankenstein, en compagnie de l'ingérieur Cochius, Des cen-
taines de voitures chargées de vivres et de fourrages station-
naient dans les gares de Faulbruch, Reichenbach, Gnadenfrei
et Frankenstein., A Frankenstein, on trouva un employé des
subsistances se plaignant de ce que chaque jour on ne lui
fournissait seulement que 50 voitures pour expédier les arri-
vages, et de ce qu'en outre les travailleurs lui manquaient
complétement, Le service militaire laissait également beau-
coup A désirer, car on n’avait pas encore nommeé de comman-
dant d’étapes, L’ingénienr Cochius pourvat au plus pressé
en faisant immédiatement débarrasser les wagons, dont le
chargement fut entassé péle-méle. La commission réclama en
outre Pintervention du conseiller d’Etat Groschke et de 1in-
tendance, et de tous cOtés, chacun fit les plus grands efforts
pour améliorer la situation; mais le remede était difficile &
trouver. A la fin de juin, il existait & Breslau 124 wagons non
déchargés : a Ohlau, il y en avait 80, et & Leewen, 250 —
Au commencement de juillet, on regut 'avis qu’il y en avait
139 sur I'embranchement de la haute Silésie, et 303 & la sta-
tlon de Fribourg. Si 'on considére que chaque wagon avait
une charge de 200 quinfaux environ, on voit que l'on était
encombré de 179,200 quintaux de marchandises. D’un autre
¢6té, une administration de chemin de fer se plaignait de
ce que, depuis plusieurs semaines, on avait négligé de lui
renvoyer 461 voitures. Gette ficheuse situation ne cessa que
le jour olt on put se dispenser d’expédier du fourrage en
Bohéme, et olt 'intendance commenga A faire des achats dans
le pays et & organiser des magasins,

1) n’est pas possible d’indiquer, méme d’une maniére appro-
chée, le chiffre des expéditions de bétail et de vivres de toutes
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sortes qui furent transportées, parce qu’une partie des expédi=
tions se fit par les trains ordinaires de la compagnie, et qu'on
eréa simplement un petit nombre de trains militaires spéciaux.
Nous ne pouvons apprécier qu’avec une trés-large approxima-
tion l'immense quantité d’approvisionnements nécessaires &
une masse d’hommes aussi gigantesque. Les difficultés résul-
térent; non-seulement du manque de moyens pour décharger
les wagons, et du manque de commandement ; mais aussi de
ce que I'adresse des wagons, souvent écrite i la craie, et d’une
maniére illisible ou en caractéres mal tracés, ne permettait pas
de reconnaitre & quel corps d’armée ils étaient destinés. Beau-
coup de fourrage fut gaté par la pluie pendant le transport ou
aprés le déchargement ; heaucoup de pains se moisirent parce
qu'on les transportait dans des wagons complétement fermés,
tandjs qu'on aurait dit employer des wagons & claire-voie. —
'&Mnfﬁmumc le commencement des opérations, des milliers
de; ratzo@:s de pain durent étre distribués comme rations de
fnurragc"s
Jamais peut-tire on ne pourra éviter toutes ces difficultés.
Mfﬁs fant que 'on n’arrivera pas & équilibrer convenablement
les départs et les arrivages, les télégrammes les plus pathéti-
ques : Urgence. — Disette. — Le corps d’armée est sans
pain, etc,, ne remédieront & rien. — Le ceur d'un commis«
saire de ligne s'endureit, et son oreille devient sourde & des
plaintes qu’il ne peuat faire cesser. Tant que I'on n’aura pas
créé de grands pares de voitures aux stations d’arrivée, 'ap~
provisionnement de 'armée se fera d’une maniére irréguliere.
Le 18 juin, la commission parcourut la section Breslau-
Ohlau-Brieg, olt I'on avait beaucoup) travaillé depuis quelques
jours; & Ohlau et & Breig on avait installé des rampes et orga-
nisé I'éclairage des gares. Le commandant d’étape & Brieg
annonga que le dedmr ement des trains se faisait d’ une ma-
niére régulidre et sans dlfﬁculte
Le 20 juin, les commissaires se rendirent & Neisse, prés du
quartier général, qui s'était établi dans I'école militaire et qui
travaillait avee la plus grande activité. i
voir des ordres de Berlin, et les opérations devaient eom-
mencer sous peu de jours. En prévision du cas ol les’ Autri~
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chiens envahiraient la haute Silésie, la commission regut
Fordre de tenir des moyens de transport tout préts pour opérer
la retraite des détachements commandés par les généraux de
Stolberg et de Knobelsdorff, ot aussi de se disposer & mettre
en stireté le matériel des lignes de la haute Silésie. Le général
de Knobelsdorff commandait & Ratibor 1 régiment d’infan-
terie, 1 régiment de cavalerie et 4 batterie d’artillerie. Le géncral
comte de Stolberg avait & Gleiwitz 6 bataillons d’infanterie
ef 2 régiments de cavalerie. — Ces troupes étaient destinées &
couvrir la frontiére. Les bataillons comptaient 600 hommes,
et les escadrons, 150 chevaux, ce qui portait & 8,500 hommes
et 1,900 chevaux la force totale de deux détachements. On ne
comprend pas trés-bien la raison militaire d'une semblable
mesure, — d’ahord, parce que l'ennemi, pénétrant avec des
forces suffisantes, aurait difficilement laissé aux troupes le
temps de se rembarquer; et ensuite, parce qu'il est difficile, pour
un corps d’armée, de couvrir une {rontiére en opérant la re-
traite par chemin de fer. Quoi qu’il en soit, opération néeessi-
tait I'emploi de 20 locomotives et 1,660 paires de roues, qui
furent envoyées par les soins du ministre du commerce. La
marche des ¢vénements ne donna pas 'occasion de s’en servir.
Néanmoins on pense que des mouvements de cette nature
peavent difficilement se préparer de longue main. On peut
bien rassembler le matériel nécessaire pour transporter une
division; mais il ne faut pas que ce matériel dépasse les res-
sources dont on peut immédiatement disposer.

Le quartier général fut transporté le 23 juin de Neisse &
Camenz, et peu aprés commencerent les opérations qui, dans
les derniers jours du mois, procurérent & l'armée prussienne
victoire sur victoire, et qui augmentérent, dans des propor-
tions considcérables, les transports effectués par toutes les lignes
de chemin de fer.

IX. Pour évacuer rapidement les malades, les
blessés, les prisonniers, et en général tout le maté-
riel encombrant et inutile.

Aprés les batailles de Magenta et de Solferino, les Francais
transportérent 4 Milan et & Brescia de grandes quantités
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de blessés : partie de ces transports se firent en voitures;
partie, au moyen du chemin de fer : les Autrichiens utili-
serent, dans un but analogue, les chemins de fer du Tyrol.
On peut, & cette occasion, rappeler que, dans la guerre
d’Amérique, les deux armées avaient fait construire des wa-
gons-hdpitaux qui pouvaient se chauffer, et olt tout éfait dis-
posé pour transporter, dans de bonnes conditions, les hlessés
et les malades. Pendant la campagne de 1866, les lignes de
I’Allemagne furent souvent utilisées pour des transports de
cette nature, ainsi qu’on peut s’en rendre compte, par I'extrait
suivant, emprunté au rapport de la commission des lignes de
la 2° armée. — « Le 29 juin, un télégramme arriva a la com-
mission, lui enjoignant de préparer & Frankenstein et & Val-
denbourg des moyens de transport pour évacuer 500 blessés,
de disposer aussi des locaux pour les mettre & U'abri; et enfin,
de faire prévenir la commission instituée pour le transport des
malades. Deux de ces commissions avaient été établies, I'une
a Schweidnitz, et 'autre & Breslau, avee mission de répartir
les malades et les blessés entre les différents hopitaux. Le len-
demain, le magasin de 'ambulance de réserve établi & Breslau
fit apporter & la gare 500 paillasses garnies, que 'on frans-
porta immédiatement vers les points d’embarquement. Le 3
juillet, les transports commencerent : ils durérent sans inter-
ruption pendant 2 mois. Au commencement, on expédiait
chague jour de 4 & 6 trains de malades ou de blessés (I'éva-
cuation ne comprenait que les blessures graves) : partie res-
terent & Breslau, et partie furent dirigés sur d’autres hopitaux.
I’embarquement et le débarquement des hlessés était généra-
lement treés-long, ce qui occasionna fréquemment du retard
dans les mouvements des trains.

Dans l'espace de deux mois, la commission des lignes de
la 2° armée eut A faire cjreuler 437 trains contenant :

2,690 malades et 4,446 blessés prussiens, en tout 3,806 homm.
280 - 3,288 — autrichiens, - 3,568 —
B4 —_— 1,585 ~ —  prussiens ou autrichiens, — 2,096 —

Soit 3,481 malades et 5,989 blessés, en fout 9,470 homm.

Les renseignements parfois incomplets ne permetient pas de
préciser davantage la nationalité des malades que 1'on trans-
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porta : en tout cas, les chiffres sont plutdt trop faibles que trop
élevés, car beaucoup de transports, peu importants, ne furent
pas enregistrés. Les services rendus par les chemins de fer a
cefte occasion furent d’un prix inestimable, puisque en GO
jours, environ 10 mille blessés ou malades purent étre répartis
sur 30 hopitaux différents, assez éloignés du thédtre de Ia
guerre, ol il fut possible de les installer et de les soigner dans
les conditions les plus favorables. Narodny Listy rapporte, &
ce sujet, un trait assez curieux, et que nous citerons & cause de
sa rareté. Au moment du combat de Podol, on fit, vers minuit,
partir un train extraordinaire de Miinschengratz, pour em~
porter les blessés. Au moment olt ce train arriva sur le champ
de bataille, 'engagement durait encore : néanmoins, malgré
les balles qui sifflaient & leurs oreilles, les employés du chemin
de fer sautérent en bas des wagons pour enlever les blessés et
les mettre en stireté.

X. Pour les transports des prisonniers de guerre.

Le 22 juin, le ministre de la guerre avait fait paraitre
une instruction relative au transport des prisonniers vers les
places de déplt éloignées du théatre des opérations. Le para-
graphe 2 prescrivait de diriger sur Posen les blessés de la
2¢ armce : tout était prévu, le choix des places, le mode de
transport et d’alimentation, et jusqu’a I'échange des prison-~
niers : toutefois, comme & ce moment personne ne pouvait
pressentir le chiffre auquel s'éléverait la masse des prisonniers,
les forteresses prussiennes ne tardérent pas & s’en trouver
remplies.

Le 30 juin, vers 4 heures de Paprés-midi, le premier train
de prisonniers, composé de 5 officiers et 4,100 hommes, arriva
de Frankenstein & la gare de Breslau, ot il devait étre dirigé
sur. Posen : on fit descendre les hommes & quelque distance
de la gare pour les embarquer ensuite sur la ligne de la haute
Silésie. Le convoi était parti de Glatz & pied vers 3 heures du
matin ¢ & midi, il était arrivé & la gare de Frankenstein, olt
il prit le chemin de fer, et il n’atteignit Posen que le lendemain,
vers 4 heures du matin, Les hommes étaient ainsi restés 24
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heures sans manger : plus tard, ils furent parfois jusqu'a 36 4 48
heures sans recevoir de vivres, lorsqu’on dut les transporter
jusqu’a Coslin et Dirschau, Il est vrai que les habitants y pour-
vurent en partie, ef firent souvent plus de frais pour apporter
des rafraichissements & ces prisonniers qu’ils n’en avaient fait
pour nos propres troupes. Kt d’ailleurs nos soldats ne suppor=
terent-ils pas, pendant toute la campagne, des fatigues et des
privations bien autrement pénibles?

Le premier jour, les prisonniers, au moment d’entrer dans
les wagons, étaient confondus avec le public; par la suite, on
prit des mesures pour les isoler.

Quand le train partit, les officiers prisonniers restérent au
buffet de la gare : ils ne furent emmenés que le lendemain.
Les hommes étaient entassés dans des trains de voyageurs et
de marchandises, Beaucoup, pour avoir de I'air, ouyrirent les
portes et s’assirent, laissant pendre leurs jambes hors du wa-
gon. Le siége était assez dangereux : toutefois, on n’eut a
regretter aucun accident. Un prisonnier, qui avait roulé dans
un fossé, y resta couché toute la nuit, et fut trouvé le lendemain
matin sans blessure.

Le commandement vit, avec une peine hien facile & com-
prendre, tous les retards qui se présentaient dans le fransport
des prisonniers, On songea & améliorer la situation en arré-
tant ou en restreignant les trains ordinaires de voyageurs et
de marchandises. Mais la question était double. Chaque jour,
les trains ordinaires servaient aux transports militaires, grands
ou petits, et leur absence aurait créé une lacune difficile a
combler. En outre, ¢’est toujours empiéter gravement sur les
droits du public que de suspendre ou méme de restreindre les
départs ordinaires des trains : le commerce et les transactions
en souffrent, et les affaires s’arrétent : aussi ne doit-on s’y
résoudre que dans les circonstances les plus graves.

Du 30 juin au 28 aotit, il passa & Breslau environ 8% trains
de prisonniers de guerre, qui continuérent ensuite leur route
sur Kosel, Neisse, Glogau, Posen, Coslin et Dirschau, trans-
portant 24,440 hommes et 108 officiers : sl on y ajoute 3,494
blessés ou malades, on verra que le chemin de fer a trans-
porté 108 officiers et 24,934 hommes.
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Comme on ne pouvait interner & Neisse el Glogau que
&,000 prisonniers, et & Kosel et Posen que 2,000, on dut diriger
environ 12,000 hommes vers Kenigsberg, Dantzig, Thorn,
Dirschau, Stettin et Stralsund. Un peu plus tard, on voulut
séparer les prisonniers hongrois ; dans ce but, on en dirigea
10,000 sur les forteresses de Kosel, Neisse et Glogau qui
durent, pour étre & méme de les recevoir, évacuer sur
Keenigsherg, Dantzig, Pillau et Dirschau environ 2,500 pri-
sonniers appartenant & une autre nationalité.

Tous ces divers transports se firent avec beaucoup de peine
et de confusion, & cause de I'incertitude des renseignements.
Au lieu de 70 hommes annoneés, on en regut un jour 7005
et, au lieu de 448, on en vit une autre fois arriver 1,448, Un
convoi de 1,000 prisonniers arriva sans qu'on en et regu
avis; un autre s’égara, c’est-a-dire resta & Posen, au lieu de
continuer sa route sur Dirschau. D’une maniére générale, on
recevaif toujours plus ou moins de monde que ne com-
portaient les avis, et on et perdu sa peine & vouloir se
rendre compte de toutes ces différences.

Le mois de juin fut le plus oceupé : depuisle 7 jusqu’au 30,
la commission eut & faire circuler, dans différentes directions,
212 trains différents, soit, de 8 & 14 par jour..

A partir des premiers jours d’aotit, le chiffre des transports
s’abaissa sensiblement.

Si lon réeapitule 'ensemble des transports effectués en
trois mois, on trouve que le chiffre des prisonniers qui voya-
geérent sur le chemin de fer fut de 108 officiers et 21,440
hommes; on ne pourra éire taxé d’exagération en portant
4 200,000 le nombre des hommes qu’eut a faire transporter
la eommisgion des lignes de la 2° armée, et encore ne tint-on
pas compte des prisonniers qui durent passer d'une forteresse
dans une autre, ct qui furent déplacés par les chemins de fer.

XI. Pour le transport du matériel d’ambulance
sur le théatre de la guerre.

Le 15 juillet 1866, on déchargea, sur les chemins de fer de
Bohéme, 80 wagons remplis de matériel d’ambulance. Le 19
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Juillet, un train, chargé par les soing du comité central, se
dirigea sur Landenberg, en passant par Reichenberg, Prague
et Briinn; il était destiné & s’avancer sur les voies nouvelle-
ment rétablies, afin de pourveir aux besoins que devaient
faire naitre les combats que I'on comptait livrer dans les envi-
rons de Vienne, et aussi & fournir quelques rafraichissements
aux troupes qui tenaient la campagne. Tous ces wagons circu-
lerent franco, aussi bien sur les chemins de fer du gouverne-
ment que sur ceux qui appartenaient & des compagnies par-
ticulidres : chaque jour on en expédia un grand nombre, indé-
pendamment de 2 trains spéciaux qui furent, chaque semaine,
mis a la disposition du comité central. Ces expéditions du
comité central apportérent, chaque jour, des vivres et des
approvisionnements de toute sorte aux soldats malades ou
blessés : ils arrivdrent tous & destination, et ceux qui les
accompagnaient pénéirérent jusqu’aux ambulances les plus
avanecées : 1ls ne tarissaient point & leur retour, en racon-
tant les remerciments qui les avaient aceueillis, d’autant que
la plupart des gares voisines des champs de bataille regor-
geaient de blessés. Les quelques obstacles qui entravérent,
dans le principe, la circulation sur le chemin de fer des envois
du comité, furent levés par la bienveillante intervention du
ministre du commerce ; et aprés I'évacuation des blessés autri-
chiens, ces envois purent arriver sfirement jusqu’aux points
les plus avancés de la ligne. — Le comité avait organisé, sur
ces points, et notamment & Turnau et & Valdembourg, des
parcs de 30 & 60 voitures attelées chacune de 2 chevaux, et
destinées, exclusivement, & transporter son matériel sur les
points situés & quelque distance du chemin de fer. Grace a
cette organisation, qui fonctionna & partir des derniers jours
de juillet, il fut possible de faire arriver rapidement aux am-
bulances ce qui pouvait leur manquer en rafraichissements ou
en médicaments. On put faire cesser la pénurie ol l'on se
trouvait sur plusieurs points a la suite du combat de Keenig-
graietz, d’antant qu'il suffisait aux comptables ou aux délégucs
des hopitaux de s’adresser au comité, ou aux magasins qu'il
avait établis & Trautenau et & Valdembourg, pour obtenir leg
approvisionnements dont ils manquaient.
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DEUXIEME CHAPITRE.

De la rapidité apportée par les chemins de fer dans Pexécution des
transports militaires.

La vitesse des transports effectués par les chemins de fer
dans les circonstances ordinaires de leur trafic change lors-
quil s’agit de transporter des troupes. Les lignes qui vont
suivre ont pour but de développer les raisons de cette diffé-
rence. — On fera toutefois remarquer, avant d’aborder ceite
question, que la vitesse de marche des trains n’est pas la ques-
tion eapitale dont on doive se préoccuper dans les transports
militaires : la bonne installation des troupes, I'exactitude dans
larrivée des trains & I'heure déterminée par le tableau de
marche, et cela, méme pour les mouvements qui durent plu-
sieurs semaines, sont des résultats tout aussi intéressants &
obtenir, et ont une grande influence sur ce qu’on peut appeler
le rendement des chemins de fer, employés aux transports de
troupes,

Nous allons donner quelques résultats sur la vitesse moyenne
A laguelle on est arrivé en 1863 dans la marche des trains
du service ordinaire, tant en France qu'en Allemagne,

EILOMETRES PARCOURUS PAR HEURE DE MARCHE,
TRAINS TRAINS TRAINS |  TRAINS I
expras, ommibus. mixtes. |[demarchandises.
En France.. . .| - 59k 70 29 k. 83 &0 k. »» 30 k. »»
En Allemagne. .| 52 47 3t 82 23 85 17 59

L _ A —

En Allemagne, la ligne qui atteignit la plus grande rapi-
dité fut celle de Cologne & Minden, ol le train-poste marche
avee une vitesse de 64 kil. par heure.

Les nombres obtenus, lorsqu'il s'est agi de transports de
troupes, sont bien différents, -

En Autriche, on a adopté, pour vitesse des trains militaires,
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22 kil. 1/2 par heure, en tenant compte des temps d’arrét né- -
cessaires pour le service de la ligne; mais sans compter les
stationnements nécessaires pour faire vivre les troupes, qui
réduisent la vitesse & environ 21 kilomatres par heure.

En Prusse, la vitesse admise va de 22 & 26 kilombdtres, sans
tenir compte des stationnements nécessaires pour faire vivre
les hommes.

En France, on a admis le chiffre de 25 kilométres ; mais,
dans la pratique, on est allé jusqu’a 27 kilométres.

En 1859, lors des transports dont il a déja été parlé an
n® vir du chap. I, et qui ont produit les résultats les plus
considérables auxquels on soit jamais arrivé, on fit les tableaux
de marche sans tenir compte de P'alimentation des hommes,
qui durent prendre leurs vivres avec eux et faire du café dans
les temps d’arrét les plus longs. Pour beaucoup de frains, la
chose ne fut pas possible, ce qui ne manqua pas de faire naitre
des conflits entre les officiers commandant les troupes et les
employés du chemin de fer.

La disposition du réglement francais qui laisse au eom-
mandement de la troupe le droit de régler les temps d’arrdt
pendant la marche est vicieuse, et nous nous garderons
bien de la recommander (1).

Dans les transports de troupes effectués en 1859, la bonne
installation des troupes fut parfois un peu sacrifiée : la vitesse
de marche fut, & peu de chose prés, la méme que celle &
laquelle on arriva en Prusse, et néanmoins les résultats géné-
raux laissent bien loin derriere eux ceux que l'on atteignit en
Prusse et en Autriche.

Ainsi, et pour résumer des résultats déja indiqués au
chapitre I, en France, on transporta, depuis Paris jusqu’a
la Méditerranée, 75,996 hommes et 4,469 chevaux, avec une
vitesse six fois plus grande que eelle d’'une marche & pied.

(Voir le n° VIL)

(1) L’auteur allemand se trompe lorsqu'il dit que le commandant des
troupes a le droit, en France , de régler les temps d’arrét. 11 a simple-
ment le droit de choisir, parmi les temps d'arrdt, celui ou les hommes
préparvent leur café, ce qui n’est pas du tout la méme chose. {T.)
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En Autriche, on transporta, dans le courant du mois de
janvier 1859, depuis Vienne jusqu'en Lombardie,; 20,091
hommes, 5,462 chevaux, 278 voitures, avec une vitesse
2 fois 1/2 plus grande que celle d’'une marche a pied. (Voir
le n® VIIL)

Vers le milieu du mois de mai, on transporta, de Prague
a Vérone, par Dresde, Hof, Munich, Innspriick, et Botzen,
37,526 hommes, 10,728 chevaux, 1,128 voitures et 96 canons :
deux divisions arrivérent méme jusqu'a Magenta. La vitesse
obtenue fut 4 fois 1/2 plus grande que celle d'une marche &
pied. (Voir le n° 1X.)

Au mois de janvier 1864, on transporta la 13¢ division
prussienne de Minden & Harbourg. Elle se composait de 15,202
hommes, 4,583 chevaux, % voitures & deux roues, et 333
& 4 roues. — La vitesse fut 3 fois plus grande que celle d'une
marche a pied. (Voir le n® X.)

On transporta également la 6 division prussienne depuis
ses garnisons jusqu'au Mecklembourg et au Holstein. Son
effectif était le méme que celui de la 13°. La vitesse fut
2 fois 1/2 plus grande que celle d'une marche & pied. (Voir
len” XI.) .

Le transport du 8° corps d’armée prussien, depuis la pro-
vince du Rhin jusqu'a la province de Saxe, comprit 31,673
hommes, 8,876 chevaux, 95 voitures & 2 roues et 3,245 voi-
tures & 4 roues. La vitesse fut 4 fois plus grande que celle
d’une marche & pied. (Voir le n° X11I.)

Le méme corps fut rapatrié depuis la Bohéme avee une
vitesse 3 fois plus grande que celle d'une marche & pied. (Voir
le n® XIV.)

Au mois de juillet 1866, U'armée autrichienne du Sud fut
transportée depuis I'ltalie jusque sur le Danube. Son effectif
montait & 127,428 hommes, 16,631 chevaux, 259 canons et
3,077 voitures. — La vitesse fut 3 fois plus grande que celle
d'une marche & pied. (Voir le n° XVL.)

Au mois de mai 1866, les 5° et 6° corps d’armée prussicns
furent transportés de leurs garnisons jusqu'en Silésie, au
nombre 34,073 hommes, 8,854 chevaux, T4 voitures & 2 roues,
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et 793 voitures & & roues. — On ne gagna que 4 jours. (Voir
le n° XVIL)

La garde fut transportée de Berlin en Silésie pendant le
mois de juin, pour renforcer la 2° armée. Son effectif était
de 36,677 hommes, 8,834 chevaux, T4 voitures a 2 roues, et
793 & 4 roues. La vitesse fut 2 fois 1/2 plus grande que celle
d’une marche & pied. (Voir le n° XVIIL)

La vitesse maximum n’a pas foujours été le résultat prin-
cipal & atteindre dans les transports qui viennent d’étre cités :
cependant, il ne faut pas se dissimuler que ¢’est avant tout de
cette question que I'on avait & se préoccuper dans les cas dont
il est fait mention aux n* 1X, XIII, XVI et XVII : aussi
parait-il intéressant d’analyser les raisons qui ont permis d’'ob-
tenir de si grands résultats dans les transports frangais cités
au n° VII, et de voir par suite de quelles causes d’infériorité
les chemins de fer allemands sont restés si notablement au-
dessous.

Les éléments qui ont de U'influence sur la vitesse et la régu-
larité des transports militaires sont :

f° La position stratégique du chemin de fer;

2° Les conditions particulieres de son établissement, soit

son tracé :
Le nombre de voies dont il est muni,
La répartition et 'étendue de ses gares;

3* La quantité de matériel dont il dispose;

4° L’organisation du personnel aux divers degreés ;

3° Pour chaque cas particulier :

La rédaction des tableaux de marche;
I’embarquement et le débarquement des froupes;
La bonne exécution des dispositions arrétées ;

6° L'unité de direction pour les différentes lignes qui con-
courent & un méme transport;

7° Les retards résultant des éléments atmosphériques.

ie De [lassiette des chemins de fer, tant-au point de vue stra-
tgique g’ au point de vue politique.

Quelque importante que soit cette question, nous ne la con-
5
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sidérerons point comme une partie essentielle de cet ouvrage,
et nous nous bornerons & la traiter en quelques mots.

Un coup d’ceil sur I'histoire et sur la situation actuelle des
chemins de fer fait voir que leur développement a toujours
dépassé les espérances que I'on avait pu concevoir. —Si, en
présence de ces créations gigantesques, qui, en moins de
30 ans, s’¢levent a 95,000 kilometres de lignes, la critique
n’a pas toujours eu le pouvoir de faire admettre la meilleure
solution possible pour tous les détails relatifs & administra-
tion-ou & la construction, c’est 1 un inconvénient qui tient &
la nature méme des choses. Aujourd’hui, que le réseau prin-
cipal de I’'Europe centrale est terminé, et que 'on n'a plus qu'a
s'occuper des lignes de 2¢ et de 3° ordre, les perfectionnements
de toute sorte vont pénétrer toutes les branches d'une aussi
colossale organisation.

La rapidité avee laquelle ont marché les choses n’a pas
permis, surtout en Allemagne, de tenir compte des intéréts
militaires autant qu'il aurait été possible de le faire, sans
nuire aux questions d’intérét local ou économique.

Tavorisée par sa constitution géographique, la France était
& méme de créer un réseau stratégique bien concu : elle eut
la gloire de le faire, et elle en a déjh retiré les avantages.

Ainsi, elle posséde, d'une part, des lignes’ stratégiques pa-~
ralleles & la frontiére, qui, appuyces par des places fortes, aug-
mentent notablement sa puissance défensive, et d’'autre part,
des lignes rayonnant dans tousles sens depuis Paris, qui per-
mettent de renforcer immédiatement les points menacés.

-1l est vrai qu'en France les considérations d’intérét local
ou économigues n'ont pas ét6 aussi bien satisfaites que les
intéréts militaires. Paris se trouve bien dans la meilleure
situation possible & fous égards, puisqu’il possede des
lignes directes dans tous les sens. Mais il n'en est pas de
méme des villes de province. Les marchandises & envoyer de
I'une & I'autre, fussent-elles méme trés-voisines, sont toujours
obligées de passer par Paris. C'est ainsi que, pour aller,
soit de Bordeaux & Marseille ou Lyon, soit de Brest & Cher-
bourg, on est obligé de faire un détour qui quadruple la dis-
tance. Pour compléter le systéme, il est indispensable de eréer,
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entre les lignes principales, un réseau secondaire que 'on
peut appeler Grand chemin de ceinture, et qui sera & 30 ou
40 lieues de Paris. On y a d’ailleurs songé, et les compagnies
du Nord et de 1'Ouest ont déja entrepris une ligne de 435 kilo-
metres pour relier Amiens a ‘Rouen. — Les travaux seront
prochainement terminés. — Une compagnie anglaige a obtenu,
depuis deux ang, la concession d'une ligne entre Orléans &
Chélons, par Joigny. Les travaux préliminaires sont en voie
d’achévement. 1l est également question d'un projet de ligne
a construire entre Orléans et Rouen, ‘par Chartres, Dreus,
Evreux, Louviers et Elbeuf (1).

Ces quelques considérations nous font voir que tant que
Paris sera en streté, la France possédera un réseau straté-
gique excellent, qu’elle doit d’ailleurs au hienfait de I'unifica-
tion dontgelle jouit depuis longtemps. L’Allemagne et la
Prusse étaient, & cause de leur morcellement, restées bien loin
en arriere, et cela d'autant plus que, dans la eréation des che-
mins de fer allemands, les questions militaires ont été com-
plétement laissées de edté. Pour citer des exemples, on n’a pas
encore de ligne directe entre Ehrenbreitstein et Cologne ; et
la ligne d’Anhalt n’a pas été prolongée dans la direction de
Torgau pour rejoindre Dresde et la Bohéme, —11 est vrai que
les considérations d’intérét local et économique ont été beau-~
coup mieux observées en Allemagne. Notre nouvel état poli-
tique, ainsi que l'application énergique des paragraphes 38
a A4 du projet de traité permettront d’apporter de grandes
améliorations & Pordre de choses existant. L’auteur ne songe
pas & dire ici en quoi doivent consister ces améliorations et
ces réformes, destinées & nous procurer de bonnes lignes stra-
tégiques. Certainement, ces questions ont déja été depuis long-
temps étudiées et décidées par les personnages compétents, et
'on peut dire avec M. de Weber (Journal de I' Union des che-
mins de fer allemands) que les lignes de chemins de fer, qui
sont aujourdhui les arteres par lesquelles en temps de paix

T auteur aurait pu, UIndicateur des chemins de fer én main, se con-
vainere que le réseau frangais est heaucoup plus avancé quil ne le
dit. (T.)
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la vie circule chez le peuple allemand, seront en temps de
guerre les muscles, au moyen desquels il saura manier ses
armes. D’ailleurs, notre réseau I'emporte déja au point de vue
social sur le réseau frangais : des mesures efficaces ne tarde-
ront pas & lui donner aussi, dans peu de temps, les mémes
propriétés stratégiques.

I'importance capitale qui résulte de I'organisation de lon-
gues lignes placées sous une seule administration, a été diree-
tement mise en évidence par les transports exécutés en 1859
sur la ligne Paris-Lyon-Marseille : les inconvénients d’'un état
de choses différemment combiné ressortent non moins claire-
ment des exemples cités sous les n® VIII, IX et X VI pour les
Autrichiens, et sous les n°* X, XII, XVI, XVII et XVIII pour
les Prussiens.

s . gy T &
2° Des conditions particuliéres de [établissement d'un
cheman de fer.

a. pu TRAcE, — Des courbes nombreuses et a faible rayon
ameénent une diminution dans la charge et la rapidité des
trains : il en est de méme des rampes & forte inclinaison.
C’est A ces causes qu’il faut attribuer le peu de vitesse des
trains eirculant sur les chemins de fer du Hanovre et du sud
de I'Autriche, ol les rampes sont, d'une part de 5, et de
Vautre, de ;5 : cet effet se fait principalement sentir dans les
transports militaires, pour lesquels il est nécessaire de con-
naitre, avee la plus grande précision, 'heure exacte de I'ar-
rivée des trains. C'est la raison qui a fait adopter, en Prusse
et dans la plupart des autres Etats, la vitesse normale de 22
a 26 kilometres par heure. Si I'on veut en déduire la vitesse
du transport sur une ligne donnée, par exemple celle de Berlin
4 Cologne, on trouve que le transport demandera 24 heures,
sans compter les temps d'arrét, la distance étant de 600 kilo-
metres : en comptant de { h. 4 h. 1/2 pour le déjetiner et
autant pour le diner, et en ajoutant de plus les halfes néces-
sitées par les besoins du service, on arrivera au chiffre d’en-
viron 28 heures.

Les principales lignes qui rayonnent de Berlin sont &
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I'avance divisées en sections de 180 & 220 kilometres, qu’il
est de régle de franchir sans désemparer.

Les stations d’arrét sont :

Berlin, Oschersleben, Minden, Ruhrort (Cologne).
Aix-la-Chapelle.

Berlin, Halle, Gerstlungen, Francfort-sur-le-Mein,
Treves ou Kehl.

Berlin, Hansdorff, Breslau, Myslowitz.

Berlin, Kreuz, Dirschau, Konigsberg.

Berlin, Stettin, Kolberg.

Berlin, Hagenow, Kiel ou Rendshourg.

Souvent cette division n’est pas exactement observée : il
arrive méme que le voyage entier se [ait d’une seule traite,
comme on 'a vu au n° XVI, pour le rapatriement du 8° corps
d’armée. Dans ce cas, il faut accorder aux troupes un repos
plus long au moment de 'arrivée.

b. bU NOMBRE DE VOIES MISES EN PLACE. — L’importance des
transports que peut effectuer un chemin de fer est toute diffé-
rente §'il est muni d'une ou de deux voies : ce falt a ét6 trés-
nettement mis en évidence par les transports relatés aux n°* VIL
et IX, et qui concernent, I'un, larmée francaise, et Uautre,
Parmée autrichienne.

Les lignes de chemins de fer francais onf cet immense avan-
tage de posséder généralement une double voie, et notamment
sur les lignes '

de Paris a Strashourg,
Paris & Bale,
Paris & Lyon,
Lyon & Marseille,
Marseille & Toulon,
Paris & Bordeaux,
Paris an Havre.
Paris & Cherbourg.
Paris & Rennes,
Paris & Lille.

Sur quelques lignes secondaires, la double voie est mise
en place, et, d’aprés Hauchecorne, sur 12,000 kilométres
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de lignes que possede la France, 7,300 sont munis d’une
double voie, proportion supérieure, comme on va le voir,
celle qui existe dans les autres pays. (Vest grice & cette cir-
constance et aux autres avantages des chemins de fer francais
que P'on put, en 1859, faire circuler chaque jour un aussi
grand nombre de trains.

Le tableau suivant fera connaitre quelle était & la fin de 1863
la situation des ehemins de fer construits en Europe, au point
de vue de cefte question de la double voie.

LONGUEUR DES LIGNES
DESIGNATION O et e
par
ai PAT | myriame-
DES ETATS. 1 2 voies. 410‘0}(!00 tre carré
ou 2 voies. tm e de
ants. | coperficie.
T 5,98% 4,964 32 2,028
Autriche. . . .o o . o L., 6,075 846 47 0,533
Etats allemands. . .. . .o ... L. 6,859 4,752 38 2,548
4. Allemagne. . . . ..o ... 18,08 5,589 27 4,847
g 9, France . . o .ol 42,072 7313 | 32 2,44k
Vot - § Lignes de VEtat. . . . 748 734 y “
3. Belgique. %Ligncs particulieres . .| 1.268 95 { 43 | 6,500
4. Pays-Bas (lignes particuliéres). . . 461 77 ] 43 1,339
BoSmsse, . .. . o0 v e e 4,465 » 56 2.073
G. Russie. . . ... ... 3.613 865 3 0,065
G 8uede. ... oL 1,042 » 28 0,224
8. Grande-Brefague .. 0 . ... .. 19,821 » 63 5,958
9. Espagne. . . . . ..o .. 3,585 » 2 0,689
100 Malie . . . v o v v o e e 3,140 » 1% 1,408

(e tablean montre que les chemins de fer de France ef de
Belgigue sont ceux olt 'on a le plus généralement construit la
double voie. Il y a lieu de remarquer en outre qu’en Autriche,
beaucoup de doubles voies sont sans. importance au point de
vue des transports militaires, parce quun grand nomhre de
lignes autrichiennes ne sont que partiellement munies de leurs
deux voies, ce qui les place dans la méme situation que si
elles n’en avaient qu'une seule.

En Prusse, le gouvernement s’est, pour ce qui concerne
les chemins de fer de I'Etat, préoccupé de cette question des
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doubles voies : il suffira, & ce sujet, de rappeler le projet de
loi du 20 décembre 1866, relatif & I'augmentation du matériel
et & la pose d'une seconde voie. Il serait trées-désirable, dans
I'intérét de I’Allemagne du Nord; que cette question fit promp-
tement résolue pour ce qui concerne les chemins de fer parti-
culiers, et on aura d’autant plus de peine & y arriver que
beaucoup de compagnies trouvent leur avantage au maintien
du statu quo. L/importance de la double voie sera peut-étre
mise en évidence par les quelques considérations qui vont
suivre :

L’organisation du service est basée sur le mouvement alter-
natif des trains, dont les uns transportent le matériel & déplacer,
et dont les autres rameénent les voitures aux stations de départ.
Cette organisation sera satisfaisante si les croisements se font
d’une manitre régulidre et sans difficulté. Or, il est clair que
la chose a lieu tout naturellement sur les chemins de fer & deux
voies, ofl les résultats obtenus ne dépendent que de la distance
a franchir, du temps nécessaire pour le chargement et le déchar-
gement, du service & demander au personnel, du nombre des
machines, et de la facilité plus ou moins grande avee laquelle
on peut renouveler leur approvisionnement d’eau.

Sur les chemins de fer & une voie, les trains ne peuvent se
croiser que dans les stations. De telle sorte que si, par exemple,
un train I part de la station A, ce n’est qu’apres son arrivée
a la station B qu'un train II pourra partir de cette dernitre
station ; d’ol1 il est facile de conclure quele train I1I ne pourra
partir de la station A qu’aprés un temps double & celui qui est
est nécessaire pour {ranchir la distance existant entre A et B.
Plus cette distance est grande, et plus les trains devront étre
espacés; et la régle est, sur une ligne donnée, de laisser entre
deux trains consécutifs un intervalle correspondant au temps
nécessaire pour parcourir deux fois la distance qui sépare les
deux stations de la ligne les plus éloignées 'une de I'autre.

Ainsi, en Autriche, la distance maximum entre deux sta-
tions ou les trains puissent se croiser, est de 18 kilometres.
Avee la vitesse de 22 & 26 kilomeétres par heure, qui a été
admise pour les trains militaires, il faudrait 1 h. 28 m. pour
[ranchir le double de cette distance, mais, pour tenir compte
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des rampes, des retards et des accidents de toute sorte, il y
aura lieu d’admettre que le temps employé sera quelquefois
de 2 heures, et méme de 2 h. 1/2, D’otr 'on voit qu’au grand
maximum on ne pourra, sur un chemin de fer & une voie,
mettre en mouvement chagque jour plus de 412 & 16 trains dans
une méme direction.

Ces chiffres doivent étre considérés comme des maximums,
que d’ailleurs on pourra toujours atteindre, & moins que 'on
ne soit contrarié par des obstacles d'une autre nature.

D’apres cette considération, que la rapidité des mouvements
effectués sur une ligne dépend de la distance maximum de
chemin & une seule voie qui sépare deux stations, on est amené
& reconnaitre que, du moment ol il est question de placer une
seconde voie, on devrait surtout le faire entre les stations les
plus ¢loignées I'une de lautre. Malheureusement, ce n’est
point ainsi que l'on procdde, et les considérations d’intérét
local I'emportent généralement sur la question militaire rela-
tive aux transports de troupes.

On peut d’ailleurs poser en principe, d'une manidre géné-
rale, que la rapidité du transport, dans une dircction donnée,
n’augmente pas beaucoup lorsque seulement quelques sections
de la ligne sont munies de la double voie, attendu que, pour
éviter les accumulations de personnel et de matériel, il y a
toujours lieu de régler I'espacement des traing en tenant
compte de la section la moins favorisée. Il en résulte que la
double voie ne devient utile que dans le cas olt les sections
munies dune simple voie sont les plus courtes et les mieux
organisées, tant au point de vue des rampes que des courbes.

I existe cependant un moven d’atténuer les défauts des sec-
tions & une seule voie : ce moyen consiste & réunir anx sta-
tions extrémes les trains par groupes de deux ou trois; et & les
faire partir I'un derriére 'autre & 1/4 d’heure d’intervalle.

Mais, dans beaucoup de stations, 1'espace manquerait pour
garer les trains & leur arrivée, et les avantages que I'on peut
acquérir par ce moyen sont peut-étre plus apparents que réels.

Dun autre cdté, s'il s’agissait d’une ligne étendue et pré-
sentant des alternatives variables de sections & une ou 3 deux
voies, il serait difficile de répéter plusieurs fois la méme ma-
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neuvre & cause des d-coups qui en résulteraient, et qui,
se multipliant successivement, finiraient par houleverser com-
plétement le service.

Enfin, il y a lieu de considérer que le temps nécessaire
pour faire franchir une section munie d'une seule voie par 2
ou 3 trains successifs doit étre supputé, en tenant compte,
d’abord de la somme des intervalles qui séparent les trains,
et ensuite, de la durée du trajet, puis en doublant les chiffres
ainsi obtenus. C'est ainsi que I'on peut poser en principe que
pour faire parcourir une section & une seule voie par 3 trains
successifs, il faut une heure de plus que pour la faire parcou-
rir par un seul train. _

Un autre procédé pour diminuer U'influence que peut avoir
‘une section & une seule voie sur les mouvements a effectuer
le long d'une ligne généralement munie de deux voies, con-
siste & réunir 2 trains I'un derridre 'autre, et & constituer
ainsi un train double trainé parles 2 locomotives, auxquelles
il serait méme possible d’adjoindre une machine de renfort.

De cette manitre, on peut doubler la vitesse du mouve-
ment, mais dans le cas seulement olt les trains sont courts
et peu chargés’; et, pour ceux qui ne se trouvent point dans ces
conditions, on n’arrivera qu'a un emploi désavantageux des
machines, car plusieurs Jocomotives réunies ne produisent pas
une somme de traction aussi considérable que lorsqu’elles
sont isolées, et d'un autre coté, le nombre des wagons que
Pon peut atteler & la suite 'un de P'autre dans un méme train
présente un maximum qu’il ne convient pas de dépasser.

Il 'y a lieu de considérer que I'on éprouvera par la suite des
difficultés lorsqu’il s’agira de fractionner de nouveau les
trains, et qu’elles pourront avoir pour conséquence d’inter-
cepter tout mouvement sur la ligne.

Sur les lignes & double voie, il n’y a pas & ménager les
temps d’arrét nécessaires pour faire toutes ces manecuvres; de
plus, il est possible d’augmenter la charge de chaque train, car
il est moins nécessaire de se prémunir contre les retards acci-
dentels, I'organisation du service pouvant, dans ce cas, ad-
mettre des irrégularités complétement incompatibles avec la
nécessité des croisements sur les lignes & une seule voie.
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On peut appréeier la grande différence qui existe entre les
transports sur les lignes & une ou & deux voies, en rappelant
que sur les chemins de fer prussiens, avee une suppréssion
compléte de tous les trains du trafic ordinaire, sauf un train
rapide dans chaque direction, le nombre maximum des trains
militaires que I'on admet pouvoir faire circuler est de 8 sur les
lignes & une voie, et de 12 sur les lignes & 2 voies.

En Autriche, ol 'on a essayé de faire circuler jusqu'a 12 ou
16 trains dans une seule direction, 'expérience a fait voir que
l'on renconire de trés-grosses difficultés pour peu que les
transports soient considérables et atteignent quelque durée.

Et encore la régle adoptée sur les chemins de fer prussiens
admet-elle que le mouvement ne durera pas plus de 2 ou 3
semaines, eu égard au service extraordinaire qui en résulte
pour le personnel des lignes, ainsi qu'on va le faire voir un
pew plus loin,

Draprés les chiffres qui seront présentés dans le cours de
ce travail, il faut de 100 & 114 trains pour transporter un corps
d’armée prussien : on en conclut que le mouvement exigera
de 6 & 10 jours sur un chemin & 2 voies, et de 12 & 14 jours
sur un chemin & une seule voie. Dans des circonstances fa-
vorables, un corps d’armée mettrait 36 jours pour franchir &
pied les 602 kilometres qui séparent Berlin de Cologne :
le chemin de fer permettra done d’effectuer le mouvement
avec une rapidité 3 ou 4 fois plus grande.

En effectuant les améliorations, nécessaires d’ailleurs, dont
il sera parlé plus bas, on pourra obtenir une vitesse beau
coup plus grande : toutefois, il ne faudra jamais perdre de
vue que, pour effectuer les mouvements avec la précision
et la séeurité désirables, on ne devra jamais dépasser un
certain maximum dans le chiffre des transports journaliers.

Il est inutile d’ajouter que tout ce qui précede suppose la
voie établie dans de bonnes conditions : on se contentera de
dire que les lignes d’Allemagne ne laissent rien & désirer &
ce sujet.

¢. DES GARES., I établissement des gares est généralement
défectuenx et il sera difficile d’y porter remede, & cause des
dimensions restreintes primitivement adoptées lors de leur
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construction. Et cependant, une honne disposition des gares a
une si grande importance que ¢’est aux avantages présentés i
cet ¢gard par les chemins de fer francais qu’il faut attribuer
en grande partie les résultats obtenus en 1859 : on s’en ren-
dra compte en songeant & l'espace et au temps nécessaires
pour charger un train militaire. Il faut en outre avoir assez de
voies dégagées pour former les trains, les garer et les mou-
voir suivant les besoins.

La grandeur d'une gare peut &tre exprimée en fonction du
nombre de voitures ou de trains suceptibles d’y stationner en
méme femps. On trouvera ces renseignements dans le tableau
ci-dessous, au moins pour ce qui concerne les principales ga~
res d’Autriche.
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Beaucoup de ces gares n’ont pas une étendue en rapport
avee leur importance militaire, et l'on serait foreé, le cas
échéant, de répartir 'embarquement des troupes et du maté-
riel sur plusieurs grandes gares peu éloignées des tétes de
ligne. '

Les gares sont beaucoup mieux organisées en Prusse qu’en
Autriche; mais elles sont encore bien au-dessous des gares
francaises. Celles qui ont di &tre établies dans les forteresses
existantes ont manqué d'espace, parce que, naturellement,
on n’avait pu préveir, au moment oit la forteresse avait été
construite, les nécessités qui devaient surgir plus tard. Quant
a celles qui ont été placées hors des forteresses, comme A
Luxembourg, par exemple, il n’a pas été possible & 'autorité
militaire de s'immiscer dans les détails de leur organisation.

En France, Porganisation des gares est dans les meilleures
conditions possibles, aussi bien au point de vue de I’espace
que des autres conditions imposées par les besoins du service
militaire. Ces conditions sont assez hien détaillées dans I'ou-
vrage autrichien intitulé : Les chemins de fer au point de vue
malitaire, d’ol1 nous extrayons le passage suivant :

« Pour satisfaire aux exigences occasionnées par les grands
« transports militaires, toute station intermédiaire ot peuvent
« avoir lieu des eroisements de trains doit posséder au moins
« deux voies de garage de la longueur d’'un train. Cette con-
« dition est plus nécessaire encore sur les chemins de fer &
« une seule voie que sur les chemins de fer & deux voies,
« parce que les premiers sont plus sujets & occasionner des
« accumulations de trains. Quant aux stations de départ, ol
« doit avoir lieu I'embarquement des troupes, elles doivent
« posséder des voies en quantité suffisante, non-seulement
« pour former les trains et les faire mouvoir, mais aussi pour
« leur permettre de stationner pendant le chargement, le dé-
« chargement et le netfoyvage qui doivent sefaire & leur arrivée.
« Pour ’en rendre compte, il v a lien de considérer qu'il faut
« déjd beaucoup de temps et d’espace pour réunir le matériel
« nécessaire a la formation d'un train militaire, que ce train
« doit 8tre formé au moins une heure et demie avantle départ,
«que la visite des wagons isolés demande plusieurs heures,
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« qu'il faut toujours laisser libres les communications des deux
« voies avec les salles de chauffage des locomotives, avec les
« dépdts de charbons et avec les réservoirs d'eau; et enfin
« que P'organisation doit étre telle que tous les trains puissent
« passer sur les voies par un mouvement d’aiguillage, sans
¢ jamais employer les plaques tournantes. »

On pourrait, & la vérité, former les frains en arriére ou
méme, pour les chemins & double voie, en avant des gares,
4 la condition que 'on trouvera organisés des systémes d’ai-
guillage favorablement combinés pour mettre le train en com-
munication avec la gare et avee la salle de chauffe des loco-
motives : en tous cas ce ne sera jamais la qu'un expédient
rarement utile, car on ne rencontre que trés-exceptionnellement
des systémes d’aiguillage en dehors des stations ; et de plus il
sera difficile, & cause de la rareté du matériel, ef des-inconvé-
nients qui résulteraient d'un stationnement trop prolongé des
locomotives chauffées sur la voie, de former ainsi les trains
longtemps avant le moment de les mettre en route.

Sil'on veut qu'une gare puisse servir par jour de point de
départ & 12 trains chargés, elle doit contenir 'espace néces-
saire pour en garer i la fois 5 ou 6.

Mais, comme peu de stations sont assez bien organisées
pour remplir cette condition, il y aura lieu de répartir le
chargement sur plusicurs gares peu éloignées les unes des
autres 3 & moins que la téte de ligne ne posséde une gare
spéeiale de marchandises, organisée en vue des embarquements
de troupes: dans ce cas il conviendra de former les trains
d'infanterie dans la gare des voyageurs, en conservant la gare
des marchandise pour la cavalerie, 'artillerie et le train.

Lorsque, par suite des croisements de lignes, plusieurs gares
se trouveront réunies I'une & P'autre, on utilisera cette circons-
tance pour arriver & un chargement simultané sur plusicurs
points & la fois.

11 sera ravement possible d’'introduire des réformes effica-
ces dans l'organisation d’une gare donft les dimensions pri-
mitives sont trop restreintes. On y arrivera par 1'étahlisse-
ment de voies secondaires, établies en terrain horizontal, et
réunies & la gare au moyen d’aiguillages, parfois méme au mo-~

~
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yen de rampes : le mieux & coup siir, lorsqu’on établira plu-
sieurs de ces voies, sera de les disposer parallélement 1'une &
I'autre.

Lorsque des gares seront placées en un point intermédiaire
d’une ligne de transports militaires, elles ne devront jamais
etre stations de téte. On appelle ainsi des stations ol les trains
arrivants, aprés avoir parcouru une partie de la distance &
franchir, sont obligés de revenir sur leurs pas avant de re-
prendre leur nouvelle direction. Non-seulement cette circon-
stance géne la régularité du transport, mais aussi, elle entrave
la séeurité et la rapidité de I'opération, d'abord, parce qu'elle
occasionne un double mouvement dans ces stations, ce qui
ameéne des accumulations de matériel 5 et ensuite, parce qu’elle
oblige & exécuter une mancuyre particulidre pour faire passer
d'ane extrémité a 'autre du train les wagons chargés de four-
rages et de munitions qui ne peuvent rester dans le voisinage
de la locomotive. L'espace restreint dont on peut disposer
dans beaucoup de gares rend cette mancuvre trés-longue,
et méme parfois dangereuse.

Toutefois il n’est pas toujours possible d’éviter les gaves de
cette nature, tantot parce que la configuration du terrain ne
permet pas un autre tracé, tantdt parce que les exigences
commerciales forcent & laisser la gare & 'emplacement qu’elle
occupe, tantdt enfin, parce que la nécessité de réunir plusieurs
lignes en un méme point ne permet pas d’adopter une dispo-
sition plus avantageuse.

I y a cependant moyen de remédier & ces inconvénients
dans la plupart des cas par la construction d'un embranche-
ment de faible longueur réunissant & quelque distance de la
gare les deux lignes qui viennent y converger.

On §’est préoccupé d’améliorer I'organisation de ces stations
de téte dans une assemblée dingénieurs tenue & Dresde. Mais
les propositions faites & cet ¢gard ne furent appuyées que par
un petit nombre de voix. En Angleterre, on s'est ¢galement
préoccupt de la méme question, et un rapport présenté le 13
{¢yrier 1866 a Vlnstitut des ingénieurs civils recommandait
entre autres choses de séparer sur toutes les gares, quelles
qu’elles fussent, le service du transit du service local.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



— 80 —

A coté de la question d’étendue des gares se place la ques-
tion non moins importante des dispositifs de chargement. Pour
embarquer la cavalerie, I'artillerie et les voitures, le mieux est
d’avoir de longues rampes solidement construites. On y sup-
plée par des rampes provisoires en bois; mais cet expédient
n’est pas sans danger, et on doit le réserver pour I'embarque-
ment des chevaux et voitures appartenant aux troupes d'in-
fanterie. On peut aussi, comme moyen accessoire, tirer parti
des hangars de marchandises, lorsqu’ils sont munis de portes
d’entrée suffisamment larges et qu’on y arrive par une route
commode et solide. -

Des rampes longues et bien construites sont coliteuses : gé-
néralement les compagnies se contentent de petites rampes
suffisantes d’ailleurs pour les besoing du commerce. Il serait
& désirer, dans I'intérét du service militaire, que le gouverne-
ment se préoceupét de faire construire, diit-il en supporter la
dépense, une quantité suffisante de rampes bien établies, et
cela, dans toutes les gares de Ja monarchie les plus impor-
tantes au point de vue militaire. On arriverait par ce moyen
& diminuer le temps del'embarquement, et par conséquent a
pouvoir expédier par jour un plus grand nombre de trains
militaires, avantage de la plus haute importance dans I'exécu-
tion des mouvements stratégiques. .

On est généralement peu géné, soit pour eantonner les
troupes aux abords des stations, soit pour les y faire arriver.
Si l'on ne pouvait les établir dans le voisinage immédiat des
gares, il serait toujours facile de les échelonner le long des
routes qui y conduisent. Toutes ces questions sont du ressort
de I'état-major général. Les plus grosses difficultés provien-
dront évidemment du matériel des armes spéciales.

Une autre question dont il y a également lieu de se préoc-
cuper est celle de réservoirs d’eau pour les locomotives. Bien
que dans un mouvement continu de trains militaires , - le
nombre destrains en marche ne doive pas étre beaucoup supé-
rieur & celui du service ordinaire, on doit cependant ne pas
oublier que les trains militaires sont plus lourds, marchent
plus lentement que les autres, et que leurs machines doivent
faire une plus grande consommation d’eau. Néanmoins, cet
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inconvénient ne se fera guere sentir que dans le eas d'un
transport préeipité, lorsque l'on expédiera un grand nombre
de trains & la suite 'un de I'autre. On devra alors se tirer d’af-
faire par les expédients que suggéreront les circonstances,
soit en improvisant de nouvelles conduites d’eau, soit en éta-
blissant de nouvelles pompes. En tous cas, la question ne pré-
sentera jamais de difficultés majeures.

3%, Du malériel d exploitation.

Un transport militaire de quelque étendue demande tou-~
jours un plus grand nombre de locomotives que n’en’ exige le
service ordinaire, car les trains étant plus lourds, deiveni étre
trainés, soit par une machine de marchandises ou machine &
roues couplées, soit par deux locomotives & roues non cou-
plées, lorsque 'on n’en a pas d’autres & sa disposition.

Lorsque l'on est en présence de rampes considérables, il
faut en outre employer des machines spéciales. De plus, on a
besoin d’un grand nombre de machines pour former et ma-
neeuvrer les trains dans les gares; il faut en outre en tenir en
réserve dans les stations pour les besoins imprévus : enfin il
en existe toujours un grand nombre dans les ateliers de répa~
ration. Dans le service ordinaire, ce nombre va quelguefois
jusqu’d 20 ou 25 pour cent; mais dans un transport rilitaire
de quelque durée, il deviendrait bientot plus considérable.

Au point de vue du nombre des machines approprices aux
transports militaires, la France est de beaucoup en avance sur
I'Allemagne. A la fin de 1862, il existait sur les chemins de
fer frangais 3394 locomotives de différents types, dont 2000
pouvant étre attelées & des trains militaires. A la méme épo-
que, I’ Autriche ne possédait que 1365 locomotives, dont 774
seulement & grande puissance, quoique sur plusieurs lignes
autrichiennes on rencontre des pentes qui vont jusqu'a ;5.

On trouve dans Hauchecorne le tableau suivant, qui in-
dique le nombre des locomotives possédées & la fin de 1863
par les différents Etats,
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: Noysre | NOMBRE

DESIGNATION DES ETATS. TOTAL LOCONOTIVES

s |par myriamé~

des locomotives. ire de h‘gncs.%
B 4,622 2,95
Auiriche. . L0 0 0L 0o oo o 1,358 2,62
Elats allemands. . . . .. ... ..., .. .. 1,487 2,56
Allemagne. .. . . oL oo e oL 467 2,7
Franee.. . v v« o . .. e T s ae e e s 3,82§ 3,48
Rl Lignes de VEtat.. . .. .. . ... 272 &,04
Belgique. % Li§|1es particulieres.. . . . . . . . 330 987
Pays-Bas (Lignes particalieres). . ... .. . .. 66 2,74
BUISSE: . & v v v e v e e e b e e e e 484 1,92
Russie. . . 615 2,18
Sudde. . .. .. b 0,80
Grande-Bretagne.. . . . . .. ... .. ... 6,653 3,73

T 539 2,03

A cet égard la France posséde encore, de méme que la Bel-
gique et la Grande-Bretagne, une grande supériorité sur
IAllemagne, et cette supcriorité est d’autant plus marquée
que la proportion des machines & grande puissance est consi-
dérable sur les lignes francaises. Les locomotives existant au-
Jourd’hui en Allemagne pourraient bien sulfire aux prépara-
tifs d’'une guerre ; mais au hout de quelque temps, le nombre
des machines en réparation augmenterait, les opérations au-
raient oceasionné la perte de quelques-unes, et peut-étre le
service finirait-il par étre entravé, Pour s’en convainere, on
na qu'a se reporter aux évinements de la guerre des Etats-
Unis, quelque différentes que soient d’aillenrs les eirconstances
ol se trouvaient placés les Américains,

Comme il est dans I'intérét des eompagnies d’avoir toujours
un nombre suffisant de locomotives, elles feront généralement
moins défaut que le reste du matériel roulant, & Pégard
duquel on a procédé en Allemagne avec une si grande parei-
monie, qu'il manque souvent, méme en temps de paix. A
plus forte raison se trouverait-on géné dans le cas d’une
guerre de quelque durée.

Les locomotives et tout le matériel de traction des chemins
de fer allemands pourront s’employer indistinctement sur I'un
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guelcongue d’entre eux car tous possédent la méme largeur
d’entre-voie (1™,44). Il y aura lieu toutefois de disposer en
certaing endroits des voies de raccordement, qui manquent
totalement ou qui sont mal placées. .

Les renseignements qui vont suivre permettmnt de caleu-
ler le nombre de locomotives nécessaire pour effectuer de
grands transports militaires.

On estime en Prusse quune paire de roues peut suffire au
transport soit de 10 officiers ou employés, soit de 16 hommes,
soit de 3 chevaux, soit enfin, d'une demi-voiture ou de un quart
de haquet & hateaux.

On peut en déduire que

1 bataillon d’infanterie comprenant 900 hommes, 40 chevaux,
5 voitures, demandera de 86 & 88 paires de roues; 1 bataillon
de chasseurs demandera 92 paires de roues;

1 escadron comprenant de 170 & 188 chevaux et 2 voitures,
demandera 66 pw es de roues;

1 batterie & pied demandera 80 [)dli’ﬂb de roues

1 batterie & cheval demandera 75 paires de Ioues ;

1 colonne de munitions demandera 110 paires de roues ;

1 bataillon de pionniers demandera 94 paires de roues ;

1 petit parc du génie demandera 23 paires de roues;

1 section de train de pontonniers demandera 60 paires de
roues ;

i d1v1s10n de télégraphie de campagne demandera 54 pan'cs
de roues ;

1 colonnc de pontons demandera 242 paires de roues;

1 colonne de subsistances demandera 4122 paires de roues.

Ces donndes permettent d’apprécier l'immense quantité de
matériel qu'exigera le transport d’un corps d'armée, — Le
nombre de locomotives se déduira du nombre de voitures qui
peuvent entrer dans la composition d’un train, eu égard aux
difficultés particulieres de la ligne sur laquelle on se trouvera;
soit les rampes et les courbes résultant de sa construction,

Une machine & roues non couplées peut trainer au plus 50
paires de roues supportant chacune 50 quintaux, tandis
gu’une machine & roues couplées trainera 150 paires de roues,
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—Enmoyenne, 1 bataillon d'infanterie ou 1 escadron de cava-
lerie pése 2500 quintaux, et 1 hatterie ou 1 colonne de muni-
tions, environ 4000 quintaux. On en peut conclure que méme
avecl'emploi d'une machine & grande puissance, il ne sera gudre
possible de mettre plus de 100 paires de roues & un méme
train, et encore sur les rampes un peu fortes devra-t-on
recourir & 'emploi d'une machine de renfort.

Le nombre de trains nécessaire pour un corps d’armée se
calculera ainsi qu’il suit :

Infanterie : 28 trains ;

Cavalerie : de 20 2 29 trains, suivant le nombre des régi-
ments ;

Artillerie : 18 trains;

9 colonnes de munitions : 12 trains

1 bataillon de pionniers: 1 petit train;

Parc du génie et matériel de ponts : 5 trains;

% division de télégraphie de campagne : 1 train;

Auxquelsil y aura lieu d’ajouter pour I'état-major du corps
des 3 divisions, et de lartillerie : de 3 & 6 trains;

Pour les vivres : 10 trains;

Pour le matériel et le personnel du serviee hospitalier :
& trains;

Pour la remonte et la boulangerie : 1 train.

Le transport d’un corps d’armée exigera ainsi de 100 & 114
trains. La vitesse de ces frains variant peu chez les diverses
puissanees, comme onadéja eu occasion de le dire, les grandes
différences qui pourront se remarquer entre les unes et les
autres proviendront surtout de Ia quantité de matériel dont
elles pourront disposer. Le passé a déja permis de le constater:
I'expérience d'une longue guerre, et les déplacements soudains
que l'on ne pourra pas toujours éviter mettront cette vérité
encore plus en évidence.

SiTon se reporte aux transports mentionnés au chap. 1,
on pourra remarquer qu’en Autriche la pratique n’a jamais
atteint le chiffre de 42 & 16 trains par jour, auquel on s’est
arrété en théorie, méme pour les lignes & une seule yoie (en
Aautriche, les lignes & deux voies sont tellement peu nom-
breuses que 'on peut & peine en tenir compte).

En Prusse, toutes les fois qu'on I'a voulu, on a obtenu les
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résultats admis théoriquement, c’est-d-dire 8 trains sur les
lignes & une seule voie, et 12 trains sur les lignes & deux voies.
En France enfin, les résultats pratiques ont dépassé les don-
nées théoriques. Immeédiatement avant la guerre de 1859,
le nombre de trains avait été fixé & 24 par la commission in-
stituée & cet effet; et I'on est allé jusqua 30 dans la journée
du 25 avril,

Dang les premiers jours de ces transports, on exécuta en
France un véritable tour de force ; pour utiliser le plus de ma-
tériel possible, on fit transporter sur les wagons que ’on avait,
sous lamain, le chargement que comportait chacun d’eux sans
tenir compte de Porganisation des corps d'armée. Cette
maniére de procéder pourrait présenter des inconvénients si
elle durait trop longtemps.

Une autre circonstance favorable aux mouvements del’armée
francaise tient a ce que, pendant les mois de mars et d’avril,
on avait transporté vers le sud une grande quantité d’artille-
rie, et particulierement des canons : en outre, depuis la guerre
de Crimée, on avait.é¢tabli & Marseille un grand dépot de maté-
riel du service hospifalier, de telle sorte que le magasin cen-
tral des ambulances n’eut & expédier qu'un petit nombre de
caisses sur le thédtre de la guerre en Italie. &

Le 25 avril, on fit circuler 417 trains militaires, et 13 trains
du service habituel, de telle sorte que I'on obtint ce résultat,
extrémement précieux d’aillears pour une ligne aussi impor-
tante que celle de Paris-Lyon-Méditerranée, de ne point entra-
ver le mouvement régulier des affaires. Le transport des troupes
ne s’en {it pas moins dans d’excellentes conditions, puisqu’il
avait commencé le 20 avril, et que 14 jours aprés, ¢’est-d-dire
le & mai, 140,000 hommes ¢taient rendus aux stations
extrémes de Marseille, Chambéry et Grenoble ; et que le 6, ils
atteignaient les frontiéres de Sardaigne.

Le tableau suivant donnele chiffre des hommes transportés
sur les lignes francaises du 20 avril au 15 juillet, tant par les
trains militaires spéeiaux que par les trains du service ordi-
naire. On ne fait pas mention des voitures, de la poudre et
des munitions qui demandérent en plus un nombre trés-con-
sidérable de trains,
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Vaprés la statistique de Herman Claudius, le rapport entre
le matériel roulant et le nombre de kilométres de voies en ser-
viee avait diminué pendant Uannée 1864, sauf une petite aug-
mentation dans le nombre des voitures & voyageurs, sans
importance d’ailleurs au point de vue des transports militaires.

Le matériel s’est parfois trouvé insuffisant pour les besoins
du service en temps de paix et de nombreuses plaintes se sont
élevées de divers cotés : & plus forte raison peut-on prévoir
que l'on se trouverait dans 'embarras en temps de guerre,
surtout si 'on considére que les lignes de raccord manquent
encore entre plusieurs lignes du réseau allemand.

Tous récemment, le gouvernement a donné un exemple en
émettant le projet de loi déja invoqué plus haut, et les §§ 40,
&4 et 44 du traité admis par le Reichstag, exécutés avec 1'é~
nergie suffisante, permettront d’effectuer & cet égard des ré-
formes salutaires.

A coup sir, le gouvernement ne devra jamais se préoccuper
de faire construire un plus grand nombre de wagons & voya-
geurs que n'en exige le service ordinaire : ils seraient inutiles
en temps de paix, et immobiliseraient des capitanx considé-
rables. Mais il n’en est pas de méme des wagons & marchan-
dises dont le nombre est déja insuffisant en temps de paix, et
qui peuvent aisément, ainsique expérience a déja permis de
le constater, étre utilisés pour les mouvements de troupes.

On devra de plus confectionner un grand nombre de banes
susceptibles de s’adapter & tous les wagons couverts, pour les
approprier au transport des hommes ; il v aura lieu en outre
de prendre les dispositions suivantes, pour étre prét a faire les
transports de chevaux :

Lés deux parois antérieuve et postéricure d’'un wagon de-
vront étre munies de portes d’'une hauteur suffisante, et en
outre, d’une planche & charni¢re qui, d’ordinaire, sera main-
tenue contre les portes au moyen d'un loquet. Ces planches
auront une largeur suffisante pour qu’une fois rabattues, efles
occupent 'espace qui sépare deux wagons consécutifs, en lais-
sant toutefois un peu de jeu pour permettre l'effet des tam-
pons. Les parois latérales du wagon seront percées de fendtres
assez grandes pour assurer P'aération,
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Avec les dispositions que I'on indique, on pourra charger
le train aprés sa formation, tandis qu’actuellement, on est
obligé d’amener au moyen de la plaque tournante chaque wa-
gon & 'extrémité de la rampe disposée pour I'embarquement
des chevaux et ensuite de le pousser & la place qu'il doit oceu-
per dans le frain. Grace & la nouvelle disposition, les chevaux
entreront par I'extrémité du train, et passeront d'un wagon a
lautre pour gagner la place qui leur est réservée. Le mouve-
ment se fera d'une maniére continue, et sans grande dilfi-
culté,

Tous les chemins de I'Allemagne du nord devraient pogsé-
der un nombre suffisant de wagons organisés, soit de cette
maniére, soit d’'une maniére analogue : le gouvernement de-
vrait & cet égard faire une révision compléte de tout le ma-
tériel.

L’expérience de la campagne de 1866 a fait voir que des
wagons & claire-voie seraient irés-nécessaires pour assurer dans
de bonnes conditions le transport du pain pour leg troupes. 1l
y aurait en conséquence lieu de préparer un certain nombre
de ces wagons, qui devraient en outre étre munis de toiles
goudronnées pour les cas de pluie.

4> De ladministration et du personnel des hgnes.

La composition et la valeur du personnel a une influence
décisive sur la précision et la séeurité des mouvements d'une
ligne et méme sur le nombre des trains que 'on peut mettre
par jour en eirculation.

Pour parler en premier lieu de 'administration supérieure,
auenme tentative sérieuse n’a été faite jusqu’a ce jour pour dis-
cuter les bases de son organisation. -Les ouvrages spéciaux
n’ont étudié, ni Pensemble, ni les détails de cette question.

Cette lacune est d’autant plus regrettable que le personnel
est loin de se recruter par des procédés normaux et réguliers.
Les nouveaux employés, arrivant de droite et de gauche, ap-
prennent leur service par la routine, ils imitent mécanique-
ment ce qu’ils ont vu faire, et croient avoir accompli leur de-
vojr Jorsqu'ils ont suivi la lettre du réglement, tandis qu'ils
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ont tout juste fait ece qu’il faut pour se couvrir, « Il ne suffit
« pas, comme le dit trés-bien Mack Huish, directeur général
« du service sur le chemin de fer de Londres an Nord-Ouest,
« il ne suffit pas d’exéeuter les ordres écrits @ il est vrai qu’on
« est par Id méme & Pabri des punitions; mais il faut plus,
« dans un organisme aussi complexe quun chemin de fer. On
« peut suivre toutes les preseriptions du réglement, et étre un
misérable employé. Le service des chemins de fer veut des
¢ hommes et non pas des machines. »

Un bon employé est celui qui agit toujours avee discerne-
ment, et qui se préoccupe constamment de voir si ce qu'il
fait par habitude ne pourrait étre remplacé par quelque chose
de plus avantageusx.

Dans I'état actuel des choses, les questions relatives & 'ad-
ministration sont tellement peu connues qu’il est méme diffi-
cile de porter un jugement sur les problémes qu’elles font
naitre. Il ne serait possible de le faive que par une comparai-
son avec ce qui se passe ailleurs, et les documents font & peu
prés complétement défaut. On manque de terme de comparai-
son.

Bien plus, dans 'administration d’une méme ligne, le bu=
reaun central serait trés-souvent embarrassé pour formuler un
jugement sur tel ou tel détail relatif & des procédés dont pour-
tant il preserit 'emploi. 11 faudrait pour cela des hommes spé-
ciaux, et 'on n’en posséde pas.

1l faut de toute néeessité que P'on se préoceupe de fournir &
tout employé qui veut connaitre les diverses branches du ser-
vice, les moyens de le faire aisément. I faut éclairer par la
eritique tout ce qui concerne I'administration des chemins de
fer, afin de pouvoir tout régler en connaissance de cause , et
c¢’est ainsi que I'on pourra ¢tablir un équilibre rationnel entre
la théorie ef la pratique.

La perfection ne se rencontre dans atcune institution hu-
maine, mais toute administration est susceptible de perfection-
nement et doit étre améliorée.

Ce serait d’ailleurs méconnaitre les louables tendances des
administrations de chemins de fer allemands, que de préten-
dre qu'elles sont systématiquement hostiles & une eritique sé-

C
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rieuse ¢ telle est du moins Popinion exprimée dans un ar-
ticle signé Perrot et qui a paru dans le Jowrnal de [ Union
des chemins de fer allemands, en 1866.

Le méme journal a publié, sur cette méme question, un
article dtt an contrdleur de lignes Scholtz, qui propose de
donner plus d’extension aux rapports des diverses administra-
tions de chemins de fer, et d'y comprendre toutes les ohser-
vations relatives au service administratif, Cette proposition,
examinée plus tard, a soulevé quelques critiques, et on a eru
devoir proposer, pour en tenir lieu, des conférences sur le
service, faites aux divers employés d’une station, ou méme,
si Uon préfere employer la presse, des articles spéciaux rédigés
par les administrateurs les plus compétents, et publiés par le
journal de I'Union des chemins de fer allemands. L’auteur
propose que, grice & amélioration de notre systéme politique,
on arrive & provoquer des réunions pour s’occuper des ré-
formes administratives, organisées sur des bases analogues 2
celles qui ont eu lieu & Dresde, entre les ingénieurs des diffé-
rentes lignes. Les efforts que I'on fera dans ce sens auront
d’autant plus de chances de suceds que les tendances unitaires
ont déja pris grand erédit dans les cercles eompétents des
administrations supérienres de cheming de fer. Afin d’éviter
les pertes de temps, les bases de ces conférences devraient,
d’ailleurs, étre posées & I'avance par les hommes spéeiaux les
plus généralement appréciés.

Les avis ne manquent pas d’ailleurs; les questions & ré-
soudre ont ét¢ déja maintes fois posées, et les auteurs les plus
estimés, Weber, Macl-ITunish et d’autres, ont surtout réclamé
une grande simplification dans les réglements et dans leur
application.

Une question non moins importante est celle des moyens &
employer pour stimuler le ztle des employés. Le meilleur, &
notre avis, serait de répartir judiciensement 1'avancement et
les récompenses pécuniaires. On eroit généralement que 1'em-
ployé le plus payé est celui qui rend le plus de services; ¢'est
la une grave erreur. Il faut, & coup sir, garantir & tout em-
ployé une rémunération qui le mette au-dessus du besoin;
mais on ne doit aller au deld qu’en raison du travail qu'il a
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produit. Un systéme de récompenses ainsi combiné serait le
meilleur moyen d’obtenir la plus grande somme d’efforts utiles
de la part du personnel. Quelques moralistes chagrins pré-
tendent peut-étre que cet appel constant & I'intérét personnel,
n’est pas un moyen d’action hien digne. Nous nous contente-
rons de leur répondre avec le grand Frédérie, qui, certes,
connaissait bien la vie : « Tant que 'on n'aure point fait
perdre auzx hommes [ habitude de boire et de manger, il faudra
lewr garnir Uestomac si on veut les conduire sdrement. »

Que l'ingénieur, dont les travaux ont ét¢ conduits le plus
économiquement, regoive sa part des économies qu’il aura
réalisées. Que le mécanicien, dont la locomotive aura briilé
le moins de charbon pour un parcours donné ait également
sa récompense. (Que le chef de bureau ol les affaires ont ¢té
le mieux expédiées, avec le moins d'erreurs et avec le plus de
célérité, recoive un avantage pécuniaire, et 'on arrivera bien
certainement & une régularité et & une perfection dans le ser-
vice que n’assureront jamais les traitements fixes, fussent-ils
méme plus considérables. '

Nous savons combien ce systdme ressemble peu aux erre-
ments suivis jusqu'a ce jour par les administrations; mais
nous ne doutons pas qu’il n’arrive & gagner chaque jour un
plus grand nombre de partisans.

Enfin, il est encore une derniére considération & mettre
en avant en vue de la séeurité du service. Le travail des em-
ployés ne doit pas excéder leurs forces, morales ou physiques.
I1 est une limite que activité humaine ne saurait dépasser en
un jour, et cela, aussi bien pour les chauffeurs, les graisseurs,
les mécaniciens, que pour lesemployés supérieurs, dont 'esprit,
fatigné sur leur papier, ne peut se réveiller, et tombe dans la
nonchalance la plus préjudiciable au bien du service.

Pour résumer, en quelques mots, les différentes observa-
tions qui précédent, pour poser des regles pratiques, nous
demanderions :

1° Que U'on sépardt dans les gares et dans les trains le ser-
vice des voyageurs de eelui des marchandises;.

2° Que l'on arrivat, dat-on I'obtenir au moyen de grands
sacrifices, & la plus grande régularité dans le service ;
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3° Que I'on simplifidt les manceuvres de gares en suppri-
mant les grands wagons de marchandises, et en adoptant le
systtme des plaques tournantes en usage dans les lignes de
France et d’Angleterre ;

4° Que T'on améliordt les procédés de signaux dans les
gares.

5° Que 'on simplifidt les signes télégraphiques de manidre
& les réduire & 2 ou 3, et que, dans toute circonstance grave,
les trains pussent se mettre en relation avee les gares au moyen
d’appareils électriques portatifs;

6° Que l'on installit des pétards pour signaux dans les cas
exceptionnels ; .

7° Que I'on assurdt aux passagers les moyens de communi-
quer avec les employés du train, et, & ces employés, les moyens
de communiquer avec le personnel de la locomotive ;

8" Que I'on révisit et simplifiat les réglements et les instrue-
tions, ceux surtout qui s’adressent & la classe inférieure des
employés ;

9° Que l'on stimuldt Vinitiative individuelle des employés
par une répartition rationnelle des gratifications et des récom-
penses ;

10° Que 'on élevat le nivean moral et intellectuel de tout le
personnel en diminuant les prescriptions écrites, afin de les
remplacer par des ordres verbaux donnés sur place. par les
chefs responsables.

Telles sont, suivant nous, les bases d’apres lesquelles on
arrivera & augmenter la séeurité du service, ou & la conserver
avee I'accroissement inévitable qui doit se produire dans le
mouvement sur les chemins de fer. Des mesures isolées ne pro-
duiront aucun résultat sérieux et durable.

Une administration ou un corps d’employés qui ne fonc-
tionne pas parfaitement au moment de la paix, et dans les
cas ordinaires, sera bien rapidement débordé dans les circon-
stances critiques occasionnées par la guerre. 5i en paix, on
¢puise les forces physiques du personnel, en temps de guerre,
on ne pourra leur demander ce que réclamera la situation. 8'il
faut augmenter, doubler peut étre le personnel, il y aura lieu
d’établir la plus stricte discipline, de faire usage des puni-
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surtout dans le voisinage de 'ennemi : la guerre d’Amérique
a permis de le constater par expérience. Par contre, il y aura
lieu, pour les cas exceptionnels, de faire usage des distinctions
honorifiques, méme & I'égard des employés subalternes. Dans
un corps compact et multiple comme eelui des chemins de fer,
le sentiment de ["honneur sera un mobile des plus elficaces.

Une mesure de précantion excellente consistera & exercer
aux détails du service les jeunes sous-officiers de l'armée,
surtout pour le cas ol on devra porter la guerre en pays
ennemi : mais une mesure plus elficace encore sera 1’admis-
sion d'un réglement uniforme pour fous les chemins de fer
allemands, ou du moins pour ceux de I'Allemagne du Nord ;
car alors, il sera plus facile de faire passer des employés d'une
ligne & 'autre : dans ce cas, il faudra toujours, par quelques
exercices préalables, habituer les employés & remplir leurs
nouvelles fonctions, principalement les mécaniciens des loco-
motives.

5° Du transport en lu-méme, envisagé aw point de vue :
1> de son organisation; ,
2° du chargement et du déchargement ;
3° de 'exécution des mouvements.

1° De lorganusation dun transport.

Sur les lignes dont 'organisation répond aux exigences de
la guerre, les opérations préliminaires dun transport sont
trés-simples. En France, lorsque l'on prépara les mouvements
effectués an commencement de 4859, une seule conférence
entre un officier de I'¢tat-major général et les délégues des
chemins de Paris-Orléans et Paris-Lyon-Méditerranée suffit
pour arréter 'ordre des convois, et pour provoquer aupres du
ministére des travaux publics les ordres nécessaires & la con-
centration du matériel des différentes lignes. La situation était
d’ailleurs beaucoup simplifiée par suite de la présence de corps
de troupes considérables que le gouvernement frangais a tou-
jours sous la main & Paris et & Lyon.
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En France, on ne forme point de commigsion spéciale pour
organiser les transports, comme la chose a lien en Prusse et
en Autriche. On n’en reconnait pas 1'utilité, parce quil ne
g’agit pas de faire des essais, ou d’¢tablir des régles fonda-
mentales, mais bien de se conformer strictement aux disposi-
tions de¢ji admises pour réglementer les transports de troupes,

Lorsqu'un transport de troupes devient nécessaire, le bu-
reau des opérations militaires siégeant au ministére de la
guerre en donne avis au général qui commande la troupe, &
la direction du chemin de fer, et & officier de I'¢tat-major
général chargé spécialement au minigtére des mouvements du
personnel sur les voies ferrées. Ce dernier arréte, avec le chef
du matériel, la répartition des trains. ¥'il ne s'agit que de 5
ou 6 bataillons, on a recours aux trains facultatifs compris sur
tous les tableaux de mouvements des lignes, S'il s'agit de
transports plus considérables, la régle est de prendre en 24
heures les dispositions nécessaires. Les administrations n’ont
Jamais demandé davantage.

Les choses ne se passent point de la sorte en Autriche et
en Prusse, et la complication des préparatifs entre pour beau-
coup dans U'infériorit¢ relative des chemins de fer allemands :
elle résulte, avant tout, du manque d'unité dans 'adminis-
tration.

Nous serions conduit trop loin si nous voulions indiquer
également en tous détails la marche suivie en Aufriche pour
P'organisation des transports. Nous nous bornerons, pour cette
question, & renvoyer & l'ouvrage publié en Autriche sous le
titre : Les chemins de fer aw point de vue militaire.

Les exemples cités au chap. 1" sous les n* VI, VIL et IX ont
{ait ressortir I'importance qu’il y a a bien organiser ses trans-
ports. Cette importance est bien comprise en Autriche; comrme
ont pu le faire voir, en 1866, les progres réalisés depuis 1859,
que L'on doit surtout attribuer & une meilleure organisation
du mouvement, puisque les autres influences n'ont pas ¢té
modifiées.

Un ' détail important dans les dispositions préliminaires
consiste & faire un emploi judicieux du personnel dont on dis-
pose s lorsque le transport est organisé avee préeipitation, et
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que l'on arrive & surmener le personnel, le relichement et le
découragement ne tardent point & gagner les employés, ce qui
occasionne des accidents plus nuisibles que la perte de temps
nécessitée par une bonne organisation.

Cette observation n’est relative qu’au cas des transports de
longue durée, et non de ceux ot I'on expédie subitement le
plus de troupes possible, en sacrifiant toute autre considéra-
tion.

Les premiers mouvements ont recu en Autriche le nom de
transporis avec refour et les seconds, celui de transports par
échelons. En Prusse ces derniers sont peu en usage d’autant
plus que le réglement prussien du 1° mai donne les moyens de
ramener les trains au point de départ apres 3, 4 ou 5 jours, sui-
vantqueladistance & franchir est de 300, 600 ou 900 kilomeatres.

En général, il est de régle en Prusse que 5 jours sont né-
‘cessaires pour préparer les grands transports, bien que dans
les cas pressants, on puisse procéder avee plus de rapidité.

Les délais relatifs a cette question sont réglés par deux or-
donnances, 1'une et I'autre du 1°" mai 1861, et connues sous
le nom de : Instruction pour le transport des troupes, Organi-
satron du transport des grosses masses de troupes; la 1™ est
du ministre de la guerre; et la 2%°, des ministres de I'inté-
rieur et du commerce.

Dans 'la derniére, on prescrit de transporter les troupes
sans leur faire changer de wagons pendant la route : les loco-
motives seules et leur personnel restent sur les sections dont
elles font le service en temps de paix.

Sauf des exceptions, que I'on doit éviter, il est prescrit de
faire parcourir aux employés sur des trains d’essai les parties
de lignes qui leur sont inconnues.

On indique ensuite les régles admises pour le nombre de
trains & expédier chaque jour, ainsi que pour le chargement
des voitures et la vitesse des convois.

Aprés I'achévement dua transport d’un corps de troupes con-
sidérable, qui exige environ 14 jours, il est enjoint d’arrdter
le mouvement pendant { ou 2 jours, pour permettre aux lignes
de rétablir I'ordre dans le service. :

11 est défendu d’atteler aux trains militaires aucun wagon
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destiné & un autre service, sauf les wagons-poste. (Cette dis-
position est différente de celle du réglement frangais, puis-
qu’en 4859, les troupes voyagérent sur des trains mixtes.)

Apres 8 ou 9 heures de marche, on doit ménager un sta-
tionnement de 4 ou 2 heures pour faire manger les hommes
et les chevaux.

L'infanterie doit sé trouver au point d’embarquement
i heure avant le temps fixé pour le départ : ses bagages,
ainsi que la cavalerie et I'artillerie, doivent arriver 2 heures,
et le train 3 heures d’avance.

Si un détachement ne peut étre expédié a 'heure fixée, il
est remplacé par un autre, et il ne reprend sa marche que si
la chose peut se faire sans contrarier le mouvement des trains
qui doivent suivre. Autrement, on attendrait le premier jour
accordé & la ligne pour réparer les irrégularités. On se rap-
pelle qu’en 1864 on sut résoudre une difficulté de ce genre,
en substituant 'un & l'autre deux trains consécutifs.

Les dispositions relatives & l'alimentation des troupes pen-
dant la durée du transport sont prises par les soins de I'inten-
dance. Ony pourvoit, partie au moyen de cantines, partie au
moyen de distributions réguliéres faites aux hommes pendant
les haltes.

Il 'y a lieu de faire établir aux stations désignées pour les
haltes : un hangar couvert pour abriter les hommes; un petit
hopital pour recevoir les malades qui ne peuvent plus continuer
la route; des réservoirs d'eau et des latrines. Les cavaliers em-
portent avec eux 'avoine pour les chevaux : ils trouvent sur place
des rations de foin, 2 moins qu’on n’en ait emporté dans des
wagons couverts. L’eaun est préparée al'avance dans les stations.

L’ordre du transport est déterminé par un tableau de mou~
vement spéeial & chaque corps d’armée, par un tableau de
I'ensemble des opérations ; et enfin, par un tablean déterminé
pour chaque ligne concourant & 'exéeution des transports.

On voit sur le rapport d’un membre de la commission des
lignes de la 2° armée en 1866, que les tableaux destinés aux
lignes furent eomplétés par l'indication des effectifs. Ces
tableaux, qui, primitivemnent, ne comprenaient que 8 articles,
furent portés & 23, et ensuite & 36, dont beaucoup se rappor-

7
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taient d’ailleurs & des détails insignifiants. Il y a lieu de men-
tionner toujours I'effectif des troupesa transporter, lorsque a
chose est possible. ‘

Pour les transports de grandes masses de-troupes par les
chemins de fer, les rouages supérieurs qui interviennent en
Prusse sont :

Le ministére du commerce §

Le ministere de U'intérieur ;

Le ministére de la guerre ;
L’état-major général de 'armée.

Les dispositions sont arrétées par des délégués qui se réu-
nissent en commissions.

La commission centrale est composée 3

D’un officier supérieur, président;

D'un officier du ministére de la guerre

D’un officier de I'état-major général ;

D'un conseiller de I'administration de la guerre ;
D'un ou deux conseillers du ministére du commerce ;
D’un conseiller du ministére de Uintérieur,

La commisgion contrale siége & Berlin 3 les membres sont
désignés méme en temps de paix, de telle sorte qu’elle peut
fonctionner en fous temps. Si la guerre devient imminente,
Pétat-major général rédige un projet d’ensemble des concentra~
tions & opérer, et la commission I'examine dans des conférences
d’ensemble, ol chacun de ses membres a surfout & discuter la
question au point de vue des intéréts qu’il représente. Deux
membres, soit l'officier de I'état-major général et un commis<
saire du ministere du commerce, constituent une

Conunission executive.

Celte commission, se basant sur les rdgles admises par la
comimission centrale, arréte les dispositions particuliéres des
transports a effectuer. Les deux membres étendent leur action
sur tous les chemins nationaux et sur tous ceux des pays ol
opére I'armée, dont ils doivent suivre le quartier général.
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Des que les tableaux de transport sont arrétés, et que les
stations principales sont déterminées, on installe les commis-
sions de lignes et les commissions d’ctapes dont le personnel
est fourni par les services intéressés, en nombre suffisant
pour les besoins prévus. Ce personnel est également désigné
a Pavance pendant la paix. Méme en temps de paix, les che-
mins de fer prussiens et ceux de U'Allemagne du Nord sont
classés en cing groupes principaux, en prévision de mouve=
ments & effectuer; ce sont :

La ligne du Nord-Ouest,
La ligne de 1'Ouest,

Ls ligne du Sud-Ouest,
La ligne du Sud-Est,

La ligne du Nl)id—]_mt.

A chacune de ces cing lignes correspond une commission
de lignes, formée d’un officier de I’ état~-major général et d'un
cmployé supérieur de Padministration du chemin de fer, On
peut les changer sans inconvénient en temps de paix, mais il
serait dangereux de le faire lorsqu’a commencé l'exécution
d’un transport considérable.

Les commissions de lignes ont & s’occuper :

1° D'effectuer le transport des troupes, conformément aux
tableaux arrétés ;

2° De plD]ldi‘G les dlbp()Sltanb néeessaires pour l'embar-
quement et le débarquement des troupes et pour leur ali-
mentation ;

3° De faire organiser les trains d’'une manidre régulitre,
de les faire accompagner du personnel nécessaire, et de
regler tout ce qui concerne lexécution des mesures prises
pour leur mouvement ;

4° De faire en 50310 que les intervalles ménagés entre le
départ des différents traing soient bien observés ; mesure qui
coneerne coalemult les commissaires des étapes.

Les commissions de lignes agissent de concert avee les déleé-
gués des r}.dlﬂlnlsf,l‘dtlona ; elles s’entendent avec les généraux
commandant les troupes et avec les commissions d'étapes :
d’'une maniére générale elles sont chargées de 'exéeution des
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mesures arrétées par la commission centrale. Quelques jours
avant le commencement des transports, elles s'établissent en
un point déterminé, d’ordinaire a la station principale d’em-
barquement ; elles parcourent la ligne pour s’assurer que les
dispositions prescrites ont été exécutées. Lorsquele mouvement
d’ensemble est terminé, clles ont en outre & faire rejoindre les
détachements restés en arriére, ou a transporter de nouveau
ceux qui doivent quitter 'armée, Il est de régle que chaque
armée opérant isolément doit avoir une commission de lignes,
dont le siége doit étre au quartier général. Elle a sous ses or-
dres les commissions d’étapes, qui sont instituées aux sta-
tions de départ ou d’arrivée, et & celles ol 'on arréte les trains
pour faire vivre les hommes.
Elles se composent :

D'un officier d’état-major commandant 3

D’un ou plusicurs officiers subalternes ;

D'un employé de I'intendance ;

D'un employé de chemin de fer, avee un substituant ;

Hors de Prusse, d'un fonctionnaire del’administration
civile,

Les réglements spéciaux déterminent les fonetions de ces
employés, qui regoivent de la commission des lignes les in-
structions relatives au nombre de trains arrivant chaque jour,
ainsi que tout ce qui concerne les mouvements.

Lescommandants d’étapesexercent dansleurs stations respec
tives les attributions de commandants de place, et ils sont
responsables du maintien de la discipline militaire; ils doivent
faire exéenter, relativement & la marche et a 'organisation des
trains, les ordres de l'officier d’état-major attaché & la commis-
sion exéeutive, quand méme ils seraient d’un grade supérieur
4 lui.

Enfin, pour tout ce qui concerne les transports de troupes ,
les agents responsables correspondent au moyen du télégraphe
de la ligne.

Pour donner une appréciation d’'ensemble sur toute cette
organisation, on peut dire qu’elle est bien congue, et n’a be~
soin d’aucune extension. Elle se compose, comme on I'a dit,
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d'une commission centrale , instituée en lemps de paix, et
chargée de diriger I'ensemble des mouvements. Immédiate-
ment au-dessous d’elle, une commission exécutive transmet
ses ordres A la commission de lignes, qui se troive en rapport
direct avec le personnel du chemin de fer chargé de 'exécu-
tion.

Pour que les commissions de lignes puissent remplir conve-
nablement leur mandat, dit le rapporteur de la commission
de lignes de la 2° armée, il faut qu’elles soient exclusive-
ment chargées de tout ce qui concerne les transports mili-
taires, qu’elles tiennent en main toutes les rénes, et seulement
alors on pourra compter sur lordre et 'unité indispensables
dans des opérations aussi compliquées. I'ingénieuret officier
d’état~-major sont également indispensables, I'un comme
homme spéeial, et 'autre comme représentant de I'armée et
des intéréts militaires, et aussi pour donner des ordres aux
commandants d’étapes qui occupent une position difficile sus-
ceptible de n’étre bien remplie que par des officiers énergiques
et intelligents, dont le nombre, il faut bien le dire, ne sera
pas toujours suffisant pour les besoins.

En 1866, lorsque finirent toutes les négociations et toutes
les déclamations sur les armements, les désarmements, et que
I'on prit Ia grosse résolution de presser sérieusement les pro-
paratifs de guerre, on institua eingq commissions de lignes,
dont la premitre ent son siége & Breslau. Il s'agissait d'une
grosse concentration de troupes, et dés lors la nécessité d’em-
ployer le chemin de fer se présentait naturellement & esprit,
On forma les commissions d’étapes, sur les bases indiquées
ci~dessus, et les mouvements s'exécutérent comme il a été dit
dans le premier chapitre.

A Toccasion des transports isolés, on trouve les renseigne-
ments suivants dans le rapport dont on a déja parlé plus haut.
L’alimentation des hommes constitue une des grosses diffieul-
tés de ces sortes de transports, & cause de I'imprévu qu'il est
impossible d’éviter. Ainsi, sur le long trajet de Kenigsherg &
Oderberg, onn’avait de dispositions prises qu'a Breslau : aussi
on donna une portion aux hommes avant le départ, et on
permit & la spéculation privée d’envahir les ahords de la
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gare. Dans ce cas, il parait nécessaire, pour éviter les dé-
sordres, d’établir une discipline militaire rigoureuse dans les
stations au moment de P'arrivée des trains. La pratique en a
fait reconnaitre la nécesgité, et les infractions sontgénérale-
ment nombreuses de la part des hommes, surtout lorsque
Padminisiration n’a pas pourvn régulitrement a lear nour-
riture. '

Le rapportenr fait , sur la nécessité d’économiser le matériel,
des remarques auxquelles il y a lieu de donner d’autant plus
d’attention qu’en général les cheming de fer allemands sont
assez mal pourvus. -

On a vu qu'a la fin de juin, il se trouvait & Breslau 124 voi-
tures; & Ohlan, 803 & Leeven, 250; sur la station de Silésie,
139; et & la station de Fribourg, 303, toutes chargées de
vivres et de fourrages, soit en tout 179,200 quintaux & raison
de 200 quintaux par voiture. On.a vu aussi que Padministra-
tion d'un chemin de fer se plaignait d’attendre, depuis plu-
sieurs semaines, 461 voitures que 'on n’avait pu décharger :
ce ne sont pas 1a de médiocres inconvénients.

Pour y remédier, il fandrait adjoindre & chaque commission
de lignes un bureau chargé de contréler de matériel , et il se-
rait de plus & désirer que I'administration supérieure de l'in-
tendance prit des mesures plus radicales dans les cas excep-
tionnels. Ainsi, lorsque les approvisionnements s’encomhbrent
dans les gares & la suite d'une marche victorieuse en avant,
il faudrait décharger les wagons, sinon immédiatement, an
moins dans un délai trés-rapproché, 1l y aurait licu d’établir
des magasins provisoires qui, dans la plupart des cas, seraient
plus avantageux pour la conservation du pain que les wagons
fermés dans lesquels on le laisse. En tout cas, on aurait le
grand avantage de rendre disponible le matériel roulant,

11 est vrai qu'une retraite inopinée pourra ainsi amener la
perte d'un magasin considérable; mais avec le systtme de
guerre actuel, cet inconvénient est moins sérieux que ne
serait, & un moment donné¢, Vabsence d'une partie du ma-
tériel roulant de I'armée.

Le méme rapporteur, appréeiant l'ordre qui avait ét6 donné,
de tenir en réserve 20 locomotives et 1,660 paires de roues
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pour le corps de Stolberg, dit qu'une opération de cette nature
sera généralement inexécutable : on peut bien, ajoute-t-il, ras-
sembler & un moment donné les voitures nécessaires au trans-
port d’une division, ou méme d'un corps d’armée ; mais il y a
de grands inconvénients & tenir ce matériel préparé longtemps
A I'avance.

Comme mesure & proposer pour I'amélioration du service
du matériel, le moyen le plus efficace serait la création d'un
burean de controle attaché & chaque commission de lignes,
Ges bureaux feraient disparaltre les irrégularités qui se pro=
duisent dans I'emploi du matériel, aussi bien pour les trans«
ports précipités que pour les transports de longue haleine,
notamment lorsqu’il est nécessaire de faire arriver des voi-
tures empruntées & une administration différente : ils seront
surtout utiles lorsqu’a l'occasion d’une retraite, il faudra
éviter de laisser tomber le matériel entre les mains de 'en-
nemi.

Le journal de 7 Union des chemins de fer allemands a publié
en 1865 et 1866 des articles intéressants sur la nécessité des
bureaux de controle du matériel.

Trois compagnies, celle de Cologne & Minden, du Rhin &
la Nahe, et du chemin de fer du Rhin, ont des bureaux de
cette nature, qui chaque jour recoivent de toutes les stations
par le télégraphe des rapports sur 'emploi de chacune des
voitures du matériel. On ne peut contester les services que
rendraient des bureaux analogues, si on les annexait aux com-
misgions de lignes.

Pour terminer ce qui concerne l'organisation des transports,
on va citer les conclusions du rapport de la commission des
lignes de la 2° armée,

1. L'organisation des transports de grandes masses de
troupes est excellente; mais les réglements qui régissent la
matiére ne sont pas suffisamment connus des administrations
de chemins de fer, ou on n’en tient pas suffisamment compte,
parfois méme on ne les comprend pas. Souvent, on fait con-
stituer un train spécial pour quelques centaines d’hommes ou
pour guelques mille quintaux de matériel; on retient arbi-
trairement un train de voitures, ou on refuse de l¢ décharger :
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quelquefois on expédie pendant la nuit des trains sur les che-
mins de fer qui n’ont pas de service de nuit.

2, 1l est inutile de fractionner les commissions de lignes en
deux parties, I'une mobile et I'autre fixe : si toutefois on per-
giste dans cette idée, chacune des deux fractions devra ren-
fermer & la fois tous les €éléments nécessaires.

3. Les commandants de troupes devraient étre une fois
pour toutes prévenus qu’ils n'ont aucune réquisition & adresser
aux administrations de chemins de fer; les demandes doivent
exclusivement s’adresser & la commission des lignes. Cest par
ce moyven seulement que I'on pourra introduire de 1'unité dans
le service, et grice & 'emploi du télégraphe, il n’en résultera
aucune perte de temps. Mais si des communications, qui sont
exclusivement du ressort de la commission des lignes, sont
faites par I'état~-major général aux états-majors particuliers et
aux commandants d’étapes, et si elles n’arrivent & la commis-
sion des lignes qu’aprds avoir passé par cette filiére, il est
clair que le service ne pourra marcher : c¢’est ainsi qu'un ba-
taillon de la Prusse orientale a pu étre envoyé dans une direc-
tion tout autre que celle qui lui était assignée.

4%, La commission des lignes doit connaitre I'emplacement
des quartiers généraux et la répartition dee étapes : en outre,
il faut toujours installer des commandants d’étapes, si l'on ne
veut pas que le service souffre.

5. Il est indispensable de réunir des pares de voitures et
d’organiser un service de travailleurs aux points indiqués pour
les déchargements : autrement, malgré tous les approvision-
nements qu’amenerait la vapeur, I'armée pourrait &re dans
le déntiment.

6. Les trains-poste et les trains rapides ne recoivent pas de
troupes : les voyageurs et les marchandises privées qu’ils ex-
pédient trouvent des correspondances organisées pour passer
d’un chemin de fer & Pautre; il serait nécessaire d’organiser
un serviee analogue de correspondances pour I'armée.

7. L’alimentation des hommes aurait besoin, pour les trans-
ports isolés, d’étre mieux organisée qu'on n’a songé i le faire
jusqu’a présent. — Ne serait-il pas possible d’installer une
cuisine de campagne sur les trains, et de distribuer par ce
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moyen des portions aux soldats voyageant isolément, comme
on le fait sur les bateaux & vapeur?

8. L’instruction pour les troupes et les commandants
d’étapes aurait besoin d’étre revisce en certains points, et
notamment il y aurait lieu de compléter les articles relatifs &
la communication des ordres et aux réquisitions,

2° Du chargement et du déchargement.

Ces deux questions sont de la plus hante importance, prin-
cipalement & cause des dimensions restreintes de nos gares et
de la pauvret¢ de notre matériel, et il serait possible d’y in-
troduire de grandes améliorations,

En Prusse on compte :

Pour embarguer un bataillon, de 15 2 20 minutes.
Pour le débarquer, 15 —
Pour embarquer un escadron, de 30 460 —
Pour le débharquer, de 15290 —

Pour embarquer ou débarquer une batterie, le double.

Si ’'on veut ne pas dépasser ces limites il faudrait, tous les
ans, faire des exercices d’embarquement, surtout pour les che-
vaux et le matériel; et de plus, toutes les fois que 'on doit
exéeuter un transport considérable, tous les chevaux qui doi-
vent en faire partie devraient avoir au moins une fois été
exerces d entrer dans un wagon. C'est un principe admis en
France. En 1866, au moment oi1 la guerre était possible entre
la France et la Prusse, la cavalerie prit & Metz (1) part & des
exercices de cette nature. Il y a en outre de grands inconvé-
nients & employer, comme on a parfois été obligé de le faire,
des mains étrangeres pour Pembarquement des ehevaux : on
a vu, au chap. I, que dans certaines circonstances, on avait
dt recourir aux hommes de peine du chemin de fer pour faire

(1) Le tradueteur ne serait point & cet égard aussi affirmatif que l'an-
teur (T.).
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entrer des chevaux & reculons dans les voitures, L'irritabilité
des animaux s’angmentait encore par la présence de conduc~
teurs inconnus, et ¢’est ainsi qu'un escadron a exigé, pour son
embarquement, 2 h, 15 m. en sus du temps ordinairement
employé, &

11 faut en outre choisir les meilleurs moyens d’embarque-
ment, et faire lopération & I'heure du jour la plus conve-
nable : il faut en conséquence déterminer les heures de départ
de telle sorte qu’il ne s’exéeute point pendant la nuit.

Fidele & sa méthode de laisser, quand il le peut, la parole
aux hommes spéciaux, 'auteur a emprunté ces réflexions & un
homme des plus compétents, M. Bensen, directeur du maté-
riel & Harbourg, dont l'expérience, acquise par une longue
pratique des transports militaires, a plus de poids que les dis-
sertations les plus savantes qui peuvent se produire autour
d'un tapis vert.

Le débarquement des froupes présente, en général, peu de
difficultés. Il est nécessaire de se ménager un nombre de voies
suffisant pour l'arrivée des trains et pour leur garage jusqu’au
moment ott les machines qui les ont amenés pourront y étre
attelées de nouvean pour les emmener, et aussi pour permettre
le débarquement des chevaux, des canons et des voitures.

Les troupes ont besoin d’emplacements spéciaux ménagés
aT'arriére des trains : pour les chevaux et les voitures, la dis-
position des lieux doit &tre la méme que pour l'embarque-
ment.

1l y-alien d’¢loigner les corps de troupes & une certaine dis-
tance des stations, aussitét qu’on le peut, afin de laisser la
place libre pour de nouveaux arrivages : de méme, on devra
renvoyer les wagons vides immédiatement apreés leur déchar-
gement, afin d’éviter I'encombrement dans les gares. Pour
I'embarquement, les difficultés sont beaucoup plus grandes.

En premier lieu, malgré les dispositions prises dans I'éta~
blissement des tableaux de marche, on est souvent encombré
par les troupes qui arrivent de leurs cantonnements pour
attendre le moment de leur départ. Il faut nourrir et abreuver
les hommes et les chevaux. Il faut, dans des Jocaux et sur un
terrain organisés pour le service de paix, trouver les ressources
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néeessaires pour des milliers d’hommes, des centaines de che-
vaux, de canons, de caissons et de voitures de toute sorte : il
semble qué tont lien soit brisé entre les éléments qui ecompo-
sent un ensemble aussi confus, et ¢’est & Padministration du
chemin de fer qu'incombe la tiche de débrouiller la situation :
de concert avee le commandant d’étapes, et deux officiers qui
lui servent d’adjoints, elle doit disposer :

Un terrain pour recevoir Uinfanterie & proximité de son poing
d’embarquement. '

Un autre terrain pour les canons et les voitures, dans le
voisinage des rampes disposées pour les amener sur les wa-
gons.

Enfin, un troisitme emplacement pour les chevanx des offi-
ciers, de lacavalerie, de P'artillerie et du train, également dans
un endroit commode pour les amener ensuite sur la voie,

Prés de ces emplacements doivent se trouver des cuisines,
des magasins, et tout ce qui est nécessaire pour subvenir aux
besoins des hommes et des chevaux.

Les voies destinées a embarquement des hommes doivent
étre d’'un acces facile = il n'est d'ailleurs pas nécessaire d'y
prendre aucune disposition spéeiale, si U'on a eu soin de con-~
fectionner des échelles portatives en bois, nécessaires pour
monter dans les wagons & marchandises affectés au transport
des hommes, et qui n'ont pas de marche-pied.

La meilleure disposition pour embarquer les chevaux et les
voitures de toutes sortes consiste & eréer de larges rampes avec
murs de souténement : pour les chevaux, elles sont le long de
la voie, et ont une longueur de 8 & 10 wagons; pour les voi-
tures, elles sont en téte de la voie : en avant de ces rampes,
doivent se trouver des voies suffisantes pour y disposer les
wagons et pour les amener en place au moment opportun.

A cet égard, il y a lien de remarquer que l'on se trouvera
généralement bien de profiter d'une station voisine de celle on
se fait 'embarquement pour y former les trains, ef les amener
tout organisés prés de 'endroit ot ils doivent recevoir leur
chargement.

Si l'on ne pouvait, méme en travaillant la nuit, organiser
des rampes et des voies de garage en nombre suffisant, il y
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anrait lien d'ntiliser pour I'embarquement des chevaux les han-
gars it marchandises auxquels on ferait les aménagements né-
cessaires,

Par les mauvais temps, on y trouverait de grands avantages;
et en tout temps, on y gagneraif au moins de pouvoir plus faci-
lement faire pénétrer les chevaux dans les wagons. Iin effet,
lorsqu’ils cont dans le hangar, la porte du wagon leur fait
Veffet d'une stalle dans laquelle ils s’engagent sans trop de
résistance : par contre, on a linconvénient de ne pouvoir
charger qu'un wagon & la fois, ce qui augmente beaucoup la
durée de 'opération.

Elle se ferait dans des conditions beaucoup plus avanta-
geuses si l'on avait des compagnies d’ouvriers spécialement
formées pour ce service. Une fois au fait des manceuvres néces-
saires pour charger les voitures, les canons, et méme pour
embarquer les chevaux, ces compagnies opéreraient incompa-
rablement plus vife que les soldats.

Les circonstances locales ont une grande influence sur la
maniére dont I'opération doit étre conduite ¢ chaque corps de
troupes, au contraire, voudra employer les méthodes qu'il a
reconnues bonnes dans un cas différent, et I'opération, con-
duite irréguliérement, se fera dans de mauvaises conditions,

Si T'on posséde des compagnies d’ouvriers spéciaux, dés
qu’un grand mouvement de troupes sera résolu, on les ras-
semblera et on les fractionnera en plusieurs troupes sous les
ordres de chefs munis d’instructions nécessaires. Un employé
spéeial, le chel de gare, aidé d’un personnel suffisant, s’occu-
pera de faire disposer & la meilleure place les wagons vides
quand ils entreront dans la gare, de les faire conduire & 'en~
droit assigné pour le chargement, de rassembler les troncons
de trains une fois chargés, de faire atteler les locomotives, de
donner des instructions aux mécaniciens, et enfin d’annoncer,
par le télégraphe, tous les départs & la commission des lignes,
afin que la clef de tous les mouvements se trouve dans une
seule main. Un autre employé, également secondé par le per-
sonnel nécessaire, ouvrira les wagons, les visitera, les fera net-
toyer au besoin, les munira de lanternes, et transmettra aux
comptables tous les papiers et réquisitions nécessaires; un
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3%, & la téte des ouvriers spéeiaux, aménera les canons et les
voitures sur les wagons; un 4° les assujettira au moyen de
cordes et de coins; enfin un 5° embarquera et attachera les
chevaux : tous ces travaux ne pourront étre exécutés d'une
maniere convenable par les soldats que si on les y a exercés
convenablement & 'avance. Lorsque le travail devra durer plus
de douze heures et sans interruption pendant la nuit, il faudra
que le service soit organisé en double, car les forces physiques
g'épuisent, et surtout chez de simples ouvriers, le moral n’est
pas capable d'y suppléer : il suffira d’ailleurs, dans ce but, de
convoquer le personnel des stations voisines,

Il sera trés-important de déterminer nettement les attribu-
tions respectives de I'employé du chemin de fer chargé de pre-
sider au mouvement, du commandant d’étapes, dans la dési-
gnation duquel on ne saurait apporter trop de soin, et des
différents officiers commandant les bataillons, les escadrons,
les batteries, les colonnes de munitions, ete.

Les commandants de troupes sont trés-enclins & faire opérer
le chargement d’aprés leurs idées ou d'aprés ce qu'ils ont vu
réussir ailleurs. Mais les circonstances peuvent varier. Le
temps manque pour le leur faire comprendre, et pour discuter
les principes, et I'autorité du commandant de la station doit
faire loi, aprés toutefois qu'il s’est mis d’accord avec le chef de
service du chemin de fer.

On pourrait citer de nombreux exemples ot 'observation des
régles qui viennent d’étre énoncées a procuré les meilleurs ré-
sultats : on se bornera & renvoyer & ce qui a été dit, pages 23
et 24, relativement an mouvement opéré par le corps d’armée
du général de Manteuffel.

b Des avantages que procurerait Punification des admi-
nistrations de chemans de fer en Allemagne.

M. Weber, dont la compétence ne peut étre mise en doute,
considere cette question comme I'une de celles qui appellent les
réformes les plus urgentes, et il a publié & ce sujet, en 1864,
dans le Journal de Punion de chemins de fer allemands, un
article portant pour ¢pigraphe : Pertinet ad romanum cas-
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trum romanum tler. Depuis trente-huit ansique les chemins
de fer & vapeur ont contribué si puissamment & développer la
civilisation, on §'éfait, avant 1861, peu préoccupé de les ufili-
ser pour le transport des troupes et du matériel de guerresurle
théatre méme des opcérations de la guerre. En 1859, ils servi-
rent & faire arriver plus rapidement les réserves frangaises sur
le champ de bataille de Magenta ; mais ce mouvement ne peut
étre considéré que comme une particularité tout & fait excep-
tionnelle, et on peut avancer que le rdle des chemins de fer
pendant la campagne de 1839 se it sentir principalement en
dehors du théitre des opérations proprement dit.

Les transports effectués en Allemagne et en Autriche &
Voccasion des guerres de Danemark et d'Italie, et les trans-
ports effectués vers les ports de France pendant la guerre de
Crimée , quelque instructifs qu’ils soient au point de vue de
I'organisation des grands mouvements de troupes effectués par
les chemins de fer, eurent cependant lieu complétement en
dehors du thédtre des opérations, mais ne fournirent aucune
indication sur les procédés & suivre pour utiliser et protéger
ces voies de communication si importantes, mais si faciles &
détruire.

Les derniers événements militaires sont plus fertiles en
exemples de la pratique des chemins de fer envisagée & ce point
de vue, et ont fait voir que’si on peut, pendant la paix, les
comparer aux artéres par ol la vie circule dans 'organisme
d'un peuple, ils sont pendant la guerre les muscles au moyen
desquels ce peuple brandit ses armes.

Cette comparaison est d’autant plus juste que si la circula=
tion artérielle est tout & fait indépendante de la volonté, le
mouvement des muscles est au contraire soumis & toutes les
impulsions du cerveau ; de méme le trafic des chemins de fer
peut se faire en temps de paix sans intervention aucune de
Pautorité gouvernementale, tandis que cette méme autorité
doit en faire mouvoir tous les rouages le jour oft ils coopérent
a Pexéeution d'un plan de campagne. Cette obéissance passive
ne peut avoir lien si les ordres ne sont pas compris de tous
sans hésitation, et si Uorganisme tout entier n’est pas com-
piné en vue du but qu'il doit atteindre en temps de guerre,
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Nulle part 'adage : S7 vis pacem para bellum, netrouve une
application plus compléte que dans I'organisation administra-
tive technique des chemins de fer d’un grand pays, Il ne suf-
fit pas, au momentdu danger, de créer une direction centrale
des chemins de fer et de metire entre ses mains le matériel et
le personnel des lignes; on n’aboutira & rien, si fous les élé-
ments destinés & concourir au méme but sont éirangers les
uns aux autres, Il ne faut pas oublier que les compagnies de
chemins de fer doivent leur iribut & la défense du pays, tout
aussi bien quele plus pauvre citoyen, et elles ne pourront s’en
acquitter au moment du danger qu'a la condition d’y étre
préparées & I'avance ; il est tout aussi rationnel de les organiser
en temps de paix que de créer des bataillons diseiplinés au lieu
de se contenter de simples francs-tireurs, ou de former une
grande armée obéissant & une seule impulsion, au licu de
rassembler des corps différents sang aucune cohésion.

L’expérience des derniers événements a bien précisé les
idées & cet égard, et si les administrations de chemins de fer
sont fondées dans leurs tendances & 'autonomie pour tout ce
qui concerne le service en temps de paix, il n’est plus permis
de méconnaitre que le vieil adage des Romains cité en téte de
cet article a encore toute sa valeur, et quon doit 'interpréter
agjourd’hui en disant que les chemins de fer exerceront la
plus grande influence sur les opérations de la guerre, Clest
pourquoi les administrations de chemins de fer ne pourront se
refuser au sacrifice de certains droits de souveraineté, si par
1a elles peuvent concourir comme elles le doivent & la défense
de la patrie. En France, les dispositions sont déja prises dans
ce sens, et nos chemins de fer resteraient, le cas échéant, bien
au-dessous des chemins de fer francais.

L’importance des principes qui viennent d'étre énoncés s’est
fait sentir 1a surtout olt les chemins de fer ont joué leur rdle
sur le thédtre méme des opérations en Amérique. Le grand
peuple de lavenir, qui eut assez de dévouement et de hon
sens pratique pour sacrifier & 'amour de la liberté I'une des
prérogatives les plus chéres & un peuple libre, et pour établir
la conscription comme moyen de recrutement des armées, sut
aussi, dés les débuts de la guerre avec les Etats du Sud, impo-
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ser silence & toutes les tendances séparatistes des administra-
tions dechemins de fer, et confier & un seul hornme une autorité
sans bornes sur tous les chemins de fer de cet immense pays,
et surtout ce qui sy rattachait. C'est ainsi qu'il fut possible
en trés-pen de temps dorganiser d'une maniére admirable
une administration des chemins de fer répondant aux besoins
de la guerre. Néanmoins I'absence de principe uniforme dans
la construction et dans I'administration des différentes lignes,
cut de si fAcheuses conséquences, que le chef supréme des
chemins de fer américains lui attribue des pertes considéra-
bles en hommes et en matériel, et les preuves en main , il as~
sure que toules les destructions de_lignes et de matériels effec-
tués pendant la guerre wWont pas été plus nuisibles @ [ armeée
que le manque de principes uniformes dans la création des
legnes, et dans la construction des machines et des voitures.

Peut-étre y a-t-il lieu de se féliciter de n’avoir point adopté
une organisation de chemins de fer en vue de la guerre avant
que Pexpérience eht fixé les idées & cet égard ; mais aujour-
d’huique la question est bien connue, partout, méme en Amé-
rique, out les entreprises particuliéres se montrent si jalouses
de leur indépendance, la voix publique réclame une interven-
tion ¢énergique du gouvernement pour centraliser I'adminis-
tration des chemins de fer, en vue de préparer pour le moment
du danger 'emploi de ce puissant auxiliaire de la défense na-
tionale. ‘

Le pluszélé defenseur de cette idée est précisément ’homme
qui a pu acquérir I'expérience la plus complete des services
que rendent les chemins de fer en cas de guerre , c’est-d-dire
le général Mac-Callum, que le cabinet de Washington nomma,
le 11 février 1862, directeur militaire et surintendant des lignes
des Ltats-Unis , avec mission : « De mettre la main sur tous
« les chemins de fer, locomotives, ete., et deles utiliser comme
« il le jugerait le plus convenable pour les transports des
« troupes, d’armes, de munitions et de matériel de guerre. »
On mit en outre & sa disposition tous les chantiers de con-
struction de locomotives et de voitures, et il en tira 140 ma-
chines et 2573 wagons, sans se préoccuper des réclamations
qui pourraient &tre élevées par les légitimes propriétaires.
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Le général Mac-Callum organisa une administration mili-
taire, concentrée tout entidre dans sa main, du systéme de
voies ferrées le plus complexe qui ait jamais existé, et son
corps de chemins de fer rendit pendant tout le cours de la
guerre les services les plus signalés.

L’auteur de ce travail ne peut rien dire de plus concluant
quun pareil exemple.

Le gouvernement royal s’est bien certainement déji pré-
occupé de cette question, et il est trés-important de savoir
quelle sera I’'opinion des cercles compétents sur les réformes a
introduire. On peut espérer que des conférences auxquelles
prendront part les personnages les plus autorisés faciliteront
beaucoup la tdche du gouvernement. Si la centralisation vers
laquelle on tend n’était point effectuée avant qu'une grande
guerre éclatdt entre I'Allemagne et un de ses voisins, non-seu-
lement Vintérét national serait compromis, mais aussi les
compagnies elles-mémes devraient subir au dernier moment
une centralisation immeédiate, trés-préjudiciable & leurs inté-
réts, tandis qu’elle peut se faire actuellement, pendant la paix,
pour le plus grand avantage de tout le monde.

T° De Uinfluence des éléments.

Les éléments peuvent avoir sur les chemins de fer une in-
fluence telle que, si on n’y apporte un prompt remeéde, ils
peuvent arréter la circulation pendant plusieurs jours et méme
plusieurs semaines. Souvent méme, le mal est sans remade,
principalement lorsqu’il s’agit de grands amoncellements de
neige ou de débordements.

Pour se garantir des amoncellements de neige, on peut
construire des levées en terre; ou, lorsque le terrain ne le
permet pas, des barricades en bois. Lorsque la neige n’est pas
trop abondante, on adapte le chasse-neige en avant des roues
de la locomotive, ou, ce qui vaut mieux encore, on fait pré-
céder le train par une locomotive isolée. '

Le froid peut aussi retarder la marche des trains, et son
influence est d’autant plus sensible que la température est
plus basse. — Son action a pour effet de diminuer 'adhérence

8
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des roues de locomotives contre les rails, et d’occasionner des
glissements qui font patiner les convois, ou toul au moins
diminuent leur vitesse fout en augmentant la dépense de va~
peur. Suivant U'abaissement de la température, il y a lieu de
restreindre la charge des convois : cette diminution doit étre
de 12 pour 100 pour des froids de 0° & 5°, et de 17 pour 100
pour des froids de 5° & 10°.

En cas de verglas, il faut envoyer une locomotive en avant
des trains, pour préparer les rails.

On a aussi tout récemment employé sur le chemin de fer
de 'Est un procédé qui semble avoir produit de bons résultats.
Il consiste a placer au-dessus de la chaudire une grande eaisse
aemplie de sable et munie de deux tuyaux qui déversent le
contenu de cette caisse sur les rails en avant des roues.

Les vents violents, lorsqu’ils ne soufflent point dans le sens
de la marche du train, peuvent diminuer sa vitesse.

Les orages peavent rendre les eommunications télégraphi-
ques complétement impossibles.

Les brouillards peuvent interdire I'emploi des signaux op~
tiques.

Si e service est bien réglé et bien fait, il se continuera,
méme lorsque les mécaniciens n’apercevront plus les signaux,
sanf dans les cas exceptionnels. Pour plus de streté, on em-
ploie les signaux explosibles, qui sont formés au moyen d’un
pétard que les roues de machines font éclater lorsqu'il v a lieu
d’arréter le train.

Tout derniérement I'électricité a été employée avee succds
pour faire agir un frein & la fois sur toutes les voitures d'un
train., Un appareil construit dans ce but, d’apres les idées de
M. Achard, & Paris, est décrit dans le n° 40 du Jouwrnal de
' Union des chemins de fer allemands (année 1866) : il a été
employé d’'une maniére satisfaisaute cur les chemins de fer de
Belgique et d’Angleterre.
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TROISIEME CHAPITRE.

Limite des avantages gue procure l'emploi des chemins de fer
a la guerre.

Daprés tout ce qui précdde, ou peut voir que les chemins
de fer contribuent d’une manitre éclatante & aceélérer les
marches et les opérations, qu’ils permettent de compter avee
certitude sur I'exécution des mouvements combinés, et qu’ils
assurent la conservation du matériel de guerre, le mot étant
pris dans sa plus large acception.

Néanmoing, on aurait tort de méconnaitre les edtés faibles
de ce moyen de communication qui, par suite de sa nature
toute spéeiale, ne se préte guére aux opérations a exécuter en
présence de Uennemi, & ce que T'on peut appeler les opéra-
tions tactiques.

Il peut cependant se présenter des circonstances, notam-
ment si U'on posséde un matériel suffisant, et si U'on est maitre
des extrémités de la ligne, ott I'on pourra amener des troupes
jusque dans le voisinage de 'ennemi, et notamment de 'in-
fanterie. On devra laire préalablement reconnaitre la ligne par
des locomotives d’essai, la garder par un eordon de cavalerie,
et protéger son extrémité par une force sulfisante.

Mais ce sont 1a des exceptions, et souvent un emploi incon-
sidéré du chemin de fer dans ces conditions peut donner lieu
A des événements regrettables. Les corps peuvent étre surpris
en petit nombre ou mal organisés pour se défendre. Les chels
rassemblent difficilement leurs hommes, les ordres ne sont
pas donnés, et 'on peut poser en régle que Pon ne devra pas
conduire les troupes en chemin de fer jusque sur le chamyp de
bataille.

Lhistoire militaire nous fournit bien quelques exemples
d’événements olt le contraire a réussi : par exemple, les deux
bataillons frangais qui parcoururent prés de 15 kilométres en
chemin de fer pour arriver plus vite au secours des Italiens &
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Montebello. Mais la moindre imprudence peut étre fatale,
comme ont pu s’en convainere les insurgés badois et les Amé-
ricains pendant leur derniére guerre.

Le colonel Barton, de I'armée du Nord, arrivant par eau
depuis Beaufort, dans la Caroline du Sud, venait de faire dé-
barquer 350 hommes et 1 obusier de 12, et s'était approché
du chemin de fer de Savannah-Charleston, lorsque arriva tout
prés de la station de Manassas un train de 8 wagons portant
de l'infanteric et de D'artillerie ennemie. Le colonel Barton
Paccueillit avee des décharges d’artillerie et de mousqueterie,
et la premiére salve fit tomber bon nombre d’hommes et d’of-
ficiers du convoi. Beaucoup d’autres se tuérent en voulant
sauter sur la voie pendant que le train était encore en pleine’
marche.

Pendant les premidres années de cette méme guerre, on
essaya de faire des reconnaissances au moyen de locomotives
arrivant jusque sur le terrain occupé par l'ennemi; mais de
semblables entreprises se terminérent généralement & la con-
fusion de ceux qui les exécutaient.

Aussi peut-on établir en regle générale que, si les chemins
de fer ont une importance stratégique considérable, leur uti-
lité tactique est insignifiante. Les derniéres années de la guerre
d’Amérique pourraient fournir des exemples du contraire & un
appréciateur superficiel; mais il serait facile de voir que les
circonstances ol I'emploi du chemin de fer a eu lieu dans le
voisinage de l'ennemi, sont des cas tout & fait particuliers, qui
n'infirment en rien le principe posé. La question sera d’ailleurs
développée dans le 2° livre.

Sur ees questions, il est difficile d’ailleurs de poser des régles
absolues; il se présente & la guerre des cas olt la stratégie et
la tactique empiétent 1'une sur I'autre. Lorsque les chemins de
fer devront étre utilisés pour des mouvements de cette nature,
1 'y aura lieu de modifier les régles posées. Ainsi, ces rdgles
seront toutes différentes, si 'on veut jeter inopinément une
troupe en armes sur un point donné, ou si l'on a pour but
d’exécuter le transport régulier d'une armée.

Le transport d’'une armée a besoin d'une grande régularité
et d’'une grande continuité dans le service : de plus, il oblige
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& tenir grand compte de la maniére dont les troupes sont in-
stallées. On ne leffectue dans de bonnes conditions qu’avec
une organisation bien dirigée et un matériel trés-complet, et
en subordonnant d’une maniére générale les exigences mili-
taires aux nécessités qui résultent des moyens spéciaux dont
on dispose. Les transports effectués par les lignes francaises
en 18359 ont fait voir que, non-seulement on renonce i main-
tenir la continuité dans P'ordre de bataille, et la liaison tac-
tique entre les différents corps; mais encore on embarque et
on fait stationner les troupes en se réglant exclusivement sur
les besoins du chemin de fer, afin de ne produire aucun a-coup
dans la marche des trains. Pour se servir de l'expression ad-
mise en Autriche, on emploie dans ce cas les fransports avee
retour, ¢’est-i-dire ceux qui sont obtenus au moyen d'un mou-
vement continuel de va-et-vient entre le point de départ et le
point d’arrivée, la distance entre les trains successifs étant
déterminée par la nécessité de les faire croiser dans les gares.
(Voir, pour plus de détails, I'ouvrage déja cité : Les chemins
de fer au point de vue mulitare.)

Lorsque 'on veut faire arriver le plus tot possible un corps
de troupes sur un point donné, on a recours & ce que, toujours
pour employer I'expression consacrée en Autriche, 'on appelle
les transports par échelons; ¢’est-a-dire que, sans se préoc-
cuper outre mesure des conditions de régularité, ou méme de
séeurité dans le service, on expédie successivement l'un der~
ritre I'autre tous les trains que 'on peut former, en ne laissant
entre eux que l'intervalle strictement nécessaire.

Dans ce cas, le peu de durée du transport et I'importance
du but & atteindre permettent de moins se préoccuper de la
maniere dont les troupes sont installées.

Dans les transports avec retour, le commandement subor-
donne son autorité & celle de 'administration du chemin de
fer : dans les transports par échelons, toute mesure, autant
bien entendu que la chose est compatible avec les exigences
techniques, doit recevoir I'impulsion du chef militaire.

Ce moyen de transport peut donner de grands résultats dans
les circonstances ordinaires; mais dés qu’il s’agit de grandes
distances, on ne doit plus 'employer que trés-exceptionnelle-
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ment, car il entraine trop de chances d’accidents de toute
nafure.

Les résultats sur lesquels il y a lien de compter avee ce sys-
teme de trangport peuvent d’ailleurs se formuler de la manidre
suivante @

Si la distance enire le point de départ et le point d’arrivée
est de 2 ou 3 marches, on peut en un jour, et avee un matériel
suffisant, transporter T'infanterie dun corps d’armée, ou un
corps complet de 3 brigades, avee son artillerie et sa cavalerie,
ce qui permet de dire que I'utilité du chemin de fer commence
seulement lorsque la distance & franchir est supérieure & une
journée de marche.

La force de effectif qui peut &tre transporté par jour déeroit
lorsque la distance augmente, et surtout lorsque le mouvement
doit se continuer plusieurs jours de suite, et on ne tarde pas
darriver & une limite telle que le transport par échelons doive
obtenir la préférence.

Les résultats que U'on peut obtenir peuvent étre augmentés
dans les cas décisifs, surtout lorsque 1'on possede une double
voie et un matériel suffisant : il y a d’autant plus d’intérét 2
le faire que la durde d'un combat n’est généralement que de
24 heures, et que pendant 12 heures on peut encore changer
la face des choses au moyen des froupes fraiches qui paraissent
sur le champ de bataille. Ces troupes de renfort peuvent g'é-
lever, comme on I'a vu, & une forte division compléte, infan-
terie, artilleric et cavalerie, ou & linfanterie d'un corps
d’armée.

Les considérations développées plus haut donnent lieu & eette
remarque, que 'avantage résultant de U'emploi des cheming
de fer est d’autant plus appréciable que la distance & franchir
est plus considérable et que l'effectif de troupes & déplacer
est plus faible.

11 existe une limite, telle que la marche & pied devient plus
avantageuse, lorsque par exemple le nombre de jours de marche
séparant les points de départ et d’arrivée, est moindre que le
nombre de jours nécessaire pour expédier toutes les troupes
par le chemin de fer.

Dans ce cas, on transportera I'état-major général et 'infan-
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terie, laissant marcher la cavalerie, lartillerie et les muni-
tions.

Dans ces cas extraordinaires et complexes, I'intervention
du commandement devient indispensable pour toutes les me-
sures & prendre, surtout lorsque I'on opére en pays ennemi.
La guerre des Etats-Unis est féconde en exemples de mou-
vements exécutés dans des circonstances de cette nature.
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LIVRE DEUXIEME

DES OPERATiONS DE GUERRE RELATIVES AUX CHEMINS DE FER.

PREMIERE SECTION

DESTRUCTION ET RETABLISSEMENT DES CHEMINS DE FER.

PREMIER CHAPITRE

Conditions dans lesquelles doit s'entreprendre la destruction des
chemins de fer.— Moyen de V'effectuer et de rétablir les lignes
détruites.

Linfluence bien connue qu'exercent les chemins de fer sur
les opérations stratégiques aménera toujours un général a faire
les plus grands efforts pour priver son adversaire de cet im-
portant moyen de communication. Sans parler des mouve-
ments stratégiques ou tactiques qui permettront d’obtenir ce
résultat, on se bornera, dans ce qui suit, a traiter de la des-
truction immédiate de la ligne et du matériel d’exploitation.

A priori, on peut dire que ¢'est une grave question pour
un général que d’ordonner dans un moment critique la des-
truction d'une ligne de chemin de fer; il est des cas ol cette
opération est complétement inutile, et un général en chef doit
étre fixé & I'avance sur la détermination qu’il devra prendre
sulvant les circonstances.

Les deux considérations principales qui, a la guerre, doi-
vent limiter la destruction des chemins de fer sont les sui-
vantes :

1° Le prix élevé d'un moyen de communication aussi difficile
a construire ;
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2° La possibilité d’avoir soi-méme hesoin des lignes que 'on
détruirait pour en priver 'ennemi.

- 4°La premiere question est assez sérieuse pour mériter
quelques développements.

Les résultats suivants, empruntés anx documents les plus
authentiques publiés sur la guerre des Etats-Unis, donneront
une idée de 'importance que peuvent acquérir les destructions
de chemins de fer. En quatre années de guerre, on détruisit
environ 1200 kilomdtres de voies sur les lignes des Kfats-
Unis, et 'on en mit 5,400 hors de service pendant un temps
plus ou moins long, qui peut &tre évalué a six mois, Il n’est
pas possible de méconnaitre 'immense préjudice causé & un
pays par de semblables destructions, et ladouloureuse pertur-
bation qu’elles apportent dans les finanees d'un Etat. Toutes
les nations ne possedent pas cette vitalité extraordinaire qui a
permis & 'Amérique de se relever daussi grosses pertes en
aussi peu de temps. A coup sfir, toute guerre porte de graves
atteintes an hien-étre d’une nation. Mais il n’en est pas de
plus sensibles que la desfruction de ses grandes lignes de
chemins de fer, et surtout des ouvrages d’art qui en dépen-
dent : aussi doit-on désirer, surtout lorsque le thédtre de la
guerre est sur son propre territoire, que cette destruction se
renferme dans des limites aussi restreintes que possible.

La dernidre guerre a cependant occasionné bien des des-
teuctions inutiles, aun sujet desquelles on trouve dans 1'ou-
vrage de Rustow les considérations snivantes, que nons ci-
tons textuellement s '

« On a beaucoup discuté pour et contre les restrictions
« apportées & la guerre par le droit des gens, mais ces
« techerches savantes ont omis le plus important. I n’est
« pas indifférent pour I'Europe tout entidre de voir deé-
« truire ou conserver ses grandes voies de communication,
« qui se sont construites au prix de tant d’efforts. Aucun
« homme sensé ne s’élévera confre les destructions que la
« guerre entraine apreés elle, si elles sont réellement néces-
« saires; mais le bon sens se révolte contre toute dévastation
« inutile et sans but; et on peut, sans crainte d’étre démenti,
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« poser cette loi fondamentale de la guerre : Que tout géné-
ral, avant de donner un ordre, doit en hien envisager la
raison d’étre ef les conséquences. Telle est la maxime que
nous avons mise i la téte de notre trait¢ de tactique, ce qui
a fait sourire bien des gens, sous prétexte que 'honme au-
quel il serait nécessaire de rappeler un précepte aussi simple
ne serait bon qu’a &
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a étre enfermé dans une maison de fous.
Et pourtant, & voir les actions humaines, est-il un homme
sur mille qui se rende foujours compte de ce qu'il [ait?
Certes, le 15 juin 1866, les Saxons ne se sont pas bien rendu
« compte du motil qui les portait & détruire le pont de Riessa,
sur le chemin de fer : autrement, ils auraient bien vite re-
connu qu’il leur suffisait d’enlever quelques rails de la voie
pour interdire & I'armée prussienne des moyens de faire cir-
culer des trains et par conséquent pour sauvegarder leur
ligne de retraite sur la Bohéme.
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« L'organisation de larmée prussienne ¢tait d’ailleurs si
bien entendue que les bois préparés & avanee pour les ré-
parations de ponts permirent de restaurer en peu de temps
V'ouvrage détruit.
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« Il n’est rien de plus pitoyable, dans un sidcle comme le
nodtre, que des actes de vandalisme ou de dévastations inu-
tiles.

« Anssi avons-nous salué avec enthonsiasme les représen-
« tants de fant de nations diverses, qui se sont réunis au con=
gres de Geneéve, en vue d’établir la sociét¢ internationale
de secours aux blessés. Leurs intentions sont & coup siir
respectables ; mais il reste encore beaucoup & faire ; et la
Suisse, que sa neutralité a mise & méme de prendre 1'initia-
« tive dans cet ordre d’idées, ne pourrait-elle aussi travailler &
établir les bases d'un nouveau droit des gens, qui protége-
rait le travail de Thomme? Kt quel travail plus grand a ja-
« mais 6té enfanté, que les immenses réseaux de chemins de
« fer construits & notre époque? »
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Les destructions ont, il faut le dire, une grande importance
lorsqu'il s’agit d’arrdter 'ennemi j mais il suffit, dans ce but,
soit d’enlever les éclisses et les coussinets sur une certaine lon-~
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gueur, soit de bouleverser une partie de la chaussée sans re-
courir & la destruction des ouvrages d’art, destruction qui peut
d’ailleurs se réparer en peu de temps, comme on apu s'en as-
surer dans le cours de la derniére guerre.

Cette maniére de voir a d’ailleurs été complétement admise:
la derniére instruction royale prussienne, du 31 juillet 1861,
sur la destruction des chemins de fer, une autre instruction,
du 26 mai 1859, et enfin, les conférences ouvertes entre
les ministéres intéressés font ressortir clairement cette ten-
dance.

L’instruction du 31 juillet se trouve & tous les étais-majors
et dans tous les bureaux de chemins de fer : aussi n’est-il pas
nécessaire de la citer én extenso ; on se bornera & en présenter
les passages les plus saillants :

« Autant que possible, on devra s'adjoindre un ingénieur
du chemin de fer, surtout lorsqu’il s’agira de détruire les ou-
vrages d’art.

« Bu égard & la grande valeur du matériel, il faudra se
préoccuper de soustraire aux coups de 'ennemi celui que I'on
posstde et de le mettre en streté : de plus, afin d’empécher
I'ennemi d’employer et d'utiliser son propre matériel, on devra
effectuer la destruction des sections isolées, ‘

« Lorsqu’il ne sera plus possible d’emporter le matériel
d’exploitation d’une ligne que l'on abandonne, il deviendra
nécessaire de le mettre hors de service.

« Lorsque cette ligne peut servir de communication ordi-
naire pour 'ennemia travers des défilés qu’il ne peut tourner,
il ne faudra plus hésiter & opérer la destruction des ouvrages
d’art. »

Comme on s'est déjd préoccupé de créer des divisions de
chemins de fer pour le cas d'une mobilisation de 'armée, il
arrivera trés-rarement que la destruction d’un ouvrage d’art
s'effectue sans le concours d'un ingénieur des chemins de fer.

Ces destructions ont donné lieu & certaines dispositions 1¢-
gales dont il n’est point superflu de parler ici.

Fn ce qui concerne les chemins de fer de PLtat, la question
se résout d’elle-méme. Le vainqueur doit, dans le traité de
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paix, stipuler des dommages-int¢réts pour le préjudice causé
a ses chemins de [er, tandis que le vaincu arrivera difficilement
a faire entrer en ligne de compte les dégradations subies par
ses propres lignes.

Pour les chemins de fer particuliers, la loi a réservé a 'Etat
le droit de les former ou de les détruire, avec cette clause
formelle qu’il n’aura point & payer d’indemnité.

On trouve en effet au § 43 de la loi du 3 novembre 1838
sur les chemins de fer prussiens :

« Les dégits ou les destructions résultant de faits de guerre,
« quils proviennent de I'ennemi, ou qu’ils aient ét6 opérés
« dans l'intérét de la défense nationale, ne donneront aux
« compagnies le droit de revendiquer aucune indemmnité, »

Et plus loin, au § 48 de la méme loi :

« Les dispositions relatives aux rapports entre 'Etat, le pu-
« blic et les administrations s’appliquent aussi aux compa-
« gnies dont les statuts ont déja été approuvés. »

Ainsi, en Prusse, la loi sur les chemins de fer a un effet
rétroactif, el ce principe est général, que les compagnies de
chemins de fer n’ont droit & aucune indemnité de 'Etat pour
les dommages occasionnés par les faits de guerre.

2° On a posé ce deuxiéme principe qu’il ne faut jamais dé-
truire une ligne dont on peut avoir besoin pour ses opérations
ultérieures. Il pourrait sembler puéril d'insister sur une pa-
reille question, et cependant la guerre de 1866 a vu bien des
partis exéeuter précipitamment des destructions, et surtout
des destructions de matériel dont la privation lui a été préju-
diciable par la suite.

Cette question est prévue dans U'instruction déja mention-

Ity

née, du 31 juillet 1864. On y trouve en effet ce passage :

« Il est certain que des considérations militaires trés-diverses
« doivent faire réfléchir au moment d’ordonner des destruc-
« tions, d’abord, pour ne pas nuire & ses propres intéréts si la
« face des choses venait & changer; et ensuite, pour ne pas,
« sans y étre contraint par les nécessités de la guerre, effec-
« tuer dans son pays des démolitions de nature & occasionner
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« des pertes irréparables. Les ordres d’exécution doivent, le
« cas échéant, &tre combinés dans ce sens. »

Ailleurs on trouve cette autre disposition, ¢galement tres-
judicieuse :

« Lorsque, en cas d’urgence, il deviendra nécessaire de
« procéder & une destruction imprévue des chemins de fer,
« lorsqu’il faudra immédiatement prendre une décision et
« Pexéeuter, la question devra étre examinée avec soin par le
« commandant en chef, qui prendra la détermination que
« dicteront les circonstances. »

Les destructions de lignes télégraphiques ont également été
prévues, et nous sommes & méme de citer une instruction
du 16 mai 1866, olt 'on trouve les dispositions suivantes :

« En cas de guerre, les stations voisines du théatre des opé-
rations devront étre de préférence affectées au service de Var-
mée. Elles devront rester & la disposition des autorités civiles
et militaires, pour Uexpédition des dépéches de service, aussi
longtemps qu’il restera des froupes entre elles et 'ennemi.
De leur coté, les troupes devront étre disposées de manidre &
couvrir les stations télégraphiques ; et, dans le cas d'une re-
traite, de manidre & mettre en streté les employés et les ap-
pareils.

« Lorsqu’une station devra étre abandonnée, les inventaires
et le mobilier devront étre confiés dla garde du maitre d’hotel,
sans qu'il en doive résulter pour lui aucune responsahilité.

« En toute circonstance, il faudra emporter avec soi :

« Les appareils, et
« Les livres de comptabilité.

« Les stations ne garvderont par-devers elles que I'argent
indispensable pour les dépenses courantes, Tout le reste devra
étre soigneusement renvoyé, de manitre a réduire autant que
possible ce qui doit étre emporté, le cas échéant,

« On est souvent obligé de laisser le coffre-fort de la caisse
il faut en emporter la clef. Les livres de caisse et de comptes
et les pitces justificatives devront toujours &tre préparés de
manidre que 'on ne puisse les oublier en quittant la station.
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Les cahiers de dépéches, les rouleaux de morse et les registres
resteront sur place.

« Pour que I'enlévement des appareils puisse se faire sans
difficulté, les stations qui se trouvent & moins de 20 lieves du
thédtre de la guerre devront, aux premieres hostilités, enlever
toutes les vis avee lesquelles les relais, le morse, le galvano-
métre et le commutateur sont fixés & la table, et les remplacer
par des chevilles en bois qui arrétent les déplacements laté-
raux des appareils, tout en permettant de les enlever immé-
diatement. '

« I1 faut avoir toutes prétes, et faire confectionner au besoin
des caisses pour placer les appareils, qui devront étre assu-
jettis par des tringles, sans qu’il soit nécessaire de les ‘con-
solider au moyen de vis.

« Dés que les troupes se retirent, et qu'arrive la voiture de
bagages destinée & emmener les employés et les appareils, il
faut donner avis & la station voisine, que la station d’oit 'on
part est supprimée.

« Il faut ensuite couper & la pince les fils de cuivre des ap-
pareils, placer les appareils dans la caisse, et les transporter
sur la voiture aux bagages. Un employé an moins doit accom-
pagner le matériel, ét le conserver sous la main de manitre &
pouvoir le replacer et le mancuvrer le eas échéant.

« I faudra laisser en arridre les batteries de pile, les poids,
le morse, excepté la chaine et les rouleaux. Les conducteurs
en cuivre doivent étre également emportés, & moins qu’on ne
les ait préalablement dirigés sur I'une des stations en arricre,
désignées par Uinspecteur. La méme chose aura lieu pour les
commutateurs de lignes.

« Pendant la retraite, 'employé qui suit le matériel doit,
danslalimite de ce que permettront le temps et les moyens dont
il dispose, détruire la ligne télégraphique en abattant les po-
teaux & coups de hache, et en coupant les conducteurs. Si 'on
peut prévoir, au moment de la refraite, que les troupes re-
viendront prochainement en avant, il faudra éviter de détruire
complétement la ligne. Les employés devront suivre les
troupes d’ausst prés que possible, et remettre les stations en
service. »
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Il est venu a idée, pour ajourner les démolitions que les évé-
nements peuvent rendre nécessaires, de protéger les travaux
d’art en y construisant des ouvrages de fortification, de telle
sorte que I'on puisse préparer 'explosion méme sous le feu de
I'ennemi. Tous les terrains ne se prétent pas également a ces
dispositions, etil n’est pas besoin de dire que si 'on voulait se
défendre pendant longtemps, il serait nécessaire de construire
des ouvrages de fortification passagére ou permanente permet-
tant de donner & la défense une certaine étendue.

Nous reproduisons sur la planche qui se trouve i la fin de
ce volume les dispositions prises dans la construction du pont
de Kotthus, sur lequel la ligne de Gorlitz & Berlin traverse la
Sprée, en vue de permettre d’arréter I'ennemi pendant le temps
néeessaire pour préparer une explosion.

Ces dispositions consistent en deux fortins reliés par une
porte en fer, qui peut étre fermée de manidre & barrer le
pont. La clarté du dessin rend inutile une plus longue de-
seription. _

Pour compléter ce que nous venons de dire sur les instrue-
tions officielles et sur la nécessité de réduire autant que pos-
sible les destructions, nous allons donner quelques détails
techniques sur les démolitions et sur les restaurations de
lignes. Ces détails sont empruntés dune étude faite par un
ingénieur distingué, et nous les publions avec I’assentiment de
I'auteur. Pour ne pas changer la nature de notre ouvrage, qui
est surtont éerit au point de voe militaire, nous abrégerons les
considérations purement techniques.

La destruction d’une section de chemin de fer a pour but,
soit de supprimer les ouvrages qui permettent de franchir un
obstacle existant sur une ligne de défense, soit de priver I'en-
nemi des avantages que peuvent lui procurer les transports
par chemins de fer.

Dans ce dernier cas, il n’est pas nécessaire de détruire
complétement la ligne : les grands déplacements de troupes,
pour lesquels le chemin de fer est surtout utile, demandent
une si grande régularité dans le service que bien souvent il
suffira d’empécher la marche régulidre des trains pour obtenir
le résultat dont on a besoin. Ce résultat sera suffisant, surtout
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lorsque T'on pourra espérer de réoccuper par la suite les posi-
tions que P'on est foreé d’abandonner. '

Les instructions & donner aux divisions chargées de la mise
hors de service doivent étre concues dans ce sens : elles devront
prescrire avant tout de soustraire & 1'ennemi le matériel d’ex-
ploitation, locomotives et wagons, ainsi que le personnel.

II est des cas cependant ot la destruction devra étre com-
plete. I faudra alors faire en sorte qu'un rétablissement ,
méme provisoire, des ouvrages détruits ne puisse utiliser les
restes des anciennes constructions.

Si I'on se trouve dans le cas de remettre en service une sec-
tion de chemin de fer détruite, la question ne peut se préciser
que dans certains cas particuliers; mais on peut toujours don-
ner des ridgles générales. Sans vouloir imposer d’avance telle
ou telle méthode & 'ingénieur chargé des travaux, il sera trés-
utile de prévoir & I'avance les difficultés, de rassembler les
idées, et d’expérimenter différentes méthodes, pour ne pas
perdre au moment du danger ses forces et son temps en essais
infructueux en vue de déterminer la marche & suivre. (Clest
pour cette raison qu’il serait nécessaire de créer en perma-
nence des divisions d’ouvriers de chemins de fer.)

Les considérations suivantes ont pour but d’étudier les dé-
tails de la question dans quelques-uns des cas qui peuvent se
présenter.

S’il s’agit de rendre une section impraticable sans la dé-
truire au point que son rétablissement demande un temps
assez considérable, il suffira d’enlever une partie du matériel
qui recouvre la chaussée. Le matériel de reconstruction devant
étre apporté de loin, il en résultera de grosses difficultés que
Vennemi ne pourra résoudre facilement, surtont s'il n’a pas
pris la précaution’ de s’approvisionner & 'avance du matériel
nécessaire pour les rétablissements de voie.

Ce matériel est assez considérable, et 'on compte que pour
3™.80 de voie, il faut

Rails. . ........... 760
Coussinets . . . ... .. ... 2,286
Vis o v vve v v e e & BT2
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Gros elous . . . ... ... . 18,288
Traverses ordinaires . . . . . 3 ,428
Traverses extrémes . . . . . . 0 ,572

Le matériel que 'on enléve pendant la construction devra
¢tre mis en dépot, autant que possible, dans un endroit for-
tifié : dans ce but, il pourra éire nécessaire de construire un
embranchement provisoire, soit sur une chaussée, soit sur un
terrain quelconque sensiblement horizontal, au méme niveau
que la ligne. Sion laissait encombrer les stations, on pourrait
rendre complétement impossible la circulation des trains, en
interceptant la ligne sur un point.

Cette considération devrail faire comprendre ; d’une part,
le besoin de choisir des emplacements propres & la eréation des
voies de garage, et d’autre part, la nécessité de réunir & temps
une provision suffisante de matériel de construetion sur les
points voisins du théatre de la guerre. '

Il 'y a lien aussi, dans les approvisionnements faits & 'ap-
proche d’'une guerre, de tenir compte des différents types de
matériel existant sur les lignes destinées & concourir aux opéra-
tions : il faudra en outre bien connaitre,& un moment donné,
Pendroit d’olt 'on devra, pour un cas urgent, extraire le ma-
teriel approprié aux circonstances dans lesquelles on se trouve
placé.

Si V'on veut effectuer une mise hors de gervice d'un degre
supérieur, on devra détruire les machines existant dans les
gares, les aiguillages, les plaques tournantes, les réservoirs
d’eau et autres constructions accessoires, enlever les appareils
¢électriques; et enfin, faire digparaitre Tes approvisionnements
de charbon etde graisse.

Lorsque 1'on éprouve des difficultés pour rétablir les établis-
sements détruits d'une gare, on doit se borner & réparer la voie
unique qui assure la circulation, & remettre le télégraphe en
service, & restaurer les réservoirs d’eau, & moing que les sta-
tions voisines ne puissent y suppléer. Dans certains cas, il
peut &tre utile, pour remplacer un chatean d’eau détruit, de
créer des appareils provisoires communiquant & une riviére ou
& un ruisseau; et, dans ce but, on pourra employer les pompes
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que l'on trouvera sur place, par exemple, leg pompes & incendie
du village voisin.

La mise hors de service d'une section de chemin de fer est
encore plus sérieuse, et la restauration plus longue, lorsqu’ou-
tre enlévement des rails, on a aussi détruit la chaussée, aux
tranchées ou aux remblais, et les ouvrages d’art, ponts ou
viadues. ;

Il est assez long de disperser les terres qui forment le rem-
blai d’une chaussée, et on ne devra 8’y résoudre que dans le
cas olt il n'existe dans le voisinage aucun ouvrage d’art que
Pon puisse faire sauter avee moins de tempg et de travail.

La destruction des chaussées peut néanmoins présenter des
avantages lorsque le terrain qu’elles traversent est maréca-
geux et ne peut fournir les terres dont on aurait besoin pour
réparer la dégradation. Il en est de méme lorsque cette chaus-
sée s’appuie a des murs de souténement.

Il serait pluas facile de combler une tranchée, et de produire
une interruption plus importante, en encombrant la voie par
des quartiers de roc ou de grosses masses de terre que l'on y
ferait tomber par des explosions.

Quoi qu’il en soit, on peut admettre que rarement il y aura
lieu d’interrompre une ligne en coupant les chaussées ou en
comblant les tranchées.

Pour rétablir les chaussées détrnites et pour déblayer les
tranchées, il y aura généralement lieu, lorsque le travail devra
étre rapidement exéouté , d’employer des voies de terrasse-
ment. Aussi faudra-t-il avoir & sa disposition un nombre suf-
fisant de wagons de ferrassement, de locomotives, de terras-
siers et de rails pour I'exécution des voies provisoires. Chaque
train de cette nature devra compter de 20 & 24 voitures, dont
une ou deux, destinées au transport des ouvriers, devront &tre
munies de parois verticales et d’un toit pour les mettre & 'abri
de la pluie.

Les ouvriers ont 'habitude de venir au travail avec leur
pelle et leur corde & brouette; les autres outils, tels que
brouettes, planches de coffrage , pioches, jalons et cordes,
devroni étre approvisionnés en magasin.

La rupture des petits ponts et des viaducs de petite dimen-
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sion n'interrompra la circulation que pour un temps fort
court. On arrivera & une réparation provisoire au moyen de
poutres soutenues par des poteaux en bois. Les poutres de-
‘vront étre placées & 1™,44 d’axe en axe, afin que 'on puisse
y faire reposer directement les rails comme on le fait dans le
cas ol I'on place les traverses dans le sens de la longueur
du rail.

Comme régle pratique, on doit rappeler qu'il y aura, dans
ce cas, lieu de placer dans le sens du fil du bois Ja portion
aplatie des clous qui servent i assujettir les rails, et d’amorcer
avec un foret le trou dans lequel ils devront é&tre enfoncés;
sans cette précaution les clous feraient éclater les poutres, qui
perdraient de leur force. La résistance de la poutre doit étre
en relation avec I'écartement des poteaux qui la soutiennent,
et pouvoir supporter la pression maximum des roues d'une
machine de 130 quintaux, exercée au milien de la lon-
gueur.

Les ouvrages d’art construits sur les fleuves et sur les val-
lées profondes ont généralement une grande longueur, et se
composent de plusieurs arceaux s’are-houtant réciproquement,
de telle sorte que la chute de l'un d’eux entraine la ruine
de Pouvrage tout entier. Dans ce cas, les restaurations de-
viendraient tellement considérables qu'il y aurait lieu de con-
sidérer s'il ne vaut pas mieux renoncer & les entreprendre
tant que la section détruite restera dans le voisinage des opé-
rations de la guerre, et utiliser pour les transports de troupes
une ligne amenant au méme but par un détour.

Les ouvrages construits sur les grands fleuves sont géné-
ralement trés-difficiles & rétablir provisoirement, tandis que
Fon pourra plus aisément effectuer la réparation des viaducs
traversant les vallées, lorsque I'on pourra faire usage de pa-
lées en bois.

Aussi bien pour la destruction que pour le rétablissement
des lignes de chemins de fer, il y aura lieu de faire relever les
détachements d’ouvriers, et chaque détachement devra tou-
jours travailler sous une direction d’ensemble et suivie.

Les deux exemples suivants feront voir comment le travail
doit étre organisé.
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On examinera :

1° Le cas ot une section de 200 metres de longueur doit
étre mise hors de service le plus rapidement possible, y com-
pris 'enlévement du matériel de la voie;

2° Le cas ot la méme section doit étre rétablie, également
aussi rapidement que possible, lorsqu’on aura pu se procurer
le matériel nécessaire.

Dans les deux cas, il ne s’agira pas d’adopter les disposi-
tions les plus économiques, mais de marcher aveec la plus
grande célérité possible, le nombre d’ouvriers dont on dispose
n’étant limité que par la condition de pouveir les metire au
travail.

On admeltra que I'on dispose d'un irain de travail, et que
le systéme de rails employés est celui des rails & base plate de
6 metres de longueur, maintenus par des clous & crampons
(systtme Vignole).

1° Enlévement de la vote.

Le train de travail , qui se compose de 16 wagons vides et
ouverts, de 1 wagon pour les outils et de £ wagons pour les
travailleurs, arrivera par le c6té ot 'on doit se retirer, et sera
disposé de telle sorte que les wagons vides se trouvent le plus
rapprochés des rails & enlever.

Le travail devra se faire en deux reprises et non en ume,
et cela pour une double raison : d’abord on aura moins de
chemin & parcourir pour transporter les rails dans le train, et
ensuite il sera plus avantageux, dans le cas oll on serait ré-
duit & battre en retraite en laissant la besogne & moitié faite,
d’avoir complétement détruit 100 metres de voie que d’'en
avoir incomplétement détruit 200,

Le travail se conduit de la maniére suivante :

I. Il faut d’abord déblayer le ballast, de maniére & pouvoir
découvrir les vis qui maintiennent les rails, et méme enlever
les traverses. On disposera pour cela la colonne de 100 tra-
vailleurs sur 100 meétres de longueur de voie, et chaque tra-
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vailleur aura environ 1/2 metre cube de ballast & déplacer.
Le travail se fera en 15 minutes.

La colonne de 100 travailleurs se divisera ensuite en 2 sec-
tions : T'une de 25 hommes et 'autre de 75. La section de 25
hommes exécutera le travail ci-dessous.

II. 10 hommes dévisseront les plaques de joint, 12 enléve-
ront les tire-fond, les trois autres porteront les outils. Avee
des rails de 6 pieds de long, il y aura pour chaque 1/2 voie
30 plaques de joint & enlever, et 240 tire-fond & démonter.
Un homme peut en 5 minutes enlever une plague de joint,
et en trois minutes un tire-fond.

Le travail pour chaque 1/2 voie demandera donc 15 mi-
nutes, soit 30 minutes pour la voie entiére. En fout, on aura
done employé 45 minutes depuis le commencement de 'opé-
ration.

Si I'on a distribué les hommes de telle sorte qu'un homme
aif eu & enlever les plaques de joint & 3 rails, ef si, de plus,
les hommes employés & Tenlévement des tire-fond ont été
répartis de maniére & tenir le travail des tire-fond & méme
hauteur, au bout de 5 minutes, 1/3 des rails d'une 1/2 voie
sera libre.

1II. Par conséquent, I'enlévement du matériel peut com-
mencer 20 minutes aprés le commencement du travail. Pour
enlever un rail et le charger sur le wagon, il faut 6 hommes.
Si on emploie & ce travail 60 hommes de la 2° section, ils
auront mis de coté 10 rails en 5 minuntes. Chaque 1/2 voie
exigera ainsi 15 minutes, et 50 minutes aprés le commence-
ment du travail la voie entidre sera chargée; les 18 hommes
dont 'emploi n’a pas été déterminé ayant d’ailleurs servi &
ramasser et & emporter les menus objets en fer,

IV. Les 100 hommes sont alors disponibles pour enlever
et emporter les traverses. Chaque traverse exigera 3 hommes
et B minutes : les 200 traverses seront donc enlevées et char-
gées en 35 minutes. Les 100 matres de voie pourront ainsi
étre détruits en 4 heure 25 minutes.

La deaxiéme partie exigera exactement le méme temps ,
et Pon peut dire, en tenant compte des retards, qu'en 3
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heures une colonne de 100 travailleurs détruira une longueur
de 200 metres de voie, qu'elle chargera le matériel sur les
wagons et que le train sera prét & partir,

On emploiera les outils suivants 3

75 pelles & enlever le ballast.
30 pioches pour le méme travail et pour lever les tra-
verses.
10 clefs & vis, dont guelques anglaises.
20 perches en bois.
20 leviers légers, mais ferrés. '
100 rondins de 02,70 de longueur et de 0™, 06 de dia-
métre. '
y marteaux, pour briser les vis et les clous qui ne se
laisseront pas arracher. '
Un assortiment de ciseaux a {roid et de petits marteaux.

o

20 Rétablissement d'une seetion détruite,

On admet que I'on dispose de trois colonnes de 50 hommes
chacune, et que I'on fait arriver jusqu’au point voulu un train
renfermant le matériel nécessaire & la restauration.

I. La 1™ colonne se partage le long de la voic, en se mas-~
sant le plus possible dans le voisinage du train : elle aplanit
et dispose le sol qui doit recevoir les traverses: et comme il
faut 400 traverses pour 100 foises, et qu'un homme peut
préparer 'emplacement d'une traverse en 3 minutes, le tra-
vail sera terminé en 15 minutes.

iI. 8 voitures sont chargées de traverses et 8 aufres de
rails. La 2° colonne commenece & apporter les {rayerses, et
la 3° & apporter les rails. 2 hommes transportent une tra-
verse, et en 5 minutes ils peuvent la faire arriver a sa place :
comme il v a 400 traverses le travail demandera 4 heure 20
minutes.

Il y a 120 rails & apporter : chaque rail exigera 6 hommes
et sensiblement 5 minutes, de telle sorte que, en 1 heure 15
minutes les rails seront apportés & leur place. Le travail devra
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étre conduit de telle sorte qu'en 2 heures, les traverses et
les rails soient assemblés.

La 17 colonne, qui a été disponible au bout de 15 minutes,
sera employée immeédiatement & transporter et & répartir les
menus objets en fer.

L’assemblage des rails sera réglé de la manidre suivante.

-Les plaques de joint seront d’abord placées et assujetties
avec 2 vis; on fixera les rails aux traverses et on disposera les
plateaux qui les arc-boutent; on alignera les rails; on enfon-
cera les derniers clous; et, enfin, on réglera le ballast.

Les colonnes seront employées ensemble & ce dernier tra-
vail, qui exigera une heure, de telle sorte que les 200 métres
de voie seront réparés en trois heures.

On aura employé le matériel suivant :

120 rails (chacun de 6,50). "
400 traverses.
120 plateanx pour arc-bouter les traverses.
120 paires de plaques de joint,
480 vis pour plaques de joint.
200 broches. '
Tout ce matériel fera partie du train de travail.

On emploiera en outre :

50 pelles pour régler le ballast.
20 pioches pour le méme travail et pour placer les tra-
verses.
%0 rondins pour porter les rails.
12 clefs & vis, dont quelques anglaises.
40 marteaux,
40 leviers.
6 masses.
8 gabarits pour placer les rails.
8 niveaux de magon.
i mesures de longueur.
40 vis a téte.
Un assortiment de ciseaux et de petits marteaux et un
approvisionnement d’huile.
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Comme on n’a pas l'intention, ainsi qu’on I'a déja dit plus
haut, d’épuiser dans ce travail le c¢0té technique de la ques-
tion, nous renvoyons a 'ouvrage plus détaillé de W. Basson :
Les chemins de fer ¢ la guerre, en appelant d’'une manidre
plus spéciale attention sur les proeédés indiqués pour la des-
truction des fils électriques, et pour l'organisation des mines
a friction.

On partage moins les idées de I'auteur lorsqu’il propose de
confier & des militaires I'exécution des mises hors de service :
on pense, au contraire, qu’il ¥ aura lieu de toujours employer
un ingénieur, et il est & espérer qu’a l'avenir on aura tou-
jours & sa disposition un nombre suffisant de divisions de che-
mins de fer,

On devra toujours essayer d’emmener le matériel des
sections détruites, pour faciliter le rétablissement des mémes
sections que I'on peut avoir & effectuer dans la suite, comme
la chose eut lien dans la guerre des Etats-Unis, et aussi pour
rétablir d’autres voies. .

-Le systéme de rails adopté pour elles fit-il différent, si le
temps ou les moyens de transport manquent, on devra au
moins enterrer les pidces de fer.

11 parait de la plus haute utilité, pour le matériel d’exploi-
tation que Pon aura été obligé de laisser en arricre, de le
mettre hors de service en enlevant quelques piéces 1solées,
sans pour cela en'venir & une destruction compléte. Ces pitees
devront étre emportées, avec le numéro ou le nom des voi-
tures ou des locomotives auxquelles elles appartiennent, afin
de pouvoir les réemployer par la suite.

Basson dit & ce sujet :

« On devra toujours emporter les pistons des locomotives,
« dont le poids est de 20 & 30 livres : ces pitces sont diffi-
« ciles d remplacer, et I'on obtiendra ainsi une mise hors de
« service durable, pratique et plus facile & effectuer que toute
« autre. »

Quant & la régle qui consiste, dans la destruction des che-
mins de fer, & enlever les employés et les travailleurs, il est
de toute apparence qu'elle changera le jour ol 'expérience
d’'une longue guerre, dans laquelle les chemins de fer auront
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joué un réle important, aura mieux fait eonnattre la question.
On ne peut nier que 'ennemi doive tirer un grand secours
de tout ce personnel pour rétablir ses chemins de fer et pour
les remettre en circulation; cependant, deux raisons ma-
jeures viennent & Uencontre de la régle indiquée.

D’abord, les difficultés d'une retraite, combinée avec la des-
truction des lignes , s’augmenteront encore s'il faut emmener
des familles entidres d’ouvriers et les interner dans un auntre
pays. ,

En second lieu, les avantages que I'on retirera de cette me-
sure ne peuvent équivaloir & la responsabilité que P'on assu-
mera en emmenant, et en bannissant pour ainsi dire de leurs
foyers, des quantités considérables de pauvres familles,

Enfin, il ne sera jamais possible de ne laisser personne
derridre soi,

Basson fait, dans son ouvrage, les réflexions suivantes

dictées par Uexpérience,
« En Boh&me on suivit la régle qui vient d’étre indiquée,
Un grand nombre de familles d’ouvriers furent conduites
en Hongrie dans la situation la plus misérable du monde ;
mais , malgré des ordres formels et des menaces, il en resta
assez pour rendre dans les ateliers les services dont on avait
besoin. Comme le chemin était dans un pays montagnenx
et difficile, on se promettait aussi un grand résultat de cette
mesure, que l'on avait prise, de ne laisser sur place aucun
mécanicien expérimenté, Cependant le résultat fit voir que
cette précaution était complétement illusoire, D'aprés mon
« opinion avantage que l'on trouve & emmener les ouvriers
«et les employés n’est pas une compensation suffisante 2
« I'obligation que I'on s’impose de les faire vivre, au préju-
« dice qu’on leur cause et & la responsabilité que I'on prend
« au point de vue des épidémies qui peuvent atteindre tant de
« familles arrachées a leurs foyers. Sans compter que les
« derniers trains, s'encombrant outre mesure, s’allongent 2
« le matériel est immobilisé , la retraite ne s'effectue plus et
« le résultat est manqué. »

Pour effectuer en ordre et complétement la destruction
d'une ligne, c'est-d~dire pour enlever le matériel dont on

2 a " | a a2 A
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pourrait avoir besoin plus tard, ou qui pourrait étre remis en
service par l'ennemi, il parait indispensable de prévoir a
Iavance le nombre des trains dont on devra faire usage, et
d’en bien organiser les mouvements. Cette précaution ne doit
pas étre négligée , sans quoi 'ennemi s’emparerait du maté-
riel et des approvisionnements que I'on aurait réunis, malgré
toute la peine que l'on se serait donnée pour en préparer
P'enlévement. ,

Pour ce qui est de la restauration des sections détruites, la
pratique a faif connaitre ce résultat surprenant que cette res-
tauration demande souvent moins de temps, lorsque 1'on dis-
pose des moyens et du matéricl nécessaires, que n’en a exige
la destruction. La principale raison en est toute naturelle et
tient, comme 'explique Basson, & ce que :

« Tandis que dans la paix on demande & I'organisation d’'un
« chemin de fer une grande perfection , une grande stabilité
« et une solidité qui ne peuvent étre obtenues que par des
« systémes compliqués, la question est toute différente pour
«le cas de guerre. Il faut & la vérité une grande stahilité,
« mais 'organisation des voies sera suffisante si au moyen de
« dispositions simples on arrive & faire passer les trains. »

Le co6té disciplinaire de la question de réorganiser le ser-
vice sur les chemins de fer ennemis, ¢’est-a-dire sur ceux qui,
dans le principe étaient entre les mains de l'ennemi, sera,
pour éviter les répétitions, examiné aun deuxiéme chapitre, &
propos des divisions de chemins de fer.

(Juant & la marche & suivre pour mettre une ligne en état
d’étre exploitée, on en va faire connaitre les principes. La
guerre des Etats-Unis a fait voir trés-clairement que le grand
secret pour résoudre la question consistait & disposer des corps
nombreux d’ouvriers et des dépdts abondamment pourvus de
tout le matériel nécessaire, en plusieurs points de ses propres
lignes et aux positions centrales, Certainement il en résultera
de grosses dépenses, car souvent ces corps de travailleurs
resteront inoccupés, et cependant il faudra les payer : le ma-
tériel amassé pourra également rester sans emploi ; mais une
guerre de longue durée, ot les chemins de fer devront jouer
un role, exige ces sacrifices.
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Les grandes lignes sont toujours, malgré la plus grande sur-
veillance et les dispositions défensives que 'on peut prendre,
exposées a une destruction rapide. Ce n’est qu’en disposant
immédiatement du matériel indiqué plus haut que T'on peut
espérer de rétablir la circulation quand I'ennemi I'aura inter-
rompue. (On en trouve des exemples dans la guerre des
Etats-Unis. Voir le chapitre suivant.)

Pour le personnel, il y aura d’abord lien d’employer tout
celui qui sera sur place; mais il sera rarement suffisant; et,
ensuite, les employés se présenteront d’autant plus facilement
qu’ils verront que I'on n’a pas besoin d’eux.

Basson, dans son ouvrage, dit avec beaucoup de jus-
tesse :

« Les proclamations ont généralement pen d’effet : ce qu'il
« faut avant tout, c’est de faire fumer la cheminée des loco-
« motives. Cette fumée est pour les ouvriers de la contrée le
« signal que le travail a repris, et qu’ils peuvent de nouveau
« gagner de 'argent en rejoignant leur poste. Ils ont bien pu,
« dans leurs réunions, par suite de la pression exercée sur
«eux par le gouvernement, déclarer qu’ils ne travailleraient
« point sous les ordres de I'ennemi ; mais lorsque chacun d’eux
« apprendra que le travail recommence, que ses camarades
« peut~&tre gagnent déja leur pain et celui de leurs familles,
« il changera ses résolutions et les ateliers seront bientdt
« repeuplés.

« 11 est difficile d’en dire autant pour les employés, s'ils ne
« sont pas trés-cloignés de ceux qui leur donnaient des ordres.
« C'est pourquoi il est trés-utile de se procurer a 'avance des
« mécaniciens et des employés de chemins de fer, convenable-
«ment préparés pendant la paix & faire le service sur les
« chemins de fer étrangers. lls se mettront d’ailleurs bien vite
«au courant, si les divisions de chemins de fer ont eu soin
« de prendre & I'avance des renseignements sur les rampes,
« les courbes et autres détails des lignes & remettre en exploi-
« tation. : .

« Lorsque I'on pourra s’attacher les employés des chemins
«de fer étrangers, indépendamment de 1’avantage que l'on
« trouvera & mieux connaitre les circonstances locales, on
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« pourra aussi recueillir des renseignements sur le ma-
« tériel qui pourrait étre caché. Il est certain d’ailleurs que
«l'on devra toujours conserver entre ses mains la direc-
« tion supérieure des stations, ainsi que le service du télé-
« graphe. » ;

La guerre de Crimée a déja donné un exemple de construc-
tion des chemins de fer pendant la durée des opérations : les
Anglais avaient en effet construit, entre Balaclava et les tran-
chées de Sébastopol, une ligne sur laquelle ils transportaient
leurs grosses pitces de siége. L’organisation de cette ligne pa-
rait d’ailleurs avoir été trés-incompldte, et 'on n’y a pas ins-
tallé de service régulier.

Les Américains ont été plus avant dans cette voie pendant
leur dernitre guerre. Non-seulement ils ont trés-rapidement
rétabli les chemins de fer détruits, mais encore ils ont cons-
truit de nouvelles lignes, soit vers les dépdts, soit vers les
quartiers généraux des différents corps de troupes.

Ainsi, dans le cours des ldeux premiers tiers du mois de
juillet 1864, au moment de la tréve conclue sur les bords de la
riviere James, pendant que les hostilités se porfaient ailleurs,
les deux armées profitérent de leurs loisirs pour renforcer
leurs positions.

Le général Grant ne recula devant aucune peine pour faire
de City-Point une place de dépét capable de suffire aux be-
soins d'une armée de 75,000 hommes, et pour relier cette
place avec les diverses positions occupées par ses troupes.
Dans ce but, on construisit non-seulement le chemin de fer
de Pétershourg a City-Point, mais aussi des embranchements
dirigés vers les dépdts particuliers et les quartiers généraux
des divers corps d’armée.

A Tépoque du combat de Pétersbourg, les Unionistes dé-
truisirent, sur environ 8 kilometres, le chemin de fer de Wel-
don, qui leur devenait inutile, et ils en transporterent les
rails et les traverses sur un autre point de leur position de
Pétershourg , oit tout ce matériel fut utilisé pour construire
derriére le front de leur armée une nouvelle lighe qui s’étendit
jusqu’a la station de Ream.

Si Yon voulait, pour toutes les lignes , grandes ou petites ,
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que P'on crée en campagne, observer foutes les régles en usage
dans la construetion des lignes ordinaires, on arriverait, indé-
pendamment du prix de construction, a employer plus de
temps et de ressources que les nécessités ne l'exigent. On
devra suivre une marche toute différente, et employer toutes
les dispositions provisoires de nature 2 assurer le service
pendant la durée probable de la guerre.

Au lieu des chemins de fer & locomotives, on peut aussi,
dans les constructions nouvelles, employer les chemins de fer
A chevaux, dont le tracé n’occasionne pas les mémes difficul-
tés, et dont tout le travail de construction, plus simple qu’avec
les chemins & locomotives, exigera moins de temps, de moyens
et d’argent.

On pourra, & Yoccasion, placer sur une route existante les
traverses et les rails, et changer ainsi la route elle - méme
en un chemin de fer & chevaux.

Il ne faut pas se dissimuler néanmoins que ces chemins
de fer sont peu utiles en campagne : d’abord ils ne peuvent
servir pour les transports de troupes, et les services qu’ils
sont & méme de rendre se bornent & faciliter les ravitaille-
ments,

Ils seront surtout utiles pour mettre provisoirement en
communication deux troncons d'une ligne interceptée par
'ennemi. '

En Dannemark on a fait usage d’un chemin de ce genre
pour réunir Flenshourg 2 Diippel : la disposition des chaus-
sées danoises avait permis d’installer rapidement un chemin
de fer & chevaux, et I'on put ainsi économiser heaucoup de
temps dans les transports de grosse artillerie, que la mauvaise
saison aurait rendus trés-difficiles.
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DEUXIEME CHAPITRE.,

Exemples d'attaque et de défense des chemins de fer. — Généra-—
lités sur les travaux de défense des chemins de fer.

E’attaque d'un chemin defer, soit pour le détruire sur une
cerlaine étendue, soit pour s’en assurer la possession durable,
rentre essentiellement dans la classe des marches dérobées et
rapides, des mouvements tournants et des surprises. Comme
toutes les opérations de la guerre de partisans, elle exige avant
tout un chef habile, des officiers et des soldats d’¢lite, de qui
l'on puisse tout obtenir, et qui sachent dans chaque cas par-
ticulier s’inspirer des circonstances. Il serait done déraison~-
nable de tracer une méthode pour ce genre d’attaque; et nous
ne voulons poser ici que quelques principes tout & fait géné-
raux.

Dans la guerre des Etats-Unis, Stuart,Morgan, de Dorn,
Mosby ont laissé d’excellents exemples & suivre : la cavalerie,
surtout celle du Sud, a opéré des prodiges en fait d’attaques
rapides de chemins de fer. L'anteur croit pouvoir affirmer
avec certitude que I'emploi judicieux des chemins de fer dans
la stratégie ouvre & la cavalerie un champ tout nouveau.

Sans doute le temps du grand Frédéric est passé pour cette
arme etil faut une série ininterrompue de guerres pour former
une cavalerie comme celle que nous possédions alors. Cepen-
dant, dans les opérations qui ont les chemins de fer pour ob-
jectif, et principalement dans les combats qui ont pour but de
s'en rendre maitre, la cavalerie jouera un réle prépondé-
rant.

Ce role lui est assuré par la grande importance que les
opérations relatives aux chemins de fer prendront dans la
plupart des guerres. La cavalerie devra fournir en grande
partie les troupes qui garderont les chemins de fer en arritre
de I'armée : si elle n’est pas chargée exclusivement de ce ser-
viee, elle aura du moins & relier les divisions laissées en ar-
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ridre pour couvrir et oecuper les points fortifiés sur les voies
ferrées; car de forts détachements de cavalerie seront toujours
nécessaires pour reconnaitre et éclairer les abords des lignes
exposées, afin de les préserver du mieux qu’on pourra contre
les pointes et les surprises de I'ennemi.

Ces mesures de prudence ont pu étre complétement né-
gligées dans la campagne de 1866, grice a la surprenante
rapidité des opérations et & la ruine aussi prompte qu’inatten-
due de nos adversaires. (Toutefois ce défaut de précaution n’a
pas été sans danger pour nous ; rappelons-nous les incursions
du capitaine autrichien de Vivenot sur les derridres de 1'ar-
mée prussienne). Aussi cette campagne n’est-elle pas un
exemple & suivre sous ce rapport. (Nous reviendrons plus loin
sur ce sujet).

Les exploits de la cavalerie américaine, et principalement
de la cavalerie du Sud, confirment nos assertions d'une ma-
niére éclatante. Cette cavalerie est digne d’étre proposée pour
modele, et on peului appliquer cette vieille maxime si souvent
mise en oubli. « Puisque la cavalerie coute si cher, il ne faut
lui demander que des services extraordinaires.» Certes la
guerre de 1866 a prouvé que le vieil esprit du grand Fréderic
anime toujours la cavalerie prussienne, malgré la longue pé-
riode d’inaction qu’elle a traversée, et en dépit des déclama-
tions, et des accusations d'inutilité qu’on a accumulées con-
tre elle.

La semaine militaire (année 1867, n° 51) a publié I'article
suivant sur la cavalerie sécessionfiste du général Stuart.

« L’histoire des guerres modernes contient de remarquables
exemples de la tactique et de I'emploi des corps de cavalerie
indépendants; elle a proclamé la gloire des généraux de cava-
lerie du Sud, et en premitreligne du général Stuart, dont il
sulfit de rappeler le nom & des cavaliers pour faire battre leur
caur.

« Il ne faudrait pas croire que les entreprises qu’ils ont diri-
géesne sont possibles qu’en face de troupes indiseiplinées. Un
seul fait suffira pour dissiper ce préjugé. Pendant quatre an-
nées de guerre, Stuart n’a jamais remporté d’avantages sur
une infanterie intacte, méme avec une cavalerie dix fois supé-
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rieure, tant]’armement des Américains était perfectionné, tant
leur sang-froid était remarquable. On aurait d’ailleurs tort de
croire que ses courses, comme celles des barbares, n’avaient
d’autre but que le pillage et la dévastation. Il est vrai que, dans
ses deux expéditions les plus célebres, il a détruit ou emmené
les approvisionnements que 'armée du Nord avait transportés
avee elle au prix de tant de peines; mais ¢’était pour la réduire
4 I'impuissance pendant toute la campagne. Jamais il n’a
toléré un pillage inutile, auquel sa nature répugnait ; dans
toutes ses opérations il n'a jamais eu devant les yeux qu’un but
militaire important : la vie des hommes et la conservation des -
chevaux lui étaient trop précieuses pour les aventurer inutile-
ment.

« On appréciait a sa juste valeur I'importance et I'atilité de
la cavalerie, car on ne commenga jamais une campagne avant
que leffectif n’en et été porté au complet réglementaire de
10 pour 100 (les Américains n’avaient pas ce que nous appe-
lons les divisions de cavalerie). A I'époque ol 'armée souffrit
de la famine et olt les rations de vivres furent réduites & £ et :
(au printempsde 1863), on attendit, pourouvrirla campagne,
que la cavalerie de Stuart, dont les chevaux étaient nourris
avec du mais, comme les hommes, fiit en état de paraitre sur
les champs de bataille avec une instruction et un effectif
complets.

« Pendant les quatre annces de cette guerre désastreuse,
Stuart ne quitta jamais la selle et ne remit jamais I’épée au
fourreau. Il avait toujours devant son ront des éclaireurs qui
mettaient pied & terre; masqué par ses sharpshooters, il faisait
ses préparatifs, puis fondait sur I'ennemi comme un ouragan,
ne combattant qu’a I'arme blanche, et méprisant au plus haut
point le feu des troupes retranchées. Son artillerie entrait en
ligne aussitot qu’elle le pouvait, manceuvrait comme la nétre,
forcait les masses ennemies & se déployer, et cherchaif surtout
a les débusquer de leurs retranchements.

« Se tenait-il sur la défensive, ou bien était-il surpris A
I'improviste par des forces supérieures en cavalerie ou en in-
fanterie (comme & Brandy-Station et dans d’autres occasions),
au lieu de céder et de jeter ainsi le désordre dans ses brigades

10
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et dans ses bagages et d’affaiblir le moral de ses troupes, il
portait en avant ses tirailleurs et son artillerie et soutenait le
combat jusqu'a ce que son plan fat arrété. Quand il s'était
rendu compte des forces et desintentions de I'ennemi, quand
il avait trouvé le point faible de son adversaire, c’est alors
qu’il langait sa cavalerie, flt-elle inférieure en nombre, et
que ses charges se succédaient impétueuses et multiplides.

« Ktait-il trop pressé, ses éclaireurs remontaient 3 cheval en
toute hite, et I'ennemi ne trouvait plus qu'un terrain vide ;
il n’avait réussi qu'a dévoiler & Stuart sa position et sa force.

« Dans les reconnaissances qu’il faisait continuellement
pour rendre compte au général en chef des forces, des mou-
vements et des dispositions de 'armée ennemie, il n’emmenait
que de faibles détachements, les déployait en firailleurs, laissait
ignorer & son adversaire s'il avait affaire & de 'infanterie ou &
de la cavalerie ; puis il envoyait de 'artillerie aussi prés que
possible de I'ennemi et le forgait ainsi & montrer ses forces.
Naturellement il se réservait la possibilité d’abandonner le
combat rapidement ef sans pertes dés qu'il le voulaif, et
presque toujours il réussit, dans ces reconnaissances, a frap-
per d’heureux coups.

« Cette maniere de combattre permettait & ce vaillant géné-
ral d’opérer isolément avec son corps d’armée et de conduire
a de longues distances et loin de tout secours ces expéditions
de cavalerie dont 'audace et les succes ont étonné I'Europe
elle-méme.

« Ses deux expéditions autour de Richmond , derrigre 'ar-
mée de Mac Clellan, et dans le Maryland, sur les derridres de
'ennemi sont célébres méme sur notre continent.

« Dans ces courses lointaines et audacieuses, le général
n’emmenait pas de bagages et n'avait qu'un corps de 2,500 a
3,000 cavaliers avee U'artillerie qui en dépendait. Celalui per-
mettait de parcourir, sans débrider, des distances extraordi-
naires. Morgan, de Dorn et Morby agissaient de méme.

« Stuart joignait & une intrépidité que rien n’effrayait et
un infatigable esprit d’aventures, un tempérament de fer, une
connaissance minutieuse du pays & parcourir, une prévoyance
scrupuleuse dans la eonception d’une entreprise importante,
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un systéme d’espionnage admirablement organisé qui le tenait
au courant de tous les mouvements de 'ennemi; enfin, une
puissance d’intuition mtrie par 'expérience, qui suppléait & ce
que ses renseignements sur le pays ou sur les positions de
Pennemi pouvaient avoir d’insuffisant (1). »

L’expédition du général unionniste Grierson est aussi un
bel exemple a citer.

Les succes de I'escadre de Porter et de Farragut en mars
1863 avaient complétement isolé du coté de I'est la forteresse
sudiste de Wickshourg, malgré les tentatives sans ensemble et
presque toujours infructueunses faites pour la ravitailler.

On résolut de Visoler du c6té opposé; et d’aggraver la si-
tuation de la garnison par la destruction du chemin de fer ve-
nant de I'Ouest. Le général Grant chargea le colonel de cavale-
rie Grierson avec 3 régiments de cavalerie réunis & Lagrange
sur la frontiere nord de Mississipi, de parcourir 'Etat de ce
nom, de détruire les voies ferrées qu’il rencontrerait dans sa
march(, et de 1’ijndle le geénéral Banks & Baton-Rouge.
Guerbon remplit sa mission avec tant de succes que le gou-
vernement le nomma général.

Parti de Lagrange le 17 avril, il traversa le Tallahatchee le
19, passa par Houston, détr umt, le 24, une portion de la ligne
Mobhile- Ohio, et échappa heureusement au général Chalmers,
envoy(, & sa poursuite. Puis, déerivant un grand cercle autour
de I'armée du général Johnston il atteignit Raleigh et West-
ville, traversa le Veare, passa 2 Lmllatm, Sumnit , Magnolia,
Clinton, et fit sa jonction, le 2 mai, pres de Wickshourg, avec
le général Augur, sans pertes sensibles. Dans ceite longue
marche de 72 lieues, il détruisit un grand nombre de gares,
de dépots, de fabriques et de magasins, dispersa plusicurs
dépodts de recrutement, et répandit dans tout I’Etat le trouble
et 'épouvante. Par des mouvements habiles et des marches

(1) La Semaine militaire a parlé récemment des « Memoirs of the
Confederat War, » par de Borke, ancien chef d’état-major de Stuart.
L'auteur a connu trop tard I'existence de cet ouvrage pour Fanalyser ici.
“On y trouve heatcoup de détails sur les hrillantes opérations de la cava-
levia des Etats du Sud.
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forcées, il réussit & échapper & temps aux détachements enne-
mis qui le serraient dans toutes les directions, et trompa
I'espérance de son adversaire, qui voulait faire prisonunidre
cette audacieuse petite troupe (Extrait de Sander : Histoire de
quatre ans de querre civile aux Etats-Unis d' Amérique).

Une opération du méme genre, dirigée par le général unio-
niste Wilson, pendant l'attaque de Petershurg, & la fin de
juin 1864, montre le danger des expéditions & longue dis-
tance, lorsqu’elles sont mal congues.

Pour occuper sa cavalerie pendant l'attaque de Petersburg,
Grant ordonna & Wilson de marcher, le 21 juin, de Bermuda
sur Hondred avec les divisions Wilson et Kautz et leurs 3 batte-
ries d’artillerie & cheval, et de faire une tentative sur les che-
mins de fer de Weldon et de Danville. Wilson passa sur les
derritres de I'armée, et atteignit, le 22 mai, prés de Ream-
Station, la ligne de Weldon, qu’il détruisit sur une grande
longueur. De 1ail tourna vers Dinviddie-Curthouse, sur la li-
gne Danville-Petersburg, enleva la voie sur une longueur
de 1600 metres, et détruisit 2 locomotives et 30 wagons.
La démolition fut aussi facile que radicale, car la voie du che-
min de fer de Danville, comme celle des autres lignes de Pen-
sylvanie, ne se compose pas de rails, mais de madriers posés
de champ et armés de bandes de fer. Wilson n’eut qu'a met-
tre le feu aux madriers et & laisser au vent le soin de propager
Pineendie. Pour empécher un prompt rétablissement de la
voie, Wilson rasa toutes les scieries et les forges des environs.
A partir de Fords-Station, il suivit la ligne jusqu’au pont
de Roanoke. Ce pont étant fortement occupé, Wilson, dont
les hommes et les chevaux étaient épuisés, reprit, le 25, le che-
min de Ream-Station, olt il comptait trouver un corps de
soutien ou au moins quelques troupes. Au licu de cela, il
tomba, le 28, & une liene & 'est de Ream-Station, surla cava-
lerie confédérée réunie sous les ordres de Hampton, et sur les
brigades d'infanterie Mahone et Finegan, que Lee avait char-
gées de fermer la retraite & Wilson et de le punir de ses dévas-
tations. Le pont du Stony-Creek, seule issue possible pour ce
dernier, était détruit, et il ne lui restait qu'd s’ouvrir un autre
chemin I'épée & la main. Le 28, les unionistes livrérent deux
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combats désespérés sans pouvoir forcer le passage ou se débar-
rasser de 'ennemi. Grant, informé du péril de Wilson, avait
envoyé le 6° corps & Ream-Station; mais ce secours arriva
trop tard. Les 2 divisions ¢taient coupées, dispersées ; 30 voi-
tures, 1000 prisonniers, toute I'artillerie composée de 12 pitees
restaient aux mains de I'ennemi. Kautz s’enfuit en désordre
avec les débris de sa division en tournant laile droite de
I'ennemi, et rejoignit Grant, le 30 juin, complétement épuisé.
Wilson décrivit un long arc de cercle autour de l'aile droite,
et gagna City-Point, ol il arriva le 1% juillet avec les restes de
sa division. Cette expédition cotita bien cher, pour un mince
résultat 5 car les voies détruites furent promptement rétablies
par les corps d’ouvriers de I'armée de Lee, tandis que la cava-
lerie de Grant fut mise pour longtemps hors d’état de fenter
rien de sérieux.

Ainsi c’est la cavalerie qui est destinée a ce genre d’opéra~
tions ; et comme elle est appelée dansles intervalles & faireleser-
vice d’éclaireurs et de patrouilles, et qu'elle doit étre instruited
ce double point de vue, lacréation de corps de cavalerie indé-
pendants, proposée autrefois par Peenitz, devint praticable.
De quelle maniére et dans quelles limites cette idée est-elle
réalisable pour 'armée prussienne, c’est une question que
nous ne pouvons traiter ici. Dans tous les cas, la prolongation
de la durée du service est une condition indispensable ; quant
au corps des officiers, on pourrait le composer d’officiers de
cavalerie qui s’offriraient pour cette spécialité, de quelques
officiers tirés des bataillons de chasseurs, et dun trés-petit
nombre d’officiers d’infanterie.

Les entreprises sur les lignes de fer seront assurément hien
plus faciles & diriger quand elles auront lieu dans notre propre
pays. Comme les expéditions de ce genre devront étre aussitot
exécutées que congues, il sera rarement possible et méme dé-
sirable de se concerter et s’entendre & I'avance avee les popu-
lations riveraines.

(’est au moment méme de I'exéeution quel’on aura a récla-
mer, dans des limites plus ou moins étendues, le concours des
populations.

Indépendamment des régles qui s’appliquent & toutes les
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expéditions du genre des marches forcées et secrdtes, et des
surprises 3 main armée, nous devons en signaler d’autres par-
ticulidres aux attaques dc chemins de fel. On devra choisir
pour la destruction des lignes un certain nombre de points
importants, mais on ne les prendra pas trop nombreux, pour
éviter d’éparpiller les troupes ; les chefs subalternes s'attache-
ront & exécuter & la lettre les OldI'GS donnés, et éviteront d’y -
substituer leurs propres idées; un ememb]c parfait est indis-
pensable tant pour mener & bien Uentreprise que pour assurer
une refraite toujours difficile dans un pays alarmé.

Cest & sa sévere discipline que la cavalerie des Ktats du
Sud, si remarquable & tous les titres, a dii ses succes extraor-
dinaires.

Ceite qualité manqua, dans les premiéres années, a la cava-
Jerie des Etats da Nord, qu’'il avait fallu composer d’éléments
hétérogenes; ¢’estld ee qui fit échouer plus ou moins compléte~
ment plusieurs de ses expéditions (Outre Uexpédition de Wilson
et Kautz, déja citée, Vauteur doit mentionner celles du général
unioniste Kilpatrick contre Richmonda la fin de février 1864,
et celle de Smith et Grierson sur la ligne Ohio-Mobile & la fin
de mars 186%. Voir Saunder, Histoire, etc.). Dans ces expé-
ditions, il sera frés-avantageux d’adjoindre & la cavalerie de
I’artillerie & cheval ou de Vartillerie d pied, de trés-petit calibre
(comme le canon de 4 prussien, dont tous les servanfs sont
assis sur les caissons). L’auteur ne saurait admettre 'opinion
émise par le lieutenant en premier Lassmann dans son livre
de la guerre des chemins de fer, sur la préférence & donner
aux batteries de fusées, quoique la légireté de ce matériel
milite en faveur de son emploi. L’objet essentiel dans une
attaque, et surtout dans une destruction de raﬂway, c’est
d’avoir un personnel convenable d’ingénieurs qui voyageront
A cheval ou mieux dans une voiture légére. On ne prendra que
le personnel indispensable, parce que letransport du nombreux
matériel nécessaire prend déja beaucoup de place. Les troupes
du corps expéditionnaire laisseronf en arridre tout bagage
inutile, seront munies d’outils, et se mettront & Peeuvre sur les
points désignés.

Le travail de démolition devant étre exécuté de préférence
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la nuit et sur des points différents, il sera avantageux que les
divers chantiers communiquent entre eux au moyen de fanaux
ou mieux de fusées. Ces signaux devront étre trés-caractérisés
pour qu’on ne les confonde pas avec ceux des troupes qui dé-
fendent la ligne ; on évitera d’en faire un trop grand nombre,
de peur d’'éveiller Pattention de 'ennemi ou des populations.

Dans le tableau qu’on vient de présenter des attaques de
chemin de fer, on n’a presque pas parlé de 'infanterie, car on
ne s’est préoccupé que d’expéditions lointaines et trés-rapides,
pour lesquelles I'infanterie sera rarement propre, comme I'a
prouvé la guerre d’Amérique. Il en est tout autrement lorsque
les expéditions ont un but plus rapproché et qu'on a pour soiles
habitants. La eréation d'un corps de troupes des trois armes,
sous le nom de petite division d’'attaque des chemins de fer,
serait fort & désirer, car on doit toujours s’attendre & une latte
trés-vive lors de l'attaque, et 'infanterie sera particulidrement
utile dans les combats qui s'engageront souvent auprés des
défiles.

Llauteur a déja dit qu’il ne serait pas toujours possible, ni
méme bien avantageux, d’averticr & lavance les habitants
d’une attaque sur les lignes nationales, en vue des’assurer leur
coopération ; on ne le fera qu'au moment méme de I'action,
si on le juge nécessaire. Si'on veut compter sur un concours
énergique de la part de la Jandsturm, il faudra, dés le début
de la guerre, lui donner des instructions et une organisation
telles, qu’on puisse I'avoir rapidement sous la main dans les
moments critiques. Si de pareilles dispositions eussent été
prises en Bohéme et en Moravie, lors de la guerre de 1866,
les Prassiens auraient été obligés de couvrir les chemins de
fer mieux qu’ils ne 'ont fait. Nous faisons allusion ici aux
courses, d’ailleurs complétement infructueuses, du ecapitaine
autrichien Vivenot sur les derritres de I'armée prussienne;
il a réussi toutefois, avecundétachement eomposé de 1 officier,
5 sous-officiers, 55 brigadiers, 2 trompettes et 28 hommes, 3
opérer, sans faire aucune perte, et & causer guelquefois des
retards sensibles dans 'arrivage de nos convois.

Il est vrai que la population était pour lui; mais il aurait
tiré un bien meilleur parti de cette connivence s'il avait eu
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affaire & une landsturm bien organisée. L'exemple de Vivenot
montre toutefois avee quelle facilité on peut, avee une faible
troupe, pénétrer en pays ami sur les derriéres d’une armée
méme victorieuse.

Quant aux mesures de stireté & prendre pendant la destruc-
tion de la voie, on devra, & cause de la faiblesse des détache-
ments, préférer & une chaine d’avant-postes reliés entre eux,
une forte grand’garde avantageusement placée, qui s’éclairera
constamment au moyen de petites patrouilles.

11 parait indispensable, pour arriver sans encombre sur les
portions de voie & démolir, d’arréter tout d’abord les garde-
barritres aussiloin qu'on pourra; mais, pour que cctte mesure
soit efficace, il faut que les premiers gardiens non arrétés ne
puissent transmettre la nouvelle et soient étroitement sur-
veillés. Apparition & U'improviste, promptitude et ponctualite
dans I'ensemble des opérations, rapidité dans le travail de dé-
molition, connaissance parfaite des localités, telles sont les
conditions de succes des entreprises de ce genre.

Quand on attaque un gros corps d’armée sur un chemin de
fer qu'on veut enlever al'ennemi, la méthode favorite du géné-
ral unioniste Grant parait excellente. Il marchait en tenant
constamment son armée a cheval sur la ligne, et s’en assurait
ainsi la compléte possession, sans négliger, bien entendu, les
bonnes positions stratégiques.

Pour défendre un chemin, de fer il faut:

1° Fortifier les points importants;

2° Les défendre ;

3° Etablir de grands dépots facilement accessibles, bien
pourvus d’ingénieurs, d’ouvriers et de matériel de construc-
tion et d’exploitation.

Les deux premiéres conditions ne seront jamais suffisantes ;
la derniere est essentielle; la négliger serait [a plus grande.
faute qu’on puisse commettre dans une guerre sur les chemins
de fer ; sa nécessité résulte de la forme allongée des lignes de
fer. Les mesures de défense les mieux entendues ne donne-
ront jamais une sécurité compléte , et ne pourront empécher
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qu'une plus ou moins grande longueur de la voie ne tombe
au pouvoir de I'ennemi. Se mettre en mesure de réparer ra-
pidement les parties détruites, tel est le point capital dune
défense de chemin de fer, et pour cela une abondante réserve
de matériel est indispensable.

Ce principe a été constamment appliqué pendant les der-
nidres années de la guerre des Ktats-Unis.

En voici des exemples tirés de I'histoire de Sander.

Lors des combats de Petersburg, vers le milien de juin 1864,
le général Grant avait coupé les railways qui relient cette
ville & City-Point et Norfolk ; mais la faible longueur des cou-
pures fit que les confédércs en souffrirent peu. C’était pour
eux une question de vie ou de mort de ne pas laisser tomber
aux mains de Pennemi la ligne de Weldon dans la direction
du sud, et celles de Danville et de Lynchburg du ¢6té de I'est.
Lee savait bien qu’il lui serait impossible de préserver ces
voies dans foute leur longueur contre les insultes des parti-
sans; mais il avait pris toutes ses mesures pour remédier i
des dégits partiels. Non content de retrancher et d’occuper
fortement tous les ponts et les ouvrages d’art; il avait formé
un corps spécial d’ouvriers dont I'unique fonction était de
tenir continuellement les lignes en état d’exploitation. Ces ou-
vriers, commandés par des ingénieurs anglais, stationnaient
dans les grandes gares et sur les hifurcations, et ils avaient
réuni en des points siirs et fortifiés assez de rails, de traverses,
de pieces de pont toutes montées, de plaques tournantes, de
pompes, etc., pour pouvoir réparer en peu de temps des cou-
pures importantes,

Le général Sherman montra la méme prévoyance dans sa
glorieuse campagne de Chattanoga & Atlanta, qui finit dans
les premiers jours de juillet 1864, Sander en parle en ces
termes :

« Quand larmée de I'Union atteignit Chattahoochee, le
9 juillet, elle ne comptait guére que 70 & 80,000 hommes, car
elle avait dfi laisser un grand nombre de petits détachements
dans les places de dépot récemment eréées.

« De plug, Sherman avait pris la précaution de couvrir par
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des ouvrages de campagne contre les incurcions des partisans,
les points les plus importants du chemin de fer et les plus
difficiles & réparer, notamment les ponts, les viaducs et les
tunnels : ees positions exigeaient de petits postes dont ’absence
diminuait d'une maniére ficheuse U'effectif de I’armée. Malgré
cette prévoyance, les partis ennemis réussirent plus d’une fois
a inferrompre ses communications sur cette ligne d'ott dé-
pendaitle salut de 'armée del'Union, ef Sherman dut déployer
tous ses talents d’administrateur pour approvisionner ses nom-
breux magasins et épargner 3 ses troupes des privations réelles.

« Pendant que l'entreprenant général Forrest menagcait du
plus sérieux danger les lignes de communication de Sherman,
le général Sturgis préparait & Memphis, vers la fin de mai,
une grande expédition pour menacer le nord de I'Etat de Mis-
sissipi et empécher Forrest de fourner vers la Géorgie et le
Tennessee. Sturgis, & la téte d'une colonne de 8,000 hommes,
rencontra Forrest prés de Gemptown, & 10 milles au sud-est
de Corinthe, fut battu, perdit 2,000 hommes, et fut repoussé
sur Memphis, ot sa division rentra le 10 juin & peu prés dé-
sorganisée.

« Cette victoire permit aux confédérés de rappeler les corps
irréguliers qui opéraient jusque dansle Mississipi et I'Alabama
avec Forrest, Lee, Roddy, et d'autres généraux, et de les
jeter sur les lignes de communication de Sherman. Bientdt
aprés le général Wheeler fut envoyé aussi d’Atlanta sur le
point de croisement des chemins de fer entre Marietta, Chatta-
noga et Knoxville. Si les confédérés ne réussirent pasd couper
a l'armée fédérale la route du Nord, et & la forcer de battre
en retraite, Sherman ne le dut quaux grandes précantions
qu’il avait prises pour assurer la slireté des lignes de commu-
nication sur ses derriéres. ,

« 11 est peu glorieux pour les confédérés de n’avoir pas su
mieux profiter, dans cette circonstance, de la supériorité de leur
cavalerie ; malgré tous leurs efforts, ils n’ont pu établir de con-
pure durable sur aucun point du long parcours du chemin
de fer exposé & leurs attaques depuis Nashville jusqua At-
lanta. » :

Quant anx travaux de défense & établir sur les chemins de
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fer, il va de soi que sur les longuecs lignes on ne s'attachera
qu’aux points les plus importants. On ne négligera pas non
plus les portions voisines de défilés ou de tranchées propres &
faciliter I'établissement des ouvrages.

Les points importants sont, aprés les grandes positions stra~
tégiques, les ouvrages d’art et les gares.

Dans la prdthue actuelle les ouvrages pel‘manentq de de-
fense sont établis ou au moins préparés lors de la construction
méme de la ligne.

Autant que possible les chemins de fer doivent traverser les
places fortes el non en faire le tour; bien des fautes ont été
commises antérieurement sous ce rapport. Pour n’en citer
gqu'une, remarquons combien le prolongement vers Dresde et
la Bohune de 'embranchement de Juterbock & l’.ltlc[horn,
dans le résean d’Anhalt, a été maladroitement dévié pour évi-
ter le passage par Torgau.

Les places fortes commandent les chemins de fer dans une
certaine mesure, et fournissent de spacieux abris pour le
matériel d’exploitation. 11 est d’ailleurs évident que des places
relices entre elles et avee Uintérieur du pays par des chemins
de fer seront bien plus promptement secourues et approvi-
sionnées, & la premiére menace de guerre, que si elles sont
en dehors du tracé de ces lignes. Dans le cas particulier ol
les places sont situées sur une riviére, le chemin de fer jouit
de cet avantage, que la riviére le protége contre une attaque
directe (Voyez au Supplément le chapitre qui traite de Uin-
fluence probable des chemins de fer sur Vavenir de la stra-
tégie).

Notre réseau allemand, dont nous présentons l'ensemble
dans le tableau ci-aprés, laisse encore heaucoup 4 désirer sous
le rapport de la défense. Les mots nord, sud, ete., placts
dans ce tableau en téte des groupes de chemins de fer, indi-
quent les directions par lesquelles I'ennemi est supposé arri-
VET.
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Tableaw du réseaw allemand.

CHEMINS DE FER.

OBSERVATIONS.

w Gl rD

(=8t

9.
10,
14,
12,
13.
14,

15.

6.

17.

19.

20.

. Bréme & Hanovre..
. Harbourg - Celle
. Lignes de Hambourg et de Meck-

. Ligne du Mein au Weser.. . . .

. Saarbruck aux bords dn

A. = COTE DU NORD.

. Ouest-Hanovre, et plus loin Ouest-

Prossien. . . . .+« .04 v

lembourg & Berlin.. . . .. ...

. Holberg et Stetlin a Berlin. . . . .
. Dantzig et Kenigsberg a Bromberg

et a Berlin, . .. .

B, — COT

. Rive gauche du Rhin, et plus loin

ligne de Cologne a Minden.. . . .
Ligne de la Werra. . . . . .. ..
Hof-Leipzig. . . ... ... ..
Lignes de Bohéme, et plus loin

ligne de Dresde et Riesa & Berlin.
Lignes de Silésie. .

Pas de place forte, passe & une grande
distance de Minden.

Pas de place forte.

Pas de place forte.

Magdebourg et Spandau.
Stettin et Kolberg.

Marienbourg et Keenigsberg, Kustrin et
Posen.

£ DU SUD.

Mayence, Coblenz et Deutz.

.|Pas de place forte & partir de Mayence.

Pas de place forte jusqu'a Erfurt,
Pas de place forte avant Magdebourg et
Wiltemberg.

Pas de place forte avant Wittemberg el
Spandau

Kosel.

C. = COTE DE L'EST.

Lignesde 'Est. . . . .. .. ..

Ligne de Thorn & Bromberg, non
achevée. . . . .. ... .. ...
Lignes de Silésie.. . . . .. ...

D. — COTE

Les chemins de fer de Hollande,
aboutissant & la ligne de Cologne
& Minden - (Lignes d’Oberhausen &
Arnheim, et plus loin lignes de
Westphalie).. . . . .. .. ..

Ligne du Rhin, ligne d’Ait-la- Cha-
pelle & Diisseldorf, lignes des prin-
cipautés de Berg et de la Mark,
lignes de Wesiphalie. . . . . .

Rhin. .

Ludwigshafen — Forbach ; ligne du
Mein au Weser, ligne bavaroise de
Leipzig , par Hof, et ligne de la
Werra. )

Lignes du grand-duché de Bade.

.|Keenigsberg et Marienbourg, puis Posen

et Kustrin.

Thorn, puis Posen et Kustrin.
Kosel et Glogau.

DE L'OUEST.

.|Wesel et Deutz.

.{Pas de place forte jusqu’ Deutz.
.{Mayence, Coblenz,

Mayence, Coblenz, Erfurt, Wittemberg.

.| Rastadt.
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Les croisements de ligne sont des points stratégiques de la
plus haute importance; on ne se bornera pas a leur défense
immédiate, mais on occupera et fortifiera les défilés favorable-
ment situés, ainsi que les grandes positions défensives, afin
de tenir I'ennemi ¢loigné, et de I'empécher de ruiner les ou-~
vrages d'art et les gares. Cependant la défense rapprochée
n’est pas & négliger, et nous allons citer & ce sujet un passage
de l'ouvrage autrichien : Les chemins de fer au point de vue
militaire , qui traite particulierement de la fortification et de
la défense rapprochée des gares :

« Les gares renferment de précieuses réserves d’appareils,
de matériel et de machines pour I'exploitation ; il serait désira-
ble en toute circonstance d’assurer & I'armée la possession de
ces importantes ressources, et 'on doit surtout se préoccuper
des grandes gares des tétes de lignes ou des bifurcations, les-
quelles, en raison de leur situation prés des grandes villes et
des places fortes, sont exposées les premiéres’ en temps de
guerre ou de révolution.

« On devra prendre ses dispositions & 'avance pour occuper
an besoin ces gares et les protéger avec succds contre une
attaque du dehors.

« Au point de vue militaire, il v a deux choses & consi-~
dérer dans une gare : les services qu’elle rend pendant la
guerre comme étant 'élément principal de Pexploitation du
chemin de fer, et en second lieu, abstraction faite de son im-
portance stratégique, sa valeur purement tactique, parce
qu’elle présente ordinairement un ensemble de constructions
solides tres-propres & la défensive.

« Il résulte de la que les défenseurs d’une gare doivent se
proposer un double ohjet :

-« 1° Protéger le matériel d’exploitation renfermé dans la
gare, et la gare elle-méme, puisque de leur conservation dé-
pend la possibilité d'utiliser la ligne;

« 2° Occuper la gare comme une position éminemment pro-
pre & la défense et abstraction faite de ses propriétés techni-
ques, et dans ce but utiliser le matériel méme qu’on aura sousla
main, pour accroitre les propriétés défensives de cette position.

« Les moyens & employer différent suivant I'objet que se
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propose la défense. Il faut distinguer d’abord sila gare aura 3
craindre l'attaque en rdgle de troupes régulidres, ou seule-
ment les assauts de masses populaires en armes.

« De toute nécessité, la station devra &tre fermée du edté du
dehors. La force et la nature de la cldture & employer dépen-
dent du genre d’attaque & prévoir, et plus encore des localités;
on ne saurait donner sur ce sujet, non plus que sur les autres
détails de la mise en état de défense des gares, des régles
applicables & fous les cas.

« En général on observera :

« 1° De borner les travaux de défense aux établissements
dont il est important d’assurer la conservation ;

« 2° De restreindre les dépenses de construection, qui
doiventautant quepossible éire supportées par les compagnies;

« 3° De se ménager la possibilité d’occuper et de défendre
la gare avec une troupe relativement faible ;

« ki De prendre ses dispositions en vue d'une défense par
Uinfanterie seulement, car on n'aura pas toujours de 'artil-
lerie sous la main.

« L’histoire de la guerre est remplie d’exemples de garni-
sons habiles bravant les attaques les plus furieuses derridre
un simple mur de cloture. Si un mauvais mur de cimetidre
est susceptible de défense, que ne doit-on pas attendre
d'une bonne enceinte de gare tracée d’aprés les regles de la
fortification, suffisamment élevée, pourvue de redans et de
créneaux, et olt la défense trouvera & la fois un abri sir et de
bons flanquements ?

« Sil'onne s’est pas entouré d'une enceinte solide, on sera
réduit bientdt & concentrer la défense dans les bitiments eux-
mémes, et alors I'objet de la lutte, qui est de protéger ces bati-
ments et ce qu'ils contiennent serait mal rempli.

« En vertu de la distinetion établie plus haut sous le rap-~
port du genre d’attaque & prévoir, on arrétera, d’aprés la po-
sition de la gare, les mesures de sfreté & prendre iridépen-
damment de la construction d'une cloture. Ainsi les gares
frontidres doivent étre mises & I'abri des surprises de vive
force; celles qui avoisinent les grandes villes ont surtout a
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craindre les courses de partisans et les émeutes; enfin celles
qui sont dans le rayon d’action des places fortes, des camps re-
tranchés ou des positions militaires doivent étre disposées en
vue d'une attaque en régle faite par des troupes régulidres.

« Contre les deux premiers genres d’attaque, qui sont mo-
tivés surtout par le role technique que jouent les gares, une
cloture convenable en magonnerie sera suffisante ; contre les
autres il fandra se couvrir par une fortification en ragle.

« Bi la gare placée dans le rayon d’activité d'une fortifica-
tion permanente est batie sur un remblai, il faudra établir des
ouvrages sur les deux edtés du terrassement, afin que 'ennemi
ne s’en serve pas comme d'un couvert pour favoriser ses
approches.

« On fera, suivant les localités, des ouvrages de campagne
ou des travaux de fortification permanente qui défendront plus
ou moins immédiatement le terrain méme de la station ; dans
tous les cas ils devront étre combinés de maniére & battre la
voie et & couvrir les constructions de lagare.

« Quand la forme du terrain permettra des attaques de
plusieurs cotés, la fortification devra étre entendue en con-
séquence; ce quil y a de mieux dans ce cas; ce sont les
blockhaus en magonnerie, dans Uintérieur desquels une pe-
tite troupe peut fenir trés-longtemps.

« Les grandes stations de chemin de fer qui font partie
d’une position importante ne recevront d’organisation défen-
sive qu’au moment du besoin, et I'on n’y fera que des travaux
de campagne; néanmoins on veillera, dés la construction de
la ligne, & faire adopter pour ces stations des emplacements ot
la forme du terrain ne soit pas un obstacle ala défense.

« Cest aussi par des travaux de campagne qu’on couvrira
les gares frontidres ; car elles ne jouent qu'un réle secondaire
dans la défense d'un pays, et n'ont d’'importance que comme
positions militaires avancées. On les mettra en état de défense
des le début des hostilités, mais on ne les occupera que si l'on
prévoit larrivée de I'ennemi dans cette direction.

« Si 'on trouve, dans le voisinage, de bonnes positions qui
interdisent I'accds des gares menacées, occupation et la dé-
fense de ces positions atteignent le but mieux gue la défense
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de la gare elle-méme, en admettant toutefois qu'elles n’exige-
ront pas plus de troupes.

« Nous prendrons pour exemple la gare de Boemish-Tru-
bau, trés-importante par 'étendue de ses ateliers et de ses ma-
gasins, et par sa situation & la jonction des deux lignes de
Olmiitz et de Briinn & Vienne. Placée en face de la pointe
méridionale du bassin de Glatz, & 26 kilomatres et demi de la
frontidre prussienne, qui présente en ce point un angle trés-
saillant , cette gare se trouve dans une situation fort ex-
posée.

« Elle n’est pas entourée d’une cldture solide ; en cas d'in-
vasion, elle ne pourrait étre couverte que par des ouvrages de
campagne ou par P'occupation de la position de Landskron,
située & 11 kilométres & l'ouest, sur la ligne que suivra
I'ennemi venant de la vallée de Glatz. Mais la défense de cette
position exige au moins 8 bataillons, 2 escadrons et 2 batte-
ries, et il n’est gudre probable que les forces chargées de cou-
vrir la gare en question atteignent jamais ce chiffre.

« On voit combien il est regrettable qu’on n’ait pas fermé
cette gare, dont la position est si périlleuse, par une enceinte
en magonnerie bien tracée 3 et cela serait d’autant plus néces-
saire que l'oceupation de Landskron ne barre pas toutes les
routes qui ménent & Trubau. Il serait facile & des partisans,
surtout la nuit, de tourner les troupes de Landskron, de ga-
gner la gare par des chemins de traverse, de lattaquer et
d’ancantir le matériel d’exploitation qu'y s’y trouve concen-
tre.

« Les mémes précantions, quoique dictées  par d’auires
motifs, s’appliquent aux gares voisines des grandes villes, dont
la population est portée & se révolter.

« La sécurité de ces dernitres gares repose surtouf sur les
dispositions preserites & I'avance & la garnison en cas d’alerte,
et sur attention qu’on doit avoir de désigner les détachements
qui auront & occuper la gare au premier trouble. Mais il faut
que la station puisse tenir jusqua l'arrivée des troupes, qui
prend toujours un certain temps, et cela n’est possible qu’avec
un solide mur de cloture et des portes résistantes et faciles
a fermer.
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« Ainsi, dans tous les cas, un mur de cléture est la pre-
miére et la plus efficace des défenses d’une gare.

« Doit-on englober dans le systtme de défense les flots de
maisons placés habituellement sur la place de la gare? Clest
ce que l'on jugera d'aprés leur position, leur éloignement, les
facilités que leur occupation peut procurer pour retarder 1'ap-
proche de l'adversaire sans trop disperser les défenseurs, et
aussi d’aprés U'effectif des troupes disponibles. '

« Lorsque la défense d'une gare a 'pour but principal de
protéger le matériel d’exploitation, elle doit commencer, si le
terrain s’y préte, en dehors de 'emplacement méme dela gare
celle-ci ne doit étre considérée que comme un réduit, et on
cherchera a en éloigner le feu del'ennemi le plus longtemps
qu’on pourra.

« Si au contraire cette défense n’est entreprise que dans
un buf purement tactique, on n’occupera que l'enceinte et
les points favorables & la défensive, et 'on ufilisera s'il le fant,
pour secouvrir, le matériel qu’on aura sous la main. »

Passons maintenant & ce qui concerne la défense de la voie
elleeméme. 1l y a une condition essentielle, une difficulté
sérieuse, ¢’est la surveillance de la ligne ; ¢’est 1a le point ca-
pital ; car le vieux principe de tactique qui dit que rien n’est
couvert quand on veut tout couvrir est vrai & plus forte raison
quand il s’agit d'une longue ligne de chemin de fer. I n’y a
qu'une surveillance sévere et bien organisée qui permette
d’étre instruit & temps de l'attaque de 'ennemi.

Pour étre efficace, la surveillance ne doit pas se borner au
voisinage immédiat du chemin de fer; car dans ce cas la
plus grande vigilance et les meilleures dispositions n’empé-
chent pas toujours les défenseurs d’arriver trop tard sur le
point menacé.

En pays ami le concours des habitants et de la landsturm
est fort utile pour connaitre rapidement les projets de 'ennemi.
Il faut avoir de bons signaux de jour et de nuit, commander
des estafettes toujours prétes & monter a cheval, laisser des
ordres précis dans les lieux de rassemblement; ces précautions
sont d’autant plus indispensables que les troupes régulie-
res, avec quelque soin qu’on les ménage, seront toujours en

11
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nombre insuffisant, et qu’elles épieront 'ennemi avec moins
d’ardeur que des habitants intéressés au plus haut point & la
défense de leur propre héritage. En pays ennemi on obtiendra
la sécurité par des mesures d’intimidation et par un systéme
d’espions bien payés. Les troupes chargées de la défense seront
concentrées sur les points les plus importants de la ligne,
point trop disséminées, mais formees en forts détachements
dans un petit nombre de positions. Pour les porter sur les
points menacés on tiendra du matériel toujours prét, surtout
des locomotives en feu ; comme ce matériel seul ne pourra suf-
fire pour de grands mouvements, on y pourvoira avec le moins
de dépense posgible, et de préférence en formant un grand
parc de voitures du pays; le transport des troupes par ce
moyen jusque dans le voisinage immédiat des points menaces
sera le plus stiv et le plus avantageux.

On attachera beaucoup d’importance & la rédaction d'un
réglement bien clair sur les signaux.

Il ne faut pas oublier que pour défendre une ligne, ou seu~
lement pour arréter le progrés de Uennemi, on peut aller jus-
qu’a couper la voie; cette derniére opération ne présentera pas
d’inconvénients sérieux, si 'on a des dépots bien fournis, un
personnel suffisant de travailleurs et de bonnes divisions de
chemins de fer. ‘

Quant aVidée souvent émise de construire des wagons spé-
ciaux pour la défense, 'auteur croit que l'expérience confir-
merait peu les espérances de la théorie ; et quand méme 'em-
ploi de ces wagons favoriserait dans des cas exceptionnels la
défense d'un chemin de fer, 'idée de modifier une grande partie
du matériel roulant n’est pas réalisable, et s’éloigne trop des
conditions normales d’exploitation des chemins de fer. On doit
pourtant signaler un fait remarquable de la guerre des Etats-
Unis. Au combat de Olustee en Floride, le 20 février 1864,
entre le général (édéral Seymour et le général sudiste Fenne-
gand, ce dernier fit placer une pigce de 32 sur un wagon trainé
par une locomotive, et 'employa avec succes comme artillerie
légére contre les fédéraux postés dans un bois.

En terminant, nous recommandons I'étude de la remarquable
campagne de Sherman entre Chattanooga et Atlanta, et des
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beaux exemples d’attaque et de dé¢fense des chemins de fer
auxquels elle a donné licu. De plus longs développements nous
entraineraient trop loin ; et nous renvoyons le lecteur & 'in-
téressante relation que Sander a donnée de cette expédition
dans son Histoire de quatre années de guerre civile aux
Etats-Unis.
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LIVRE TROISIEME

DIVISIONS MILITAIRES DES CHEMINS DE FER.

PREMIER CHAPITRE

Institution des divisions militaires de chemins de fer. Leur réle
dans 1a guerre d'Amérigque, et dans les opérations de l'armée
prussienne en 1866.

Le caractére particulier de la guerre des Etats~Unis et I'in-
fluence directe que les chemins de fer y exercérent sur les
opérations militaires ont eu pour conséquence forcée la création
de divisions d’ouvriers de chemins de fer. Leur établissement
remonte & 1862, Le Président des Etats-Unis prit possession,
par mesure de guerre et en vertu d’un décret spécial, de tous
les chemins de fer et de toutes les lignes télégraphiques du
pays. (Cette prise de possession réservait la liberté d’exploita-
tion des voies ferrées dans les territoires éloignés du théatre
de la guerre.) G'était la, pour U'Amérique, une résolution
extréme j ¢'¢tait sacrifier les tendances et les intéréts privés
des compagnies de chemins de fer et désorganiser leurs admi-
nistrations pour concentrer dans une seule main une autorité
sans limite surles chemins de fer et sur tout ce qui en dépend
dans une immense étendue de pays. Mais ¢’était 12 le seul
moyen de créer, en trés-peu de temps, un admirable sys-
teme d’organisation des chemins de fer au point de vue mi-
litaire.

Le 11 février 1862 on eréa un directeur général des chemins
de fer militaires, avec rang de colonel de volontaires : plus tard,
quand ce service recut plus d’extension, on nomma & ce poste
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un général de brigade : ce fut le général Mac Callum, qui acquit
dans ces fonctions un glorieux renom., Sousletitre de directeur
et surintendant militaire des railways des Etats-Unis il reut
plein pouvoir « de prendre possession de toutes les voies fer-
rées, et d’en disposer d’'une manitre absolue, ainsi que des
lIocomotives, des approvisionnements, du matériel d’exploita-
tion et de fout ce qui en dépend, pour les employer au trans-
port des troupes, des armes, des munitions et du matériel de
guerre des Etats-Unis. » De plus toutes les fahriques de loco-
motives et de wagons du pays furent mises & la disposition
absolue du général, qui en tira successivement, par simple
réquisition, et sans tenir aucun compte des droits des proprié-
taires, 140 machines neuves et 2,573 wagons.

Le général Mac Callum put dés lors organiser une puissante
administration militaire qui concentra dans sa main la direc-
tion du plus vaste réseau de chemins de fer qui soit au monde.
Le nombreux personnel quexigea cette immense exploitation
forma auprés des armées une nouvelle classe de non-combat-
tants, En méme temps il créait des corps de constructeurs
militaires de chemins de fer, Composés des plus habiles et des
plus énergiques ingénieurs de chemins de fer pris dans tous
les grades et toutes les spécialités, et de fortes brigades d’ou-
vriers dg cheming de fer choisis parmi les plus expérimentés
et les plus courageux, ces corps, soumis & ane sévére diseipline
militaire, snivirent le mouvement des armées avec des attribu-
tions toutes nouvelles, Que Varmée dont ils faisaient partie
marchéit en avant ou battif en retraite, ils devaient, tantot
rétablir rapidement et & tout prix la circulation sur les lignes
détraites, sans s'inquiéter de Porigine ni de la valeur des
matériaux qu'ils employaient, tantdt couper ces mémes lignes
de maniére & en rendre la réparation difficile & I'ennemi, ou
bien créer ou réparerle matériel d’exploitation, ou enfin orga-
niser le service sur les lignes dont les employés avaient fui,
ou devaient &tre éloignés par mesnre de prudence. 11 arriva
souvent que les mémes ingénieurs qui aujourd hui détruisaient
une ligne en se retirant, devaient le lendemain la rétablir &
tout prix pour un mouvement offensif. On acquit dans le eours
de cette longue guerre une expérience compléte des procédés
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a employer dans ces divers genres de travaux, et l'on put éta-
blir les principes suivants : 1° La perte matérielle qui résulte
de la destruction des ouvrages d’art importants n’est rien en
comparaison des avantages qu’on retire de leur mise hors de
service. 2° Le procédé le plus efficace pour arréter les opéra-
tions de 'ennemi consiste & relever la voie sur une longueur
notable, et & démonter les pitces supérieures desgrands ponts,
que I'on rapporte avec soi quand on reprend offensive. (Voir
dans le journal de I Uniondes Compagnies de chemins de fer
d’ Allemagne,année 1866, n° 3, lemémoire deM. M. de Weber.)
Un des écrivaing qui ont traité cette question fait observer
avec raison que 'histoire de la guerre d’Amérique est tout
entitre dans U'histoire des travaux exécutés par les divisions
militaires de chemins de fer.

Nous ne mentionnerons ici que quelques-uns de ces {ravanx,
en renvoyant le lecteur, pour plus amples explications, aux
ouvrages suivants : Rapports annuels du chef d'état-major
général pour 1864-653, (Ces rapports ont ét¢ publiés par ordre
du congres et donnent beancoup de détails sur le sujet qui
nous occupe). Réglements de larmée des Etals-Unis {army
requlations) et Guide de Uofficier d état-major, par le colonel
Th. S. Care (publié & Saint-Louis) ; Aide-Mémoire de loffi-
cier d'état-major (Book of Reference), par le capitaine W.
Jenkins, Louisville 18653 L'officier d'état-major du corps
des volontaires, par le capitaine Brinkerhoff, New-York, 1865,
publié par le baron Norstrond, enfin les Rapports du Corps
des Constructeurs, dont une partie seulement a paru, avec le
tableau des dépenses faites.

Le corps des constructeurs de chemins de fer n’éfait pas
militaire, et se composait d'ingénieurs civils, de directeurs de
lignes, d’employés, de meécaniciens et d’ouvriers qu'on em-
ployait temporairement, suivantles besoins du service.

Les appointements qu’ils recevaient n’étaient fixés par aucun
réglement , dépendaient de la volonté de leurs chefs, et va-
riaient de mois en mois suivant que les emplois étaient plus
ou moins recherchés. Une élévation trop grande des salaires
aurait déterminé en peude temps une affluence de postulants.
Outre que les dangers auxquels ils étaient exposés par suite
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des éventualités de la guerre n’étaient qu'un attrait de plus
pour eux, ces mémes dangers justifiaient 1'allocation d'une
paie plus élevée que le taux ordinaire des salaires pendant la
paix ; aussi trouva~t-on sans grande difficulté de bons ouvriers
en nombre suffisant.

Le directeur général des chemins de fer qui avait ¢té nommé
en premier lieu pour I'Ouest, fut remplacé bhientdt par le gé-
néral Mac-Callum, qui resta en fonctions jusqu’a la fin de la
guerre.

Le service de la solde et des autres dépenses du personnel
et du matériel était fait par les employés et agents permanents
du quartier général. Tout le reste du personnel était employs
temporairement.

Tout individu ayant un emploi & 'armée pendant la guerre
devait obéissance & Pautorité militaire, était justiciable du
conseil de guerre, et punissable d’aprés le Code militaire pour
inexécution des ordres, ete. Le droit donné & l'autorité mili-
taire, aussi bien qu'a I'administration civile, de congédier
sans formalité et sans paiement les agents incapables ou négli-
gents contribua au plus haut point & la bonne exécution des
travaux nécessaires pour réparer et entretenir les 1700 milles
anglais de voies ferrées administrées par le département de la
guerre. ' :

Ce département trouva aussi un concours prompt ef efficace
dans les compagnies de chemins de fer des provinces ¢loignées
du thédtre de la guerre; il ne s’immis¢a jamais dans leur
administration : mais elles accueillirent toutes ses demandes.
Les indemnités qu’il fallut leur payer en échange de leurs
services furent moins lourdes pour le trésor que si elles avaient
é6té fixées par une convention préalable dés le commencement
de la guerre.

Nous allons donner comme gxemple d’organisation des corps
de constructeurs la composition du plus important de tous :
c’est celui que le général Sherman emmena dans ses opérations
dans la division militaire du Mississipi. I’organisation de ce
corps varia du reste suivant les besoins du service : on fit peu
de réglements précis; le personnel resta toujours & la disposi-
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tion immédiate des ingénieurs et inspecteurs, et ne regut que
des ordres verbaux.

Organisation du corps de constructeurs de chemins de fer du
département de 1'état-major général des Etats-Unis pour la divi-
sion militaire du Mississipi.

L. Un ingénieur en chef. — Un ingénieur civil était ad-
joint au directeur général (general manager), qui avait rang
de colonel et était sous les ordres du chef d’état-major général
comme les commandants des eorps actifs.

L’ingénieur en chef était un fonctionnaire civil sans assi-
milation militaire.

2. Des ingénieurs de division. — Une division était formée
de deux subdivisions : I'une de charpenticrs et constructeurs
de ponts, autre de poseurs de voie. Les ingénieurs de divi-
sion étaient sous les ordres de I'ingénieur en chef.

3. Des inspecteurs chefs. — Les inspecteurs chefs com-
mandaient les subdivisions et dépendaient des ingénicurs de
division ; ils étalent choisis parmi les ouvriers les plus ha-
biles. Une subdivision au complet se composait de 500
hommes, formant de 4 & 10 sections.

Lk, Des inspecteurs. — L’inspecteur commandait une sec-
tion de £0 & 100 hommes et dépendait de I'inspecteur chef.

8. Des sous-inspecteurs. — s commandaient une esconade
de 20 & 40 hommes, sous les ordres des inspecteurs.

6. Des charpentiers, poseurs de voie, manceuvres, gardiens,
charretiers , cursiniers, etc., en nombre variable , suivant les
besoins. Chaque division formait un tout complet, et avait ses
outils, ses apparaux et ses voitures de campagne, de manidre
a pouvoir étre détachée isolément en tout temps.

Le corps des constructeurs de la division militaire du Mis-
sisgipi se composait , au 31 octobre 1864, de 6 divisions, et
comprenait 2,781 charpentiers et constructeurs de ponts ,
et 1,842 poseurs de voie et autres ouvriers, en tout 4,623
hommes,
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Le nombre des ouvriers de chaque profession n'avait rien
d’absolu ; il variait suivant la nature des travaux.

Chaque ouvrier ¢tait pourva des outils de sa profession.
Les charpentiers et constructeurs de ponts avaient des haches,
des cognées, des scies, des marteaux, des poulies, des cd-
bles, ete. Les poseurs de voie et autres ouvriers avaient des
béches, des pelles, des pics, des pinces, des marteaux, des
haches, ete. Le corps des constructeurs n’avait ni machines
ni engins exceptionnels.

Pendant que le corps des constructenrs, fort de 5,000
hommes dans la division du Mississipi, marchait avec Uar-
mée victoricuse et s’occupait de réparer les voies ferrées, de
reposer les rails, de rétablir les ponts, etc., le corps d’exploi-
tation, plus nombreux encore, organisait le service des trans-
ports sur les lignes & peine remises. en état. L’effectifl moyen
de ce dernier corps, chargé du transport des troupes et des
approvisionnements de la division du Mississipi, a ¢ét¢ de
9,681 hommes pendant la derniére moitié de P'année 1864,
Ce service a coité 3,023,667 dollars. L’effectif du corps de
construction , pendant la méme période, a été de 3,993
hommes, et ses dépenses de 1,123,000 dollars. 11 fant compter
en outre 288 fourriers et autres salariés chargés de fonctions di-
verses, qui ont exigé, pendant la méme période, une dépense
de 85,849 dollars.

C’est surtout dans la Virginie du Nord et le Tennessee, ol
la guerre présenta tant de vicissitudes, qu’il fallut tour & tour
construire et détruire, réparer et détruire de nouveau les
voies ferrées. Pendant 1'été de 1862, Mac Callom mit en état
la ligne du haut Rapidan, sur une longueur de 128 kilo-
metres, pour permettre le transport des 80,000 hommes de
Parmée du Potomac, formant I'élite des troupes du Nord,
sous le commandement du général Meade. Des le mois d'aotit,
lors de la retraite du général Pope, il fallut couper cette méme
voie et abandonnner 7 locomotives et 295 wagons,

Les lignes de Manassee-Cap, de London-Hamspire,
d’Aquia-Creek et de Frederiksburg furent coupées et réta-
blies chacune trois fois, jusqu’an moment ot Grant réussit
enfermer Lee dans Richmond et & assurer & l'armée de
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I'Union la possession paisible des lignes de la Virginie. Le
travail le plus considérable du corps des chemins de fer, dans
cette période, a ét¢ la réparation du viaduc du Rappahanock,
que Lee avaif presque entiérement détruit. Ce viadue, qui a
208 metres de longueur et prés de 12 metres d’élévation, a
été réparé dans un seul jour d'été, en 19 heures de tra-
vail.

Une antre opération du méme genre est décrite en détail
par Streffleur, dans la Revwe mililaire autrichienne (an-
née 1866, tome 2, 5° cahier), d’aprés un ouyrage américain
intitulé : le Corps des constructeurs de chemins de fer,

Cest la réparation du viadue de Potomac-Creek , qui fut
exéeutée en 9 jours, en 1862. Le pont de chevalets, que P'on
devait rétablir sur la ligne de Richmond & Frederiksburg
et au Potomac, avait 26™,70 d’élévation au-dessus du niveau
du Potomae-Creek , et se composait de quatre étages, dont
trois étaient formés de chevalets superposés. On se servit
d’arbres en grume coupés dans les fordts voisines, puis trai-
nés par des beufs pendant deux kilometres et demi et char-
gés sur des voitures. Ces hois étaient ensuite amenés par le
chemin de fer, déchargés au pied du remblai, et mis en
ceuvre sur les bords de la riviére. Les manceuvres et les ouvriers
étaient pour la plupart des soldats fournis parles régiments de
volontaires , et mis sous les ordres des ouvriers civils et des
chefs de sections. 1 fallut un certain temps pour organiser ce
vaste chantier ; ce résultat une fois obtenu, le travail marcha
avec rapidité. On veilla avec le plus grand soin & ce que cha-
cune des sections fiit mise promptement au courant de ce
qu’elle avait a faive, et 'on proserivit tout changement entre
elles pendant le cours du travail; de pareils changements,
amenant des hommes nouveaux a la place d’ouvriers au cou-
rant de leur travail, auraient conduit inévitablement & un
insucces.
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Organisation du chantier.

1re Section.
Sur la plate-forme du pont, pour la manceuvre des longrines
et la pose des liens traversaux. . . . ... .. 10 hommes,
2° Section.'

Sur le deuxidéme étage de chevalets, pour le
service de cet étage, ainsi que des deux étages

supérieurs et de I'étage inférieur. . . . . . . 5 —
3¢ Section.
Chargée d’assembler les chevalets, . . . . 5 —
4® Section.
Maneuvre des poutres sur la berge. . .. 10 —
5¢ Section.
Préparation des bois et ¢tablissement des
batardeaux. . . . . . ... . L L L. .30 —

6° Section.
Approche des hois de construction destinés
a I'étage supérieur , assemblage de ces bois ,
et traction aux cibles des glissoires (1). . . . 12 —
7¢ Section.
Préparation des hois sur la rive, et traction
aux ciibles des glissoires. . . . . . .. .. e 12—
A ces sections placées sur larive nord, cor-
respondait un méme nombre de sections (la

A reporter. . . . . . 84 hommes.

(1) Ces glissoires étaient sans doute composées de deux poutres sur
lesquelles on faisait mouvoir les piéces de charpente au moyen de rou-
leaux et de palans (Note du traducteur).
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Report. . . .. .. 84&hommes.

cinquidme non comprise), numérotées de 8
ald,daedtéeud. . ... ... .. 57 —

En dehors du chantier.

14¢ Section. ‘

Abattre les arbres en forét. . . . .. ... 20 —
15° Section.

Charger les chariots. . . . . . . ... ... 20 —
16° Section.

Aider au chargement des bois dans les fo-

réts, et ouvrir des chemins pour les chariots. 12—

47¢ Section.

Conducteurs des attelages & beeufs. . . . . 10 —

Total des travailleurs. . . . . 203 hommes.

Si I'on augmente Veffectif ci-dessus de chaque section, de
maniére d avoir toujours un tiers des hommes au repos, et si
I'on ajoute le nombre d’hommes indispensable pour le service
intérieur, les gardes, les cuisines, ete., on arrivera au chiffre
de 300 hommes.

Moyens de transports.

On employa de chaque c¢oté du pont 20 attelages de beeufs,
et plus loin 3 paires de mulets.

Outils.

50 haches de charpentier ;
50 pelles;

20 haches de hticheron;
12 pinces;

28 scies & main ;

20 scies de charpentier,
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Chaines, cdbles et autres apparavz.

& 4 500 pieds de cable de 0=,04 de diamétre, avec poulies
de 0,21 de diamétre;
4 petits funins avec poulies, de 0™,09 de diamétre;
8 funins avec poulies de 0,20 de diamdtre, et 0=,35
de gorge;
20 chaines de 2 metres de long, avec organeaux en fer
rond, de 0=,43 ;
20 autres chaines;
40 chaines pour atteler les beeufs ;
50 barils de clous a bateau, de 0™,18 de long, sur 0=,01 de
diamétre ;
10 barils de clous de 12 & 15 grammes ;
11 marteaux de menuisier ;
6 maillets en bois ;
2 douzaines de limes ;
2 douzaines de boulons en fer rond, de 0,25 3 0,28 de
longueur, sur 0,02 de diametre ;
2 douzaines d’écrous ;
1 baril d’huile.

Instruciions.

L'officier employé dans chaque section veillera & ce qu’il
n’y ait pas de perte de temps; il sera responsable de son ma-
tériel. Chaque outil portera un numéro, et on inserira sur un
registre le numéro de l'outil et le numére de 'homme qui en
-est détenteur.

A la sonnerie ordonnée par Uofficier de jour, les sections se
rassemblent et se rendent sur le chantier.

L’officier de jour fait I'appel, dans Vordre de leur numéro,
des officiers des sections, qui en prennent immédiaternent le
commandement et se rendent & leur poste,

L'officier de jour prend les noms des absents dans chaque
seclion.

Chaque section doit commencer son travail sans perdre de
temps.
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L'officier de jour doit exercer une surveillance de tous les
instants, pour voir si les hommes sont présents et remplissent
leur devoir.

Le service doit &tre organisé de maniére que le travail ne
puisse étre retardé faute de vivres. On installera des cuisines
convenables, et les repas seront préparés par des cuisiniers
noirs et non par des ouvriers.

(Suivent des prescriptions moins intéressantes sur la solde
et la tenue des contrdles, sur Uentretien et le remplacement
des outils. On y voit que lessoldats comme les ouvriers étaient
payés & 'heure. Toute cette instruction parait élre la copie
d’un ordre du jour.)

Le livee du général H. Haupt renferme des détails ana-
logues.

Le général Mac Dowell s’exprime comme il suit au sujet du
méme pont :

« On s'est éearté, dans la construction de ce pont, de toutes
les régles et de toutes les traditions de la science militaire
qu’on trouve dans les livres. Il se compose de quatre étages
de piteces de bois brut, qui n’ont pas méme ét¢ dépouillées de
leur écorce. L’étage inférieur consiste en un grillage (erebuwork)
dont les compartiments, remplis de pierres, sont formés par
des corps d’arbres de 0™,25 placés horizontalement. Les trois
étages supérieurs sont formés de chevalets. La hauteur totale,
du rail au fond de la riviere, est d’environ 27 maétres. Ce
pont est parcouru journellement dans les deux sens par 10 &
20 trains lourdement chargés, et il a parfaitement résisté & un
trafic aussi comsidérable, ainsi qua des inondations et & des
orages violents. Unaura peined croire qu’on ait pu le terminer
en neuf jours, »

D’aprés un plan (que nous ne reproduisons pas ici) I'étage
inférieur se compose d'un grillage en charpente (dont les di-
mensions ne sont pas indiquées). Les compartiments de ce
grillage sont remplis de bloes de pierres, et peuvent avoir de
2 & 3 métres de hauteur au point le plus profond de la riviere,
Les étages supérieurs ont chacun 8,50 de hauteur, Les pieds
des chevalets ont 0,23 de diamétre & I'étage supérieur,0™, 25 &

0oy

Pétage intermeédiaire et (0,28 & celul qui est au-dessous, Les
{e ?
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pieds correspondants des chevalets de chaque étage sont en
ligne droite, et ont une inclinaison d’environ . Le systéme
de trois rangs de chevalets superposés forme ainsi un chevalet
unique qui a 9*,40 de largeur & Ia base, et 3,65 au sommet.
Les plates-formes qui séparent les rangs de chevalets sont en
madriers de 0™,08. Tous les assemblages, et surtout ceux qui
relient les ¢tages entre eux, sont consolidés par des chevilles
en bois de 0%,05. Des cours de madriers horizontaux régnent
4 mi-hauteur des pieds de chaque rangée de chevalets. Des
moises et de fortes poutres relient tout le systeme dans le sens
de la longueur.

Les ingénieurs militaires de Mac Callum ont dirigé Dex-
ploitationde 17 lignes différentes dans le seul territoire de la
Virginie, du Maryland ct de la Pensylvanie, et leur parc de
campagne a fourni pour ce service 70 locomotives et 1723
wagons.

Au commencement d’octobre 1863, I'armée ennemie dé-
truisit 35 kilometres et demi de voies ferrées dans la. Virginie,
depuis un point situé entre Manassas-Junction et Bristol jus~
qu’a Brandey. Elle incendia les viadues, détruisit les ponts et
les rails, et bouleversa complétement la voie. Le 30 octobre sui-
vant, les trains circulaient déja sur cette méme voie jusqu’a
Wannenton-Junction, oli ils s’arrétaient pendant que 'armée
manceuvrait en avant ; le 16 novembre toute la ligne était en
exploitation. A cette époque le corps des constructeurs avait
été renforeé par 2,500 soldats, et avait regu en outre 200 voi-
tures militaires et 6 attelages de mulets.

En décembre 1863, la retraite des confédérés mit tout le
réseau des chemins de fer des Titats du Sud sous la divection de
Mac Callum. 1l entreprit alors une tiche des plus difficiles.
Sherman, posté prés de Chattanooga avee 70,000 homimes, fer-
mait aux confédérés le passage de 1’Alleghanys, et couvrait le
Kentucky et le Tennessee. Il s’agissait, au moyen de ce réseau
de chemins de fer, d’alimenter en hommes et en approvisionne-
ments cette puissante armée, et de pourvoir aux exigences
d'un immense service sanitaire, et cela en traversant une
vasie étendue de pays habités par des ennemis d’une sauvage
énergic et d'un courage a toute épreuve. Mac Callum con-
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sacra & ce service 200 locomotives et 3000 wagons. Ce qu'on
avait & redouter sur les chemins de fer, et ce qui y rendaif la
circulation trés-périlleuse, c'étaient les attaques de hardies
guerillas et des partis de cavalerie du général Forrest dans le
Tennessee et la Géorgie, principalement entre Chattanooga,
Hautsville et Vicksbourg. Ces bandes féroces et cruelles
avaient recours 2 toutes sortes de stratagémes pour faire dé-
railler les trains, ou pour les écraser en sciant les charpentes
des ponts. Cependant, malgré le succes de quelques-unes de
ces tentatives barbares, Mac Callum prit si bien ses mesures,
qu’il ne perdit que peu de monde et éprouva peu de retards
dans ses opérations. A cette époque son corps de constructeurs
était fort de 5,000 hommes, pendant qu'un corps de 12,000
hommes était occupé sous ses ordres au service du transport
des troupes de I'armée du Mississipi.

La plus belle des opérations de ce corps de constructeurs
eut lieu quelque temps aprés; ce fut le rétablissement, dans
I'espace de 4 jours et demi, du pont de Chattahochee sur une
longueur de 260 meétres et une hauteur de 30™70. On ne
trouvera ni dans 'histoire de la guerre, ni dans celle des che-~
mins de fer aucun exemple de travaux aussi rapidement exé-
cutés,

Pendant le mois d’octobre 186%, le général Hood tourna
P'armée de Sherman et se hita de détruire le chemin de fer
sur ses derrieres. Il enleva la voie sur une longueur de 57
kilometres, et détruisit complétement 152 metres courants
d’ouvrages d’art. Treize jours aprés la retraite de Hood, le
corps de constructeurs avait rendu toute cette ligne a la cir-
culation. En 7 jours et demi, 40 kilomeétres de voie et 77
metres courants de ponts furent rétablis entre Tunnel-Hill et
Resacca. Mac Callum avait fait entreprendre cet immense
travail aux extrémités et au milien en méme temps. A Re-
sacea, on fit venir des matériaux de Cleveland, et 'on cons-
truisit un embranchement de 2,400 metres de longueur pour
relier ce point & la ligne principale.

La division des chemins de fer de Mac Callum exploita en
1864 et 1865 plus de 1,930 kilometres de lignes en pays
ennemi, dans les conditions les plus difficiles, et malgré la

i2
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chert¢ de la main-d’ceuvre et des subsistances. L’activit¢ de la
circulation y fut telle, que le service exigea une dépense de
13 millions de dollars. En méme temps, au milieu des vieis-
situdes d’une Iutte gigantesque, on détruisait ou relevait plus
de 16 kilomdtres courants de ponts; et Ion construisait &
neuf pour les besoins de la guerre, ou on relevait apreés démo-
litions 697 kilomatres de rails. Au bout de trois années de des-
tructions continuelles des voies sur une étendue de 3,200 kilo-
metres de chemins de fer dans les Etats du Sud, qui étaient
devenus le principal thédtre de la guerre, une immense quan-.
tité de rails étaient faussés et hors de service, ainsi que nombre
de pidees en fer et d’engins de guerre. Il était extrémement
difficile de faire venir du Nord le matériel nécessaire pour la
réparation des voies; la fabrique de rails la plus voisine du
thédire de la guerre en était encore & plus de 800 kilomatres,
et les chemins de fer qui y conduisaient traversaient le pays
ennemi et avaient peine & suffire aux exigences de leur propre
défense ; car il ne se passait guére de semaines sans que
Uennemi ne les coupdt sur quelque point.

En raison de ces eirconstances, le gouvernement résolut, le
17 février 186%, de remettre en activité l'usine de Chatta-
nooga, située au centre du thédtre des opérations, et fermée
depuis le commencement de la guerre. Mac Callum fut chargé
de cette difficile mission; il s'en acquitta au moyen dune
dépense de 200,000 dollars, et au bout de quatre semaines les
laminoirs marchaient. Cette usine occupa 225 hommes, et
livra, dans les six mois pendant lesquels les événements de la
guerre rendirent son fonetionnement nécessaire, 3,879 tonnes
de rails, qui furent vendus au prix de 175,000 dollars ; I'achat
de l'usine elle-méme n’avait cotité aux Etats du Nord que
25,000 dollars. Indépendamment de ces rails fabriqués direc-
tement, le gouvernement en acheta 22,091 tonnes pour les
besoins militaires, Le prix de la tonne de rails s’éleva pendant
la guerre de 187 & 837 franecs.

On remarquera que le corps de constructeurs était composé
en majeure partie de charpentiers et de monteurs de ponts.
Cest qu’en effet le bois entre en trés-grande quantité dans la
construction des lignes d’Amérique, et le pays le produit
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partout en abondance. Les ponts furent reconstruits dans la
plupart des cas avee des bois abattus sur place, et ce pro-
cédé était encore le plus avantageux. On avait fait aussi des
dépdts de bois coupés de longueur, qu’on faisait venir par le
chemin de fer suivant les besoins. Des pidees de ponts, des
corps d’arbres et des poutres pour différentes parties étaient
préparés & I'avance. On avait fait, pour ainsi dire, un second
exemplaire de chacun des ponts importants que I'ennemi au-
rait intérét d détroire, et on lexpédiait sur place par le
chemin de fer. Les rapports déja publiés témoignent de ce
fait.

Sur les 6,330 wagons affectés au service ilitaire sous la
direction de Mac Callum, 1,043 ont été détruits, soit dans les
combats, soit & la suite de déraillements ou d’incendies ; 500
seulement ¢taicnt encore en état de service aprés la guerre et
ont été repris par leurs anciens propriétaires; le reste a été
vendu hien au-dessous du prix de revient. Sur les 419 locomo-
tives employées, les propriétaires n’en voulurent reprendre que
103; 6 furent totalement perdues, 310 vendues & vil prix.

Dans son rapport au congrés sur les opérations de la di-
rection militaire des chemins de fer, Mac Callum ne consi-
dére les faits de 1862 et 1863 que comme des essais et des
expériences qui lui ont été indispensables pour perfectionner
sa division de chemin de fer, pour en faire une troupe d’élite
par Pélimination des ¢léments trop faibles, et se metire en
état d’entreprendre avee chance de succes l'immense tiche
que lui réservait la campagne de 1864,

1l ne s’agissait de rien moins que de transporter & plus de
320 kilometres de distance, en plein pays ennemi, les 100,000
hommes de armée du Tennessee, avec ses 60,000 bétes de
trait, ses équipages et son matériel. tl fallait ensuite suivre
cette armée dans sa marche, la compléter, Papprovisionner,
évacuer ses malades & une distance de 580 kilometres et au
moyen de la seule ligne que Uennemi n’edt pas complétement
détruite, ligne que les ‘guérillas parvinrent méme & couper
plus de vingt fois malgré la plus active surveillance. On ju-
gera de 'importance de ces transports par les chiffres suivants
qui sont ceux du matériel expédié a I'armée fedérale en une
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seule année, du milieu de 1863 au milicu de 1864 : 1,577
pitces de campagne ou de siége avec leurs pares et leurs mu-
nitions ; 1,082,841 fusils ou carabines ; 282,389 mousquetons
ou pistolets de cavalerie; 1,295,600 boulets ou projectiles
creux ; 17,904,000 kilogrammes de balles, 1,435,046 gargous-
ses & canon 3 259,000,000 cartouches d’'infanterie ou de cavale-
rie s 2,238,000 kilogrammes de poudre; 919,677 uniformes
complets d’infanterie ou de cavalerie ; 34,670 harnachements
de cavalerie, et 3,570 harnais d’artillerie ; le tout valant plus de
260 millions. Dans la région comprise entre Chattanooga et
Knoxyille on transporta en tout 80,000 blessés, qu’on rem-
plaga par pareil nombre d’hommes valides; ces mouvements
avaient lieu dans la brélante plaine de Kairo, infestée par
des myriades de moustiques ; les piqlires de ces insectes, re-
doutées du soldat plus que tous les dangers de la guerre,
mettaient & Uextrémité un trés-grand nombre de blessés, et
causaient des insomnies qui épuisaient les forces des travail-
leurs. Les difficultés ne firent qu’augmenter, lorsque Hood
parvint & tourner Sherman, comme nous Pavons dit plus
haut, et qu’il fallut rétablir sous le feu de I'ennemi les com-
munications {réquemment interrompues. Le service devint si
perillenx dans les divisions des chemins de fer, les efforts
exigés des agents dépassérent tellement la mesure des forces
humaines, que malgré 'excellente organisation et la sévére
discipline de ce corps, le relichement commenga & s’y intro-
duire, et que Mac Callum fut obligé de recourir aux plus sé-
véres mesures militaires.

On se fera une idée du danger que présentait I'exploitation
des lignes par le fait suivant : on était obligé de faire circuler
chaque jour des trains, dits trains de débris (wreck-trains),
pour recueilliv le matériel détruit; en 6 mois, de janvier a
juin 1866, ces trains emmendrent & Northville 16 locomo-
tives brisées et 29% wagons de débris de ponts ou de voitures,
sans compter le matériel de voie mis hors de service.

Mac Callum et sa division trouverent leur récompense dans
le témoignage flatteur des généraux en chef : tous déclardrent
d'une seule voix que le courage, la prudence, l'énergic, la
vigilance, la discipline, I'habileté et la bonne organisation des
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troupes des chemins de fer étaient au-dessus de tout éloge, et
avaient rendu des services inappréciables.

Ge corps qui avait ét6 organisé sur des bases si nouvelles,
et dont la guerre avait développé toutes les qualités, fut licencié
le 8 aotit 1865 : la plupart des gens qui en faisaient partie
retournérent & leurs occupations civiles. Un écrivain dont
nous ignorons le nom dit & ce sujet: « Ces hommes prirent
tranquillement leur congé et retournérent & leur ancien tra-
vail sur les chemins de fer et dans les usines du Nord. L'ex-
périence qu’ils avaient acquise en défendant leur pays en fit
de meilleurs ouvriers; la discipline et le dévouement qu’on
avait exigés de leur patriotisme en firent de meillears ci-
toyens. »

Apres cette énumération des services rendus par la division
des chemins de fer de 'armée américaine, parlons encore de
quelques grandes destructions, sans nous arréter a des faits
sur lesquels nous aurons & revenir.

Le 31 aott 1864, & 4 heures aprés-midi, les généraux
unjonistes Shofield et Thomas firent savoir an général Grant
que la ligne de Macon était détruite, et que le but de Pexpé-
dition de Sherman de Chattanooga & Atlanta, pour couper
les dernitres communications d’Atlanta avec le Sud par les
chemins de fer, était atteint. Le général confédéré Hood se
résigna, le 1° septembre, & donner 'ordre d’évacuer Ja ville
la nuit suivante et de faire sauter toutes les poudricres. Il y
avaitd Atlanta 83 wagons et 7 locomotives qu'il n’était pas
possible de mettre en stireté. Hood en fit faire 4 trains qu’on
chargea de munitions, et qu’on conduisit sur la ligne d’Au-
gusta 3 400 matres de la ville. La on détacha les locomotives
et on les langa I'une contre I'autre & toute vapeur. A la suite
du choc les wagons prirent feu et sautérent avee leur dange-
reux contenu.

Dans sa célebre expédition d’Atlanta & Savannah, sur les
cotes de I'Atlantique (commencée au milien de novembre
1864), le général fédéral Sherman, la téte de 50,000 hommes,
parcourut 600 kilometres en 27 jours, mit hors de serviee
375 kilometres de voie ferrée , brilla du coton pour plusieurs
millions de dollars, prit 415,000 chevanx et affranchit plus de
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15,000 noirs, dont il fit plus tard la réserve de son armée. 11
ne perdit que 500 hommes dans ces 27 jours.

Nous venons de tracer le tableau des services rendus par
les divisions de chemin de fer américaines ; nous passons
maintenant aux corps analogues qui figurérent dans I'armée
prussienne pendant la guerre de 1866. L’institution de ces
derniers doit &étre regardée, & juste titre, comme une consé-
quence des ¢tudes faites sur 'utilité des divisions américaines.
M. M. de Weber dit & ce sujet : « Les éminents services que
les ingénieurs de chemins de fer prussiens ont rendus dans la
derniére guerre, ne peuvent étre appréciés & leur juste valeur
gque par les hommes spéciaux ; mais tout le monde rendra
hommage aux talents distingués de ceux qui ont organisé et
dirigé ce service, et verra dans les dispositions et les régle-
ments qu'ils ont adoptés, le résultat d’¢tudes et d’expériences
multipliées, dont la guerre d’Amérique pouvait senle offrir
les matériaux, »

Le 9 mai 1866, le ministére de la guerre prussien publia
les bases del’organisation et du service des divisions de chemins
de fer & former en cas de mohilisation de 'armée.

1° But de Pinstitution.

La division des chemins de fer est instituée dans un but
purement technique : eclle est chargée de remettre en état
d"exploitation les lignes de chemins de fer détruites, de con-
struire de tontes pieces de courts embranchements, et de
détruire les voies.

2" Dependance.

La division des chemins de fer est sous les ordres directs,
quant & son emploi et & son administration, du commandant
d'une armée, ou d'un corps d’armée opérant isolément : elle
est attachée au quartier général.

Des ordres spéciaux décideront dans chaque cas particulier
st une division de chemins de fer doit étre attachée & une
armée ou a un corps d’armée.
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3° Personnel.

Le personnel d’une division de chemins de fer com-
prend :

A, Un commandant,.

B. Un personnel d’ingénieurs de chemins de fer.

G. Un détachement de pionniers chargé de I'exéeution des
travaux d’art.

D. Des travailleurs auxiliaires.

(a.) Le commandement de la division appartient a I'officier
en chef de I'état-major du génie de Uarmée ou du corps
d’armée.

(b.) La composition du personnel spécial dingénieurs de
chemins de fer dépend en général de l'importance des travaux
A prévoir. :

Ce personnel comprendra normalement, pour une grande
armeée : '

Un ingénieur en chef des chemins de fer, adjoint au com-
mandant ;

Deux ingénieurs-constructeurs de chemins de fer;

Six & dix conducteurs des travaux ;

Deux maitres mécaniciens,

Les conducteurs seront spécialement chargés de 'exéeuiion
du détail technique du travail, ainsi que de la formation et de
la mise en ceuvre des grands dépots,

(c.) Le dépot des pionniers formera un cadre d’onvriers
exereés, qui sera rempli lors de appel de Ia premiére réserve
des pionniers des forteresses non menacées. Le détachement
sera-commandé par des officiers du génie de I'état-major ou
de la landwehr, qui concourront, quand il y aura lieu, anx
reconnaissances sur le ferrain. La force de ce détachement
sera de 50 & 100 hommes ; elle sera fixée, pour chaque cas,
suivant le thédtre de la guerre et le but des opérations. L'ha-
billement et 'armement de ce détachement seront tenus en
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réserve par les bataillons de pionniers, & I'exception du maté-
riel spécial de campagne, qui sera fourni au détachement lors
de la mobilisation, -

(d.) Ne sont pas compris dans le cadre les travailleurs auxi-
liaires, qu’on prendra par réquisition parmi les ouvriers civils
des chemins de fer, ou, en cas de besoin, dans les troupes.

ko Formation.

Le personnel d'ingénieurs est mis par le ministre du com-
merce a la disposition du commandant de l'armée, sur la
réquisition du ministre de la guerre : ce dernier déterminera
les points de rassemblement des divisions de chemins de
fer, d’aprés la situation du théatre de la guerre.

Le détachement de pionniers se forme dans les bataillons
de pionniers, et passe, aussitot aprés sa formation, sous les
ordres du commandant de la division, qui lui donne des
instruetions ultérieures.

5° Maidériel.

Le matériel et les outils nécessaires pour les constructions
sont fournis, en licu et place, par les compagnies de chemins
de fer les plus voisines, soit par cession volontaire, soit par voie
de réquisition. Ce matériel constitue des dépdts principaux,
qui sont établis de préférence prés des gares de jonction de
plusieurs lignes, et des dépdts secondaires qu’on établit en
avant, au fur et & mesure de la marche des opérations.

La formation et 'administration des dépdts sont confiées au
personnel d’ingénieurs des divisions; un détachement de
pionniers sera placé aupreés de chaque dépot.

6° Attributions.
On s’attachera & connaitre, le plus promptement possible,

soit par des reconnaissances, soil par des informations stres,
I'importance des travaux & faive sur les chemins de fer coupcs
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par ennemi. On se basera sur ces données pour faire les réqui-
sitions de matériel, pour préparer les fravaux de construection,
pour former les dépdts, pour faire marcher les détachements
de pionniers, et réunir les travailleurs auxiliaires.

Le travail de construction terminé, le ministre du commerce
nomme une commission d’exploitation, qui prend possession
de la ligne remise en état, et I'exploite au moyen du matériel
et du personnel fournis sur réquisition par les chemins de fer
prussiens. Cette exploitation continue pendant foute la durée
de I'occupation ; la division des chemins de fer marche en
avant avec 'armée active.

Nous allons donner , d’aprés les sources officielles, les
travaux de destruction et de démolition faits sur les lignes
Nord et Sud-Hanovre, pendant la guerre de 1866, du 17 au
21 juin.

Le 16 juin au matin, la 13° division du 7° corps d’armée
prussien s’avancait sur la chanssée de Minden & Biickebourg.
En ce moment, Parmée hanovrienne commencait en toute
hate a évacuer sa capitale et se retirait & Geettingue par la
ligne Sud-Hanovre. Le 17 juin, le dernier train chargé du
matériel hanovrien quitfait la gare au moment méme ot arri-
vait la téte des colonnes prussiennes.

Pour empécher les Prussiens de poursuivre Parmée hano-
vrienne surce méme cheminde fer, un détachement de pionniers
avait dégradé en plusieurs points la voie, les ouvrages d’art et
le télégraphe. La réparation de ces dégits prit du temps; car
ils s’étendaient sur une longueur de 128 kilometres, entre Nord-
stemmen et Cassel ; on ne pouvait compter, pour juger de
I'importance des dégradations, sur les renseignements des em-
ployés du chemin de fer et des habitants des localités rive-
raines, qui n’avaient garde de faire connaitre 1'état de la voie
au dela de la station la plus voisine. D’ailleurs, les réparations
ne pouvaient s’exécuter que dans le rayon des avant-postes
prussiens ; pour avancer sur la voie, il fallait faire marcher
les troupes en avant. Enfin, comme on ignorait d’abord que
les troupes hanovriennes avaient coupé elles-mémes les com-
munications entre Hanovre et Geettingue, les Prussiens avaient
coupé lavoie et le félégraphe entre Hanovre, Lehrte, Hildesheim
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et Nordstemmen, mesure malheurcuse qui retarda le moment
ot 'on put commencer les travaux de réparation,

Détail des dégradations faites par les Prussiens sur la ligne Nord-
Hanovre du 47 au 48 juin, et par les Hanovriens sur la ligne
Sud-Hanovre du 18 au 24 juin 1866, et travaux de réparation
accomplis par les Prussiens.

1o LIGNE DU NORD-HANOVRE.

De Lelirte a Novdstewumnen par Hildesheim, et de Hanovre
z >
a Nordstermmen.

A, — LA VOIE.

Sur la ligne de Lehrte & Nordstemmen par Hildesheim,
plusieurs rails furens enlevés le 18 juin par un détache-
ment prussien, prés la gare de Lehrte. 1ls furent remis en
placele 19 par des ouvriers requis par le chef du méme déta~
chement. Une reconnaissance faite le 19 juin au soir trouva
Ia ligne rétablie.

En méme temps, un autre détachement prussien faisait sur
la ligne de Hanovre & Nordstemmen, dans la nuit du 17 au
18 juin, des dégradations de quelque importance : ainsi, pros
de la borne milliaire 0-70, la voie était démolie sur 5 lon-
gueurs derail, et la barriére du passage & nivean était détruite
le matériel du garde-voie n° 6 était brisé ou enlevé.

Le 18 juin ce détachement remit la voie en état.

B, — LA LIGNE TELEGRAPHIQUE.

Les fils furent coupés prés de Lehrte, le 48 juin, et rétablis
dans laprés-midi du 19.

Sur la ligne d'Hanovre & Nordstemmen, les 8 fils de la ligne
furent enlevés sur une longueur de 940 mi,tles, prés de la
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maison de garde n° 6, plusieurs poteaux furent arrachés, les
isolateurs brisés, ainsi que les timbres et les marteaux de la
sonnerie ; les appareils furent enlevés, hrisés ou jetés.

Le 19 juin les dégats furent répards, y compris le rempla-
cement de la sonnerie, dés 9 heures du matin. Une recon-
naissance faite en avant sur la ligne trouva les conducteurs
enlevés sur toute la longueur de la gare de Nordstemmen, les
poteaux arrachés, et les fils brisés en plusieurs endroits, Au
bureaun de la station, il n’y avait plus ni piles ni bobines &
enrouler le papier.

Une réinstallation tout & fait provisoire de la ligne permit
d’envoyer des dépéehes & Hanovre dans Paprés-midi do méme
jour. Les dégats faits par les troupes hanovriennes, d’aprés un
plan arrété & avance, commencaient au sud de la station de
Nordstemmen ; on va les énumérer ainsi que les travaux
de réparation.

20 LIGNE DU SUD-HANOVRE.

Entre Nordstemumen et Casset.

A, — LA VOIE.

Dans la nuit du 47 au 48 juin, un corps de pionniers hano-
vriens avait coupé la voie prés du pont de la Leine, entre
Nordstemmen et Elze, en enlevant 2 poutres, 5 rails, et en
jetant de coté les matériaux et les ferrures du pont. On fut
obligé de demander & Hanovre les hois nécessaires pour la
réparation du pont ; ces bois arrivérent le 49 juin au soir, on
fit refaire dans les forges de Nordstemmen les ferrures dé-
truites; les travaux de réparation durdrent toute la nuit du
19 aw 20 juin; le 20, & 10 heures du matin, la voie était
praticable.

Dans la nuit du 17 au 18 juin, le méme détachement hano-
vrien avait arraché les rails et les longrines sur le pont de la
Riche, prés d’Elze (borne milliaire 4-48), sur 5 longueurs de
rail ; il avait enlevé aussi le changement de voie extréme de
la station d'Elze, et jeté dans la Riche, ou transporté au loin
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les pitces détachées (tringles, vis, coussinets, ete.), ainsi que
les rails, aiguilles, ete., de la station, Ces dégradations furent
réparées le 20 juin.

Plus loin, & la borne 4~-87, avant Banteln, la voie avait été
interrompue sur 3 longueurs de rail ; lesrails et les longrines
avaient été emportés. Les réparations sur ce point furent
terminées le 20 juin.

Le 18 juin, le méme détachement enleva sur deux longueurs
de rail les 3 voies de la gare de Banteln, & la borne 24, Cette
coupure fut réparée le 20 juin.

Le méme jour, cette troupe, aidée des habitants des villages
voisins, avait enlevé les rails et les longrines sur le pont de
Dehmen, entre Banteln et Ahlfeld, & la borne 5-96. Ce pont,
construit en fer et d’une portée de 2 metres, avait été détruit
par la mine, et ses débris gisaient entre les deux culées : sur
les deux rives, entre les bornes 5-94 et 5-97, les rails et lon-
grines manquaient en plusieurs endroits. On répara le dégit
le 20 juin et, le méme jour, le passage fut praticable. Le
18 juin, le méme détachement hanovrien fit sauter le pont en
treillis de fer situé pres de la borne 6-18, avant Ahlfeld ; les
supports du milieu et deux traversines furent brisés par I'ex-
plosion, les rails enlevés et tordus. On rouvrit le passage le
20 juin en remplagant les poutres en fer par de fortes pidces
de bois.

Le 19 juin, au matin, une section de pionniers hanovriens
enleva sur 5 et 6 longueurs de rail les rails et fraverses de
la double voie pres de la borne 16-08 entre Kreinsen et Salz-
derhelden. Sept wagons avaient été amenés en toute hite de
la gare de Salzderhelden sur un pont, et renversés les uns sur
les autres. On commenga les réparations le 21 juin au matin,
et la voie Ouest était praticable dés 'aprés-midi du méme jour;
le voie Est ne le fuf que le 22 juin & midi.

Le 20 juin, avant midi, les pionniers hanovriens firent
sauter, pres de Salzderhelden (horne 10-44), un passage en
dessous, formé d'une votite massive de 6™,70 de longueur ; la
voiite s’alfaissa sur elle-méme, et les rails furent projetés dans
la campagne. On commenca les réparations le 21 juin avant
midi, et apres avoir suspendu le travail pendant la nuit, on put
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rétablir la voie Otiest dés le 22 juin au matin, et la voie Est le
22 juin au soir. Pour aller plus vite, on remblaya le vide du
passage aumoyen de traverses empilées, supportant un plancher
de madriers qu'on chargea de ballast, et sur lequel on établit la
voie comme & ['ordinaire.

Le 20 juin, entre les bornes 10-45 et 11-89, en avant de la
gare de Nordheim, on trouva les deux voies détruites, 'ine
sur 35 métres, I'autre sur 125 metres de longueur: les rails,
les traverses et les ferrures avaient ét¢ précipités du haut du
remblai. Le ballast était tellement nivelé qu’il fallut refaire le
logement de toutes les traverses. Les réparations eurent licu
le 22 juin au soir.

Le 21 juin, les pionniers enleverent la charpente en bois de
la voie Ouest sur un pont de 2,65 de portée, situé prés de la
borne 12-09, entre Nordheim et Neerten ; les bois et les ma-
tériaux de la voie furent portés a Geettingue. Le 22 juin au
soir, on commenca & réparer le pont, et on put passer sur la

- voie Est le 23 & 10 heures du matin.

Plus loin, sur le pont de 3™,35 voisin de la borne 13-36,
entre Neerten et Geettingue, on avait mis hors de service la
portion de la charpente en bois située sous la voie Est, en sciant
par le milieu deux des trois poutres dont elle était composée.
On échappa au danger que ces traits de scie auraient fait courir
au train des travailleurs, grice aux avis qui furent donnés i
temps par les garde-voies. Le 22 juin au soir, on disposa deux
piles de traverses sous le milieu des poutres coupées, et la cir-
culation était rétablie le 23 & 8 heures du matin.

Le 19 juin les pionniers hanovriens avaient coupé les denx
voiessur 65 matres delongueur, prés de Uentrée Nord du tunnel
deVolkmarshausen (borne 18-32), entre Geettingue et Munden;
Uentrée du tunnel était fermée par une forte harricade formdée
avec le matériel enlevé de la voie. On déblaya le passage, non
sans dilficulte, pendant la nuit du 22 au 23 juin, et on put
passer sur la voie Est le 23 dmidi, et sur Ia voie Ouest le méme
jour & 7 heures du soir.

Le 12 juin, une brigade d'ouvriers de chemins de fer, dirigée
par un officier du génie hanovrien, barricada avec des pierres
de taill'e, des rails et des traverses la porte du pont de Gun-
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stenberg, borne 18-88, mais sans faire de dégradations sur la
voie. Cette barricade fut démolie le 23 juin.

Le méme jour, par l'ordre et en présence d’'un officier de
I'état-major général hanovrien, une barricade de traverses et
de piéces de bois avait été construite sur les deux voies du
pont de la Werra, prés de Munden ; on se proposait sans doute
de disputer le passage de la rivitre, car on avait creusé dans
les talus du remblai prés du pont, des tranchées de 10 metres
de long sur un métre de profondeur. On employa 4 heures
(le 23 juin, de 6 & 40 heures du matin), & démolir la barricade
et & combler les tranchées.

Le 18 juin, entre Sheures et 6 heures du soir, un détachement
de pionniers hanovriens avait fait sauter le pont métallique, de
5,35 d’ouverture, jeté sur le Hollgrundbach, prés de Bona~
fort, entre Munden et Cassel (borne 19-72). L’effet de la mine
fut complet: la charpente en fer fut arrachée et projetée a
plusieurs métres sur la voie ; la culée Nord fut rasée jusqu’au
nivean de la retraite des fondations j la moitié orientale de la
culée Sud fut déplacce et disloquée par le choe des matériaux
de la culée Nord. Il ne resta debout que la moitié occidentale
de la culée Sud, qu’un mur en aile avait préservée. La coupure
produite sur la voie par cette explosion avait prés de 14 mdtres
de largeur et 5™,35 de profondeur. Le torrent qui passe an
fond du ravin devient trés-abondant et trés-rapide A la suite
des pluies d’orage ; on ne pouvait done songer & obstruer oud
diminuer le débouch¢. On trouva heureusement chez un mar-
chand de bois de Munden des pices de chéne de 0,70 & 0™,85
d’équarrissage et d’une longueur suffisante, et I'on se décida
& faire un pont provisoire en poutres de chéne. Aprds avoir
fait relever le mur de culée d'une des moitiés du pont & la
hauteur voulue, au moyen des pierres de taille dispersées par
explogion , on mit en place ces poutres de chéne, on les relia
convenablement entre elles, et on établit les rails par dessus.
Quant & la voie située surle ¢oté Est du remblai, elle fut dépla-
coe en degd et au dely do pont et ramenée sur le coté Ouest
de la plate-forme au moyen de courbes en S & grand rayon,
ayant de 90 & 115 metres de développement,

Les dispositions [urent prises pour ces travaux dans la nuit du
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22 au 23 juin ; mais on ne se mit séricusement a I'ceuvre que
dans la soirée du 23 juin, car les travailleurs disponibles étaient
encore employés aux réparations dont on a parlé plus haut,
et il avait fallu mettre en réquisition dans des localités éloi-
gnées des ouvriers spéciaux, notamment des magons, Du
23 juin & 10 heures du soir au 24 & la méme heure, 85 ma-
gons, charpentiers et ouvriers de chemins de fer furent occupds
& cette réparation, et il fallut exiger de tous la plus grande
activité pour arriverd faire circuler les trains entre Munden et
Cassel le 24 juin & minuit. :

Le 18 juin, vers midi, un détachement de pionniers hano-
vriens, commandé par un officier, avait détruit 135 mdtres
courants de voie sur le pont de la Fulda, en avant de Cassel
(bornes 20-94 et 20-96). Les rails, une centaine de traverses,
les ferrures, ainsi qu'un changement de voie, avaient été jetés
dans la Fulda, la magonnerie elle-méme avait ét¢ fortement
attaquée. Les mesures furent prises pour la réparation de la
voie dans la soirée du 22 juin, et le 23, le matériel néeessaire
fut réuni et apporté a pied d’ceuvre. Mais les ouvriers hessois
refusérent de concourir & la restauration de la voie, et firent
méme de violentes menaces aux travailleurs qu’on avait
occupés jusqua ce moment sur la ligne. On fut oblige de
rassembler les gardiens de la portion située entre le pont
de la Fulda et Cassel, et méme de prendre des ouvriers de la
ligne du Main au Weser, et de la ligne nord de Cassel. Ce
n'est que dans la journée du 24 qu'on put entreprendre
sérieusement le travail, qui fut terminé vers 10 heures du
soir.

B. = LA LIGNE TELEGRAPHIQUE.

La reconnaissance et le rétablissement de la ligne télégra~
phique entre Nordstemmen et Cassel eurent liew en méme
temps que la réparation du chemin de fer,

Le 20 juin, on visita la ligne entre Nordstemmen et Elze,
et 'on reconnut que tous les fils étaient coupés et les poteaux
enlevés prés du pont de la Leine, et qu’a la station d’Elze les
appareils correspondant & deux fils avaient disparu. On répara
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les fils, on installa & Elze un appareil provisoire, et, dans
'aprés-midi, le fil pour le service du chemin de fer fonetionna
d'Elze & Hanovre, et la sonnerie d’Elze a Nordstemmen.

Le 21 juin, on poursuivit la reconnaissance de la ligne. A
Banteln la sonnerie et I'appareil écrivant pour le service du
chemin de fer manquaient. Entre Banteln et Ahlfeld, prés de
Dehnsen, les fils étaient enlevés sur une longueur de 160 me-
tres. On plaga de nouveaux appareils & Banteln, on redressa
les anciens poteaux, on en planta de nouveaux, on remit en
ordre ou on remplaca les fils embrouillés ou coupés ; et, vers

-midi, on put correspondre avec Ashfeld.

Au deli de ce point la ligne était intacte. Du 24 au 23 juin
on s’oceupa de compléter les réparations provisoires, de souder
les abouts des fils, de les tendre et de les régulariser ; mais on
ne put utiliser le fil d’Elze & Hamm, faute d’appareils. Le
22 juin, la correspondance avec Nordstemmen fonctionnait
avec la plus grande activité. Le 22 juin, la ligne fut visitée et
rapidement réparée jusqu'a Geettingue. A Salzderhelden I'ap-
pareil de la ligne d’Einbeck manquait, les piles de la sonnerie
étaient brisées, les bobines & papier avaient été enlevées, Faute
d’appareils, la ligne d’Einbeck resta fermée ; ce point excepté,
la station de Salzderherden fut complétement réorganisée.
A la station de Northeim, les appareils de presque toutes
les lignes avaient été enlevés. Les employés prussiens instal-
lerent provisoirement de vieux appareils afin d’assurer une
communication indispensable avec Hanovre : la maniere dont
les fils etaient disposés ne permettait pas de correspondre
avec Geettingue. Le 22, & & heures aprés-midi, d’autres ap--
pareils provisoires arrivirent & Northeim et I'on put envoyer
des dépéches dans toutes les directions.

Entre Bovenden et Geettingue les fils étaient coupés et les
poteaux enlevés sur deux points différents; on fit des répara-
tions provisoires, et, dans Uaprés-midi, le service était assuré
pour toutes les lignes qui aboutissent & Geettingue en venant
du Nord. Le fil du service du chemin de fer ne marchait que
jusqu’a Munden, la ligne directe de Geettingue & Cassel fone-
tionnait mal. Le soir, on reconnut la ligne au deld de Munden
jusqu’au pont détruit prés de la borne 19-72. Entre Geet-
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tingue et Dransfeld les fils coupés furent rétablis tant bien que
mal; le fil du service du chemin de fer dans la direction de
Cassel était coupé : on s’en servit pour établir, au moyen d’un
appareil spécial, la communication avee Cassel. Le 25 juin la
ligne fut reconnue jusqu’a Cassel. A Cassel méme, les appareils
affectés & la correspondance directe avec Hanovre et avec les
bureaux prussiens étaient totalement brisés et hors de service.
Onen plaga de nouveaux, et 'on jput rétablir la sonnerie entre
Munden et Cassel avant midi, et la ligne du service du chemin
de fer dans l'aprés-midi.

Un bureau prussien fut installé & Cassel pour le service de
la ligne directe de Geettingue et de Hanovre. Le 26 juin les
fils coupés entre Dransfeld et Geettingue, qui n’avaient été
raccommodés que d’une maniére provisoire, furent rétablis
définitivement. Quelques jours apres, la plupart des appareils
endommagés étaient réparés, et peu & peu toutes les stations
¢taient réinstallées et pourvues du matériel nécessaire.

Nous avons réuni sous forme de tableau synoptique tous les
travaux de destruction et de réparation exécutés sur le chemin
de fer entre Nordstemmen et Cassel. (Voir pages 194, 195.)

Nous passons maintenant aux travaux de la deuxiéme di-
vision des chemins de fer, qui fut attachée d’abord a I'armée
prussienne de I'Elbe, puis & celle du Mein.

Le 15 juin, & midi, les Saxons faisaient des préparatils a
Reederau, sur la rive droite de 'Elbe, pour incendier le pont
du chemin de fer qui franchit ce fleuve & Riesa. Sur Pavis
recu 2 Berlin que les Saxons voulaient détruire les ponts du
chemin de fer, les Prussiens franchirent la frontiére &
Rederau dans la soirée du 15 5 mais leur approche fut signalée
aux pionniers saxons, qui mirent le feu, & 10 heures précises
du soir, aux cintres en bois du pont. Au bout d'une demi-
heure la charpente de deux fravées s'écroula, et eontinua
hraler dans la riviére.

13
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Tableaw des travaux de destruction et de répawation exéculés

| =
wn - s
o . 1B zZ NOMS
HE | EgE | v mmoss iTAIL DES DEGRADATIONS
- E"J 2 Tes plus DETAL 5 DE i
2RIE € VOISINES,
= = &
A 3-85 | Nordstemmen. § Pont de la Leine prés de Poppenbourg. L'ennemi a
relevé et emporté les rails ef les longrines. . . . .
G . SRR Les rails et les longrines sont enlevés sur le ponl de
3 h-48 Elze T L .
a ’ la Riehn, prés d’Elze, un changement de voie dela
gare a été détruit. . . .. . oL L e el
3] wes j » La voie a 616 démolie, . . o . o « oo .- - cee
2 524 Banteln. Les trois voies de la gare ont été démolies. . . . . .
5 5-9k y La charpente en fer d’un pont de 2™ de poriée a 61é de-
50T ’ truite par la mine et jetée dans le lit de la rivitre.
- La vole a été démolie sur les deux ebtés.du pont . .
6 6-18 Anlfeld. On a fait sauter 1o pont de la Glenne; par suite de
Vexplosion le passage est impraticable. . . . . ..
Freden. Les deux voies du chemin de fer sont démolies. La
Kreiensen. chaussée est obstruée par des wagons qu'on a [ait
7 40-08 § Salzderhelden. dérailler. . . o .00 e e e e
8 40-kk » On_a fait saoter Ta voute d'un passage en dessous de
69,70 de portée. . .. .. v ot e e
9 10-45 » . . . . .
Les r’mls et longrines de la double voie ont éié en-
» E 1189 E » levés. . o o o0 oo v oes e
10 12-09 Nordheim. La charpente en bois d'un pont a été démontée sur la
Neerten, voie ouest, et emportée par les Hanoyriens. . . . -
Y 13-36 Geltingue. On a interrompu Ia civeulation: sous un pont en seiant
les poutres en bois qui portaient la voie est. . . .
12 E 15-30 I » i La double voie a été démolie, . . « . . 4 - e
13 18-32 » La double voie est démolie et U'enirée du tunnel est
barricadée. . o v v v o . 0 . . e ee et
1k 19-04 Munden. Une barricade intercepte les deux voies sur le pont
delaWerra., . oL v v v vh v i i e e
15 49-72 § » Iﬂ On a fait santer un pont en fer de 6,35 dc‘ portée.
} La voie deyra ¢lre refaite en matériaux neufs, . ..
P 20-9% 3 .
" 16 J 20-96 l Cassel. E‘ La “H]lé est dumuhej S ‘e
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Le 16 juin, & 6 heures du matin, la deuxiéme division des
chemins de fer prussiennearriva de Berlin sous la conduite de
M. Bail, directeur de I'exploitation de I'embranchement de la
basse Silésie. Cette division regut du général Herwarth 'or-
dre de rétablir le pont dans le plus court délai possible. Dans
Paprés-midi on releva des dimensions, on fit des dessins (1),
et on calcula la quantité de bois nécessaire, eton la partagea en
plusieurs lots, qui furent demandés par réquisition au hourg-
mestre de Riesa par le quartier général. Comme il y a & Riesa
de grands magasins de bois, les livraisons ne souffrirent
aucune difficulté., Le Jundi matin les pionniers jetérent un
pont de bateaux pour transporter les bois de la rive gauche
de I’Elbe sur la rive droite, & 'emplacement des travées incen-
diées. Le travail fut exéeuté par 50 charpentiers qu’on trouva
a Riesa, et par 50 pionniers de la division des chemins de fer.
On fit venir des ouvriers prussiens pour remplacer les char-
pentiers saxons, qui travaillaient mal. En trois jours les répa-
rations étaient terminées; on fit les épreuves le 18 juin dans
I’aprés-midi, et le soir on fit passer sur ce pont un convoi de
vivres pour Dresde. Avant que ce travail ne fiit terminé, la
méme division commencgait, dés le dimanche 18 juin, & réta-
blir la ligne depuis Rederau jusqu'a Dresde. Les Saxons
avaient enlevé les changements de voie dans les stations de
Rederau et de Pristewitz, arraché ou détruit les rails entre
ces deux points;ils avaient également détruit les appareils
servant 4 alimenter d’eau les machines. Les Prussiens télé-
graphiérent de Pristewitz (o1 arriva bient6t une machine de
la ligne d’Anhalt & Berlin) & Grossenhain, pour demander les
machines et le matériel nécessaires. Dés que ce matériel ful
arrivé, ainsi que deux machines de Pembranchement de Gros-

(1) La relation que nous donnons ici d’aprés des renseignements offi-
ciels infirme en partie ce que nous avons dit dans une notice antérieure,
a savoir que les Prussiens s'étaient procuré & I'avance les plans néces—
saires pour reconstruire le pont de Riesa. La vérité, cest qu’on avail les
dessins de tous les autres ponts des chemins de fer de Saxe, a Pexception
de celui de Riesa, que les Saxons avaient surveillé d’une fagon toute
particulicre (Note de Lauteur).
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senhain & Pristewitz, on se mit au travail; le 47 juin, au soir,
la communication ¢tait rétablie de Grossenhain & Pristewitz
et & Rederan. Le 18, la division rentra & Riesa avee les deux
machines de la ligne de Grossenhain.

On visita ensuite la ligne dans la direction de Dresde, et
Pon rétablit la voie & Meissen,oll les Saxons avaient enlevé
les rails. On - put alors communiquer avec Dresde, car la ligne
otait intacte & partir de Meissen, et la gare elle-méme fut
trouvée en parfait état, ainsi que les appareils d’alimentation
des machines. '

Le général Herwarth, & la téte de 1'armée de I'Elbe, se di-
rigea par étapes de Ilerzberg sur Dresde, o il fit son entrée
le mardi & 1 heure de l'aprés-midi. Il ordonna de rétablir de
suite le service entre Berlin et Dresde. Le premier train partit
pour Berlin, le mardi 19 juin & 3 heures du soir.

La commission d’administration prussienne, qui fut char-
gée de l'exploitation des chemins de fer saxons aprés leur
réparation, rétablit, désle 20 juin, sur la ligne de Leipzig &
Dresde, un service régulier de 5 trains montant et descen-
dant. Le passage de I'Elbe se fit provisoirement en bac en
attendant I'achévement du pont de Riesa.

En méme temps le corps de réserve de 'armée de I'Elbe se
concentrait & Meissen sous le général de Miilbe ; I'état-major
du général Herwarth se portait & Fischbach par la ligne de
Saxe et de Silésie, et on rassemblait du matériel & Meissen
pour jeter en Bohéme les 12 bataillons du corps de réserve.
Du 21 an 24, les troupes furent transportées de Meissen &
Dresde, etle corps de la landwehr de la garde & Bischofswerda.
On fit venir de Herzberg et de Burxdorf (station de I'em-
branchement Juterbogk-Rederau des chemins de fer d’An-
halt & Berlin) les fourrages et les vivres pour larmée de
I’Elbe, ainsi que 200 voitures de paysans avec leurs attelages.
Tout ce matériel fut transporté par le chemin de fer de Reede-
rau & Dresde et & Bischofswerda, point olt la voie cessait d’étre
praticable. :

On remarquera que 'administration de la ligne de Saxe en
Silésie avait emporté tout son matériel roulant & Rodenbach ;
il fallut done recourir, pour les transports dont on vient de
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parler, aux wagons des lignes de Leipzig & Dresde, de Berlin
a Anbhalt, et de Berlin & Stettin, anx locomotives des deux pre-
mitres lignes, et & celles de la ligne de haute Silésie, enfin a
& locomotives couplées de la ligne de Freiberg, que le com-
mandant des pionniers prussiens fit venir de Freiberg dans
Paprés-midi du 22 juin. 1l faut savoir gré & la commission
prussienne d’avoir mené 2 bonne fin des transports si impor-
tants, avec des mécaniciens prussiens qui ne connaissaient
pas la voie, avec des locomotives appartenant & d’antres lignes,
sur un chemin de fer fort difficile, ot I'on ne trouve de palier
horizontal qu'a la gare de Dresde et qui présente, jusqu'a
Radeberg, des rampes de 2, -5 et 55

Dans Uintervalle des grands convois, on avaif & expédier
des trains d’officiers ’état-major, & soigner les malades, ete.
Toutes les deux heures, un train composé alternativement
d’infanterie avec de la cavalerie et d’'infanterie avec de Iartil-
feric partait de Meissen pour Bischofswerda, d’oit les trou-
pes continuaient leur route par ¢tapes dans la direetion de
Schluckenau, Rumbourg, ete. II 'y eut ni accidents, ni
retard 3 et cependant on ne pouvait former & la fois que
2 trains anx stations extrémes, & cause du pen d’espace dispo-
nible. Voici le chiffre exact des troupes transportées en
Bohéme par cette voie : du 20 au 21 juin, 12,000 hommes;
du 24 au 24, le bataillon de landwehr de la garde, 12 batail-
fons d’infanterie, 12 escadrons de cavalerie, 2 batteries d’ar-
tillerie, une ambulance de campagne et 2 convois de vivres,
le tout réparti entre 30 trains différents,

La premiére division des chemins de fer de la premidre
armée fut formée en méme temps que la denxidme division,
dont nous. venons d’exposer les travaux. Elle avait pour ingé-
nienr en chel des constructions et de 'exploitation; M. Keil
(membre du conseil d’administration de la ligne de I'Ouest,
aujourd’hui conseiller de la direetion royale des chemins de
fer & Hanovre); les ingénieurs adjoints étaient MM. Vogel,
du chemin de fer de 'Ouest, et Jacobi, delaligne de Berlin &
Stettin, Les conduetenrs des travaux (7 conducteurs de la voie,
2 mécaniciens, et 'inspecteur du chemin de fer) venaient des
lignes de I'Ouest et de haute Silésie, Un détachement de
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90 pionniers ¢tait adjoint & ce personnel, comme dans la
deuxi¢me division. Pour outiller cette division, on emprunta
a la ligne en construction dans les montagnes de Silésie, du
matériel de voie et des frains de wagons de terrassement
avec des locomotives; l'entreprencur Voss, de Hirschberg,
fournit une brigade d’ouvriers exercés, et Pon traita avee
plusieurs industriels de Geerlitz et d’Hirschberg pour la four-
niture des matériaux et le rétablissement des appareils d’ali=
mentation d’eau dans les gares.

Cette division, attachée & Varmée du prince Frédérie-
Charles (armée de Boh&me, ou premiére armée), partit de
Geerlitz, le dimanche 47 juin, pour reconnaitre le chemin de
fer dans la direction de Bautzen. Le lendemain, elle s’occu-
pait & Leehau du rétablissement des changements de voie, des
rails et des grues hydrauliques, et {erminait ce travail assez a
temps pour entreprendre, dés le 19 juin, une reconnaissance
de Bautzen & Dresde, ou elle rencontrait les travailleurs de la
premitre division dirigés par M. Bail. Le 20 juin, toute la
ligne de Gaerlitz & Dresde était praticable, et I'on construisait
2 Fischbach et Bischolswerda de vastes quais de débarque-
ment pour les convois de Parmée de UElbe.

Le 21 juin, on répara plusieurs lacunes de la voie entre
Liebau et Zittau 5 le 23, on rendit praticable la partie corprise
entre Zittau et Sprottau, et le 24, lo convoi des travailleurs
eritra & Reichenberg aprés avoir remis en état les gares inter-
médiaires, et placé des rails provisoires en un grand nombre
de points (notamment sur les ponceaux métalliques). Les ré-
parations partielles & la gare de Reichenberg permirvent d’ou-
vrir aux convois la ligne de jonction des chemins du Nord et
du Sud de 'Allemagne jusqud Reichenau. A Rothenbruch,
derriere Liebenau, une tranchée dans le roc était obstruée par
des bloes de rocher sur 70 metres de long et 2°,70 de hau-=
teur ; on fit venir les mineurs de Uingénieur Plessner (entre-
preneur de travaux publics & Berlin), ainsi qu'une compagnie
de mineurs d'un autre détachement de pionniers, et I'on par-
vint, le 29 juin, & déblayer Ia tranchée et & s'avancer jusqu’a
Turnau. I fallut un temps considérable pour remettre cette
care en état (les Prussiens 'avaient bouleversée pour en faire
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une position défensive). Pendant qu’on y travaillait on répa-
rait la voie, d'un coté dans la direction de Semil, et de Pautre
dans la direction de Podol, sur la ligne de Turnau & Kralap
et & Prague. Le 3 juillet, les trains pouvaient déja s’avancer
Jusqu’a Keeniginhof'; ¢’est 14 qu’on amena les blessés le len-
demain de la bataille de Sadowa, pour les embarquer sur
des trains de travailleurs; c’est & ce méme point qu’arrivaient
les dons du comité de secours de Berlin. En méme temps
on rétablissait la voie entre Turnau et Kralup ; on eut & répa-
rer cing ponts en treillis dont les traversines avaient été
dévissées et enlevées. Enfin, le 17 juillet, toute la ligne était
ouverte, et une partie de la division entrait & Prague, le 18,
sur le train des travailleurs.

Sur ces entrefaites on avait attaqué la réparation du viadue
de Josephstadt, que les Prussiens avaient fait saufer, et le
travail était vivement poussé par les ouvriers du constructeur
de charpentes Knoll et de son trés-habile chef ouvrier, qui
avait ¢té employé précédemment aux travaux du pont de Kehl
sur le Rhin. On découvrit fort & propos dans les tunnels et
dans certaines stations de la ligne de Pardubiz & Reichenberg,
un grand nombre de poutres armées, de 21 mbtres de lon-
gueur, que 'on utilisa dans la construction du viaduc.

Une autre section dela division des chemins de fer, ainsi que
le détachement de pionniers, avaient été envoyés & Leipzig le
18 juillet pour ouvrir la ligne de Hof au corps de réserve du
grand-duc de Mecklembourg. Elle termina ce travail le 24,
et revint & Prague par Reichenberg et Turnau. Le 28, elle
s'occupa, avec le détachement de pionniers des provinces
Rhénanes, & réparer la ligne de Kralup & Theresienstadt; le
3 aolit, le travail était achevé jusqu’a Bodenbach.

Cependant le détachement laissé & Josephstadt éfait assez
avancé dans son travail le 31 juillet, pour qu’on piit faire
passer le train d’épreuve sur le viaduc. Dés le lendemain on
prit des dispositions pour rétablir la voie entre Josephstadt et
Kenigingratz, et 'on put se mettre au travail le 2 aofit
(d’apreés les stipulations du traité de Nicolsbourg).

Un troisiéme détachement de cette méme division  s’était
avancé jusqu’a Lundenbourg, ol il avait fait sa jonction avec
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la 5° division des cheming de fer (divigée par le conseiller pro-
vincial Schneider, d’Elberfeld). Cette derniére division venait
de rétablir un pont considérable sur la Thaya, prés de Lun-
denbourg. La premigre division n’entreprit pas les travaux
de reconstruction des deux autres ponts de la Thaya, qui fu-
rent concédés & la compagnie Empereur-Ferdinand-Nord.

Le détachement de cette division revint & Prague, ot il
prépara l'installation d’une passerelle provisoire, pour rem-
placer le pont de Lohkowitz sur 'Elbe, situé dang l'intérieur
de la forteresse de Theresienstadt. (On avait fait sauter ce
pont le 28 juillet.) Ce travail fut promptement terminé ; le roi
de Prusse put traverser & pied la passerelle le 4 aotif, lors de
son départ du thédtre de la guerre.

Une chose & noter, & propos de la marche adoptée dans une
réparation de ligne, c’est que le train qui portait les travail-
leurs de la division des chemins de fer, et qui contenait un
assortiment complet d’outils et de matériel de voie, se faisait
précéder, & une certaine distance, par un wagon de conduc-
teurs de la voie, chargé de faire les reconnaissances. Lors-
qu’ils arrivaient sur un point ou la voie était détruite, ils la
réinstallaient d'une facon tout & fait provisoire, de maniére &
permettre le passage & la locomotive et au train des travail-
leurs. Ce train y déposait une partie de ses ousriers qui fai-
saient la réparation définitive, pendant que le reste de la
division continuait sa route. Cette méthode aceéléra extraor-
dinairement la marche des réparations de voie. On procédait
de la méme fagon pour les gares. A la place des changements
de voie et des cceurs manquants, on cramponnait des rails
provisoires pour permettre aun train des travailleurs de tra-
verser la gare : le conducteur de la voie restait en arriere, et
faisait poser les changements de voie et les cceurs définitifs.
Comme ces objets avaient été la plupart du temps enfouis
dans le sol de la gare, le conducteur, en promettant de fortes
primes, ne tardait pas & les faire retrouver. Une méthode
analogue était employée pour la réinstallation des appareils
d’alimentation des locomotives.

En ce qui concerne le remplacement des traversines enle-
vées sur les ponts & treillis, il faut remarquer que tous ces
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ponts étaient construits d’apréds le systéme de Schiffkorn; il
fut donc possible d’employer & leur réparation des hois de
dimensions et de moddles uniformes, qui pouvaient étre
promptement préparés et assemblés sur place. Ces traversines
se composaient de deux tables (formées de madriers et de
planches clouées en croix) embrassant les boulons de suspen-
sion, On les mettait en place au moyen d'un échafandage
volant qu’on suspendait aux poutres du treillis. Par ce sys-
téme on arriva, pour plusieurs ponts, & remplacer, en quatre
jours, 40 traversines manquant sur une travée, et & poser sur
ces traversines des longrines avec leurs rails (1),

Le viadue de Josephstadt fut réparé par le procéds suivant.
On enleva la magonnerie ¢branlée des piédroits, et on la
remplaga par de forts piliers en bois, a Uinstar des supports

(1) Les traducteurs ne connaissent pas le systéme de ponts a treillis de
Schiffkorn, mais ils supposent qu’il est analogue 2 celui de I'Américain
ifow, dont voiei la poutre (fig. 1).

Les traversines a aa a, ainsi qué les longrines b b, étaient enlevées. On
a remplacé leg traversines par des tables que Fon a posées deux i deux
sur les coussinets des croisillons, de manicre & embrasser les boulons de
suspension correspondants ¢e¢; on avait ainsi de nouveaux appuis pour
y asseolr les longrines avee leurs rails. :

Daprés le texte, la construction des tables devait étré analogue 2 celle
quindique la fig. 2 ¢ dd sont deux madriers superposss sur lesquels on
a cloué d’un cdté les planches ef ef, ete., ¢t de Vautre edté, les planches
gh gh, [aisant croix avec les premiéres.

N
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des viadues américains ; puis on franchit le vide an moyen de
poutres armées formées chacune de trois des poutres en hois
autrichiennes de 21 metres de long que l'on avait trouvées,

On imita en général les procédés de construction des divi-
sions de chemin- de fer américaines, en se réglant du reste,
pour le systéme & adopter, sur la nature des matériaux qu’on
avait sous la main ; aussi 'on s’écarta dans la plupart des cas
iles méthodes et des procédes enseignés dans les écoles. (Nous
empruntons cette observation au Jowrnal de I Union des che-
mins de fer allemands.)

Les grands ponts que la troisiéme division des chemins de
fer a ét6 chargée de réparer sont les suivants s
~1° Le pont de I'Elbe de Kralup, entre cette ville et Turnau.
Les traversines du pont de treillis élaient enlevées du coté des
positions autrichiennes. On les remplaga par des tables en
hois.

2° Un pont en bois, de 73 metres de longueur, jeté sur un
marais prés de Lundenbourg (ligne de Briinn); on I'avait in-
eendié jusqu’an nivean de Veau, ef par conséquent jusqu’an
sol. II fallut prés de 8 jours pour le rétablir, et on y occupa
300 Slovaques qui travaillérent de tout eceur.... & condition
(’¢ire bien payés.

3° Le pont de la Thaya, prés de Lundenbourg (ligne de
Vienne), qui avait été brilé jusqu’an nivean de Ueau. 11 était
reeonstruit en partie, lorsque la conclusion de I'armistice fit
cesser les travaux,

4° Le pont de la Betzwa, pres de Prerau. On avait fait
sauter le pilier du milieu, et les poutres & treillis étaient
tombées & P'eau. Une des poutres en treillis (le pont était &
double voie) fut démontée et remplacée par une substruction
de palées, de poutres armées, ete.

5° Le pont sur la Flut, prés de Prevau s il avait été bralé
jusqu’a fleur de sol. On enta de nouveaux pilots sur les anciens,
¢t Von plaga par-dessus des poutres armées,

Sur Ja ligne Empereur-Ferdinand-Nord, le premier travail
a faire fut la restauration du pont {rontitre d’Oderberg. Un
des pi¢droits en magonnerie avait ¢t¢ détruit par une mine,
ainsi que la charpente en treillis de fer des deux travées adja-
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centes, qui ont chacune 17™,65 de portée. Le rétablissement
de ce pont, avec réemploi des poutres en treillis de fer, dura
du 9 au 12 juillet.

Le deuxiéme pont coupé était celui de Schenbrunn, sur
I'Oder, comprenant neuf travées de 20 mdtres chacune, fran-
chies au moyen de poutres en tole du systéme Méville. On
avait fait sauter un des piédroits, et les deux travées adja-
centes ne pouvaient plus résister au passage des trains. Comme
le pont était & deux voies, et que le systéme d’aprés lequel il
était construit permettait de faire servir & la réparation dune
poutre les pieces des autres poutres, on put, en ne rétablis-
sant qu’une voie, achever le travail en peu de temps (du 24 an
25 Juillet).

En méme temps, on rétablissait entre Scheenberg et Stau-
ding un petit pont en bois, de 18 metres de longueur, dont
on avait fait sauter les deux culées.

Le pont de Muhlgraben, voisin du précédent, n’avait qu'une
travée de 11 metres, avec tablier en bois. Il avait été égale-
ment détruit, et on le rétablit & la méme époque, en rédui-
sant la portée & § metres au moyen de supports auxiliaires en
charpente. ‘

Le pont de bois de Ganz, entre Stauding et Zauchte, com-
posé de deux travées de 8=,35, fut incendié par une compa-
gnie franche dans la nuit du 28 au 29 juillet ; le 31, il était
rendu & la circulation.

On avait mis le feu au tablier en bois du pont de I'Oder,
situé entre Zauchte et Pohl (trois travées de 20 métres cha-
cune). Il fallut reconstruire de toutes pidces 63 métres cou-
rant de tablier. On y travailla du 26 juillet au 1* aot.

Le viaduc de Holinetz, formé de trois arches massives de
10 métres de portée et 47 metres de hanteur, avait ¢té com-
plétement ruiné. On le remit en état du 3 au 14 aont. Dans
la méme période, on rétablit le passage sur le viaduc de
Jessernick, situé, comme le précédent, entre Weisskirchen
et Leipnick, et composé d’arches en pierre. Trois arches de
8™,30 étaient totalement détruites ; une des arches adjacentes
menagait ruine, il fallut la décharger et I'étayer pendant le
travail de réparation. Ce viaduc avait 13,30 de hauteur au-
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dessus du fond de la vallée. Le directeur du chemin de fer
Guillaume présida & la réparation de cet important ou-
vrage.

(Les détails qui précédent sont extraits de la relation pu-
bli¢e par deux des conducteurs de chemin de fer qui ont été
employés & ces travaux.)

Quand on jette un coup d’eil d’ensemble sur les opérations
des divisions de chemins de fer, on est étonné de la rapidité
avec laquelle elles ont réparé des lignes parsemées d’obstacles
et des ouvrages d’art considérables. On n’a pas mis plus de
temps pour les reconstruire qu’il n’en avait fallu pour les
détruire. Voyez par exemple la relation détaillée que nous
avons donnée ci-dessus de la réparation du chemin de fer de
Hanovre.

Pour faire mieux comprendre avee quelle rapidité on peut
aujourd’hui construire, en cas de besoin, méme des ouvrages
d’art définitifs, tels que des poats métalliques, nous citerons
I'exemple suivant :

A la suite des violentes tempétes de I'hiver de 1866, les
inondations emporterent douze ponts sur un chemin de fer
en construction dans les provinces sud-ouest du Portugal.
Pour empécher que ces avaries ne produisissent un retard
dans la marche des travaux, on commanda & la célehre com-
pagnie anglaise Rennard {réres une nouvelle charpente en fer
pour ces douze ponts, & charge de les confectionner et de les
monter dans un trés-bref délai. Les toles de ces charpentes
furent laminées & la fois dans diverses usines que cette com-
pagnie posstde dans les comtés de Galles et de Stafford, puis
envoyées & 1'usine de Crumlin, olt 'on monte les ponts. Une
fois les tdles arrivées & cette usine, il a suffl de dix-sept jours
de travail pour terminer la charpente métallique des douze
ponts, grace & 'emploi des machines & river accouplées que
ette compagnie a fait breveter. On ne suspendit pas pour
cela les aufres ouvrages en cours d’exécution dans l'usine ;
¢’étaient un patentslips en fer pour navire de 2,500 ton-

.neaux, destiné a la Nouvelle-Ilollande, un grand nombre de
baraques en fer pour armée anglaise, et plusieurs ponts de
chemin de fer. Un de ces ponts, qui doit étre jeté sur le dé-
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troit de Solway en Kcosse, a plus d'un mille anglais de lon-
gueur (1609 metres) ; un autre, construit en are parabolique,
est destiné a faire passer la ligne de Londres & Chatham et &
Douvres par-dessus le chemin de fer de Borough. Depuis huit
& neul ans, cette compagnie, qui se distingue surtout par
la rapidité d’exécution de ses travaux, a liveé plusieurs milles
courants de ponts métalliques pour les chemins de fer anglais
et étrangers. On cite, comme exemple de cette rapidité, le
pont de 710 metres de longueur qu'elle a construit sur I'Ebre,
en Espagne, en moins de huit mois. Ce pont repose sur vingt
supporfs formés de eylindres en fonte, qui péndtrent & plus de
10 mdtres dans le lit du fleave, et qu'on n’a mis en place
quavee une extréme difficulté, & cause de la rapidité du cou-
rant qui dépasse 25 milles anglais par heure pendant les
hautes eaux. Le viaduc de Welletri, qui a 200 métres de
long, et repose sur des colonnes en fer de 6™,70 de hauteur,
a ¢té monté dans le court intervalle de trois semaines. (£’ fn-
génieur, 26 janvier 1866.)

DEUXIEME CHAPITRE.

Considérations sur Vutilité d'une institutio permanente de divi-
sions de chemins de fer pendant la paix. — Bases d’aprés les-
quelles on propose de les constituer.

Les divisions de chemins de fer prussiennes ont rempli
leur mission avec éclat pendant la campagne de 1866, et ce-
pendant elles n’ont été constitudes qu'immeédiatement avant la
déclaration de guerre, et n’ont eu d’autre guide que les expé-
riences fournies par la guerre des Etats-Unis. Peu de jours
apres notre entrée en Bohéme, les trains circulaient déja entre
Reichenberg et Turnau; Prague et Pardubitz venaient de
tomber anx mains des Prussiens, et quelques jours aprds la
ligne de Pardubitz & Prague était réparée et liveée & la eircu-
lation. Le jour méme oli le quartier général entra & Briinn, la
premiére locomotive y arriva aussi, venant de Pardubitz, et
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conduite par des employés prussiens. (Ce bon résultat est di
a I'énergie du conseiller privé Vogt.) Peu de temps apres, les
trains marchaient de Prague & Turnau par Kralup, et en fai-
sant, il est vrai, un détour, de Berlin & Lundenbourg, & 60 ki-
lomeires de Vienne. L'importance des services rendus par ces
divisions ne peut é&lre eompléiement appréciée, tant dans
Vensemble que dans les détails, que par les gens du métier.

Les puissances étrangéres s’efforceront assurément, dans
les campagnes futures, d’'imiter les divisions de chemins de
fer prussiennes : il importe done, si nous ne voulons pas nous
laisser préeéder par d’autres dans cette voie, que cette insti-
tution née d’hier soit affermie et perfectionnée en Prusse; et
pour atteindre ce but, il faut organiser pendant la paix des
cadres permanents de divisions de chemins de fer (une par di-
vision ou par corps d’armée), et les exercer aux grands tra-
vaux, en mettant & leur disposition des corps de travailleurs
relevés tous les mois,

Sans vouloir diminuer en rien le mérite ni lintelligence
des ingénieurs spéeiaux, ni renoncer aux services qu'ils pour-
ront rendre en foute circonstance, on doit reconnaitre qu’une
organisation militaire, une direction unique, une cohésion
rendue plus étroite par les liens de la discipline, ne peuvent
gu’ameliorer et fortifier Vinstitution des divisions de chemins
de fer, et les rendre plus aptes au service qu’elles auraient
faire dans une guerre longue et sujette & des retours de for-
tune. C’est pendant la paix sealement gu’on peut développer
ces qualités; la guerre des Itats-Unis nous en fournit Ia
preuve. Bien que toutes les lignes de chemins de fer avec leur
administration et leurs usines aient été placées, dés 1862,
sous une direction unique et absolue, le directeur général des
chemins de fer Mae Callum est obligé de reconnaitre dans son
rapport au congres des Etats-Unis (que nous avons déja cite),
que «toutes les opérations relatives au service des chemins
de fer en 1862 et 1863, doivent étre considérées uniquement
comme des essais et des expériences qui lui ont été indispen~
sables pour perfectionner sa division des chemins de fer, pour
en faire une troupe d’élite par I'¢limination des éléments trop
faibles, et pour entreprendre avee chance de succes 'immense
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téche que lui réservait la campagne de 1864. » Si donc cette
guerre a montré par un nouvel exemple que la discipline, la
subordination, I'unité de commandement, sont des qualités
qu’il faut développer dans nos armées pendant la paix, si on
veut qu'elle les posstde pendant la guerre, le passage qui pré-
ceéde prouve que ce principe s’applique particuliérement au
service des chemins de fer et aux divisions des chemins de
fer. Attendre le moment méme de la guerre pour donner &
une réunion d’hommes les qualités militaires, ¢’est s’exposer
a de grandes difficultés, & de longs efforts, souvent & Vin-
succes complet. :

Mac Callum fait ressortir, dans les termes suivants, un
autre genre de difficultés qu’il rencontra dans son service :

« Le défaut absolu d’unité dans le systéme d’administration
et de construction de tant de lignes indépendantes les unes
des autres, 'absence de toute préoccupation défensive dans
les considérations qui ont présidé a 1'établissement et & 'ex-
ploitation de ces lignes, nous ont placés dans des conditions
tres-facheuses, et nous ont fait perdre beaucoup de monde et
de matériel. On pourrait dire avec quelque apparence de vé-
rité que toutes les destruetions de voies et de matériel prises
ensemble ont fait éprouver moins de retard et moins de dif-
ficultés & nos armées que ce défaut de vues d'ensemble dans
¢ tracé des lignes et dans la construction des machines et des
wagons, » '

Notre réseau allemand présentera sans doute moins de dif-
ficultés de ce genre ; cependant elles ne sont pas tout a faita
négliger, comme nous 'avons dit & plusieurs reprises dans cet
ouvrage ; nous voyons la un nouveau motif de créer les divi-
sions permanentes : elles appliqueront tous leurs efforts pen-
dant la paix & conserver ou & réaliser sur nos lignes 'unité
dans la construction comme dans I'administration.

Les progrés continuels de la science, et la diversité des cas
qui peuvent se présenter, ne permettent pas de rédiger une
théorie compléte des méthodes de rétablissement des ouvrages
d’art 2 la guerre. Mais les divisions des chemins de fer ren-
dront de bien meilleurs services, si leurs ingénieurs se sont
occupés, des le temps de paix, de la reconstruction provisoire
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des ouviages d’art, s'ils ont mis & profit les expériences de la
dernidre campagne, et de la campagne d’ Amérique ; Ihistoire
de ces deux guerres montre combien les travaux que les in-
génieurs ont & exécuter pendant la guerre différent des tra-
vaux ordinaires de chemins de fer, et par conséquent com-
bien il est utile d’établir un corps permanent de constructeurs
militaires de chemins de fer. '

Nous allons- dire en quelques mots comment les divisions
permanentes de chemins de fer pourraient étre constituées,
L auteur n’a pas la prétention d’avoir épuisé le sujet : il se
borne & présenter quelques idées en profitant de U'expérience
acquise et en utilisant les éléments de notre organisation ac-
tuelle.

Autant que possible, chaque division, ou si on recule devant
la dépense, chaque corps ou portion d’armée doit avoir sa divi-
sion de chemins de fer. Ces divisions dépendraient d'un bu-
reau central sigeant au ministére de laguerre et composé d'un
officier général du génie et d’habiles ingénieurs de spécialités
différentes. Ce bureau convoquerait & Berlin aussi ‘souvent
guil le jugerait nécessaire les cadres des divisions perma-
nentes , et ferait traiter: dans des conférences les résultats
des expériences faites et les autres sujets intéressant le ser-
vice.

Chaque division permanente comprendrait deux subdivi-
sions (econformément aux idées de Basson). '

1° La subdivision de construction.

Le cadre de cette subdivision comprendrait des ingénieurs et
condueteurs des travaux de construction, des machines et des
télégraphes; il se completerait, lors des exercicesannuels et de
la mise sur pied de guerre, avec des ouvriers en fer et en
bois, et disposerait d’un matériel relativement restreint d’ou-
tils, de forges de campagne, etc..., combiné de maniére a
pouvoir étre transporté soit sur des wagons, soit sur équipages
de campagne. (Il serait bon de eréer sur chague ligne, pour
le transport de ce matériel, un train spécial qui:reproduirait
tous les types du matériel roulant de cetle ligne.) Le personnel

14
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d’ingénieurs serait tiré des officiers de la landwehr pour qu'on
puisse les soumetire & la discipline militaire ef recevrait un
uniforme 3 les ouvriers seraient tirés des hommes en congé de
la landwehr, ou mieux, de la premiére levée des pionniers des
places fortes non menacées, comme le preserit I'Instruction
royale du 9 mai 4866. Puisqu’il est question (ainsi que I'an-
nongait récemment un journal bien informé), d’attacher
& chaque bataillon d'infanterie une section de 36 pionniers,
comprenant 18 ouvriers en hois, 10 mineurs, serruriers
ou forgerons, 4 macons et 2 bateliers, on pourrait aussi dé-
tacher une partie de ces hommes pendant les réunions de la
landwehr,

Puisqu’il est désirable que la division elle-méme coit orga-
nisée militairement et soumise & une forte discipline, surtout
4 la guerre, on peut se demander s'il ne serait pas bon de
metire un officier a la téte du personnel purement technique.
« Pendant la guerre, dit I'Instruction citée plus haut, la divi-
sion des chemins de fer, en tout ce qui concerne son emploi
et son administration, est sous les ordres du commandant de
Parmée ou du corps d’armée, et fait partie du quartier général.
Des ordres spéciaux décideront dans chaque cas particulier si
une division de chemins de fer doif &re attachée & une armée
ont & un corps d’armée. »

A la guerre, la subdivision de construction dew‘a s'oceuper
uniquement de la mise en état d'une ligne de chemin de fer,
¢'est-d-dire des réparations & faire & la voie, aux batiments et
aux ouvrages d’art. De plus, elle aura & établir des magasins
de matériel pour les réparations, & administrer, & approvi-
sionner, & compléter ces magasins, mais sans s'oceuper du
matériel d’exploitation & réunir aux mémes points.

D’aprés cela, le cadre d'une subdivision de chemins de fer
devra s'appliquer pendant la paix & I'étude théorique des pro-
cédés de réparation provisoire des voies, des bdtiments et des
ouvrages d’arf, en s'atfachant surtout & ceux que 'expérience
de la guerre a consacrés, Pour donner & ces études une di-
rection pratique, on propose le programme suivant. Quand
méme on eréerait plus de trois divisions, trois d’entre elles,
placées dans des résidences choisies & cet effet, seraient atta-
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chées aux échiquiers stratégiques de Uest, du sud et de U'ouest
et s’appliqueraient spécialement :

1° A connaitre exactement le tracé des principaux chemins
de fer, tant en decd qu’au deld des frontidres s

2° A en étudier le systéme de construction dans fous ses
détails

3° A connaitre parfaitement tous les bitiments et surtout
les ouvrages d’art de chacun de ces chemins de fer.

11 serait trés-utile d’avoir des dessins et des modales de tous
tes ouvrages d’art un peu importants, ou du moins des parties
dont la construetion offre des difficultés. Cela permettrait de
construire & loisir, pour le cas de guerre, des portions de
ponts toutes montées, et de faire & Pavance un approvision-
nement de bois coupé de longueur et de pidees de fer toutes
préparées pour la reconsiruetion provisoire de chaque ouvrage
d’art.

L’établissement d'un musée de modeles des ouvrages de
chemins de fer est une création cotteuse, mais presque in-
dispensable et qui diminuerait d’ailleurs la dépense né-
cessaire pour préparer, avant Uouverfure des hostilités, les
éléments des ouvrages d’art de campagne & exécuter sur les
chemins de fer attaqués, Il serait dangereux de conseiller de
marcher dans cetfe voie avec irop d’économie = ear ces prépa-
ratifs seraient souvent impossibles & faire, si on ne se mettait
a Peeuvre qu'au moment méme de la déelaration de guerre.
C’est ce que les Prussiens avaient compris; et longtemps avant
la campagne de 1866, des études avaient été faites dans le but
de préparer les opérations des divisions de chemins de fer.

(Vest ala pratique seule qu’il appartient de fixer définitive-
ment le détail et I'étendue des attributions du personnel tech-
nique de ces divisions.

Il serait sans doute possible de eréer, sans trop de dépense,
des polygones pour les travaux pratiques de ces divisions, ou
d’utiliser dans ce but des terrains expropriés en vue de la con-
struction de nouvelles lignes. Du reste, comme on cherchera
& ne composer ces divisions que d'ingénieurs d'un certain age,
et d'une expérience éprouvée, on pourrait sans grand incon-
vénient laisser de cdté les exercices purement pratiques.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



i GG e

20 Subdivision de lexploitation.

La deuxiéme moitié¢ de chaque division de chemins de fer
(de division ou de corps d’armée) serait tout & fait indépen-
dante de la subdivision de construction, et porterait le nom
de subdivision d’exploitation.

En paix, le cadre de cette subdivision eomprendrait 2 offi-
ciers familiarisés; avant leur entrée en fonction, avec la pra-
tique du service d’exploitation, et possédant les connaissances
nécessaires (nous verrons plus loin quelles sont ces connais-
sances); 2 employés d’administration, 2 ingénieurs-construc-
teurs et 2 ingénieurs du matériel.-Si le role de la subdivision
de construction en temps de guerre est de mettre la ligne en
état de service, celui de la subdivision d’exploitation consiste
a organiser le trafic et & diriger le service jusqu’aumoment olt
elle remettra & la commission d’exploitation un service en plein
fonctionnement. : o

Les deux subdivisions doivent donc marcher avec armeée,
et chemin faisant réparer les chemins de fer et installer le
service. Toutes deux doivent autant que possible se donner la
main; il serait d’ailleurs difficile de diviser en deux branches
tout & fait distinctes les magasins des chemins de fer; et ¢’est
la division d’exploitation & expédier & destination aussi bien le
matériel de construction que le matériel d’exploitation.

Lors de la mise sur pied de guerre, on complétera le cadre
de la subdivision avec des employés des télégraphes, des méca-
niciens, des chauffeurs, des conducteurs de trains, des serre-
freins, des aiguilleurs, des chefs d’équipe (pris parmi les hom-
mes en conge), et, en cas d'insuffisance, avec des sous-officiers
initiés pendant la paix aux détails du service. (Yoir ci-dessous. )
Tous ces hommes doivent étre convoqués aux exercices du
femps de paix, soit pour s’exercer d faire le service sur les
lignes étrangéres, soit pour servir d’instructeurs aux sous-
officiers choisis dans les régiments.

La Prusse avait déja commencé & former des sous-olficiers
de I'armée aclive aux détails du serviee des chemins, de fer;
mais Basson dit, dans ouvrage justement eslimé que nous
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avons souvent consullé et cité, que les mesures adoptées avanl
la guerre de 1866 n’ont donné aucun résultat. Yoiel comment
il s’exprime sur ces questions, et en particulier sur Uemploi
de mililaires dans le service des chemins de fer pendant la
derniére guerre.

« Si le transport des troupes sur les chemins de fer & inté-
rieur donnelien & des difficultés sérieuses, elles le deviennent
bien davantage quand on péndtre en pays ennemi.

« En premier lien, le tracé de la voie ferrée, avec ses rampes,
ses pentes, ses courbes, ses aiguillages, ses tunnels, ses stations,
est peu ou mal connu des employés du train. Le mécanicien
n’est pas du pays, souvent il a une machine qu'il ne connait
pas, ou dont le systéme de construction ne lui est pas familier.
8i & Vintérieur les employés du train contribuent beaucoup &
la régularité de la marche, en manceuvrant & propos les freins,
le mécanicien ne doit plus compter sur ce concours sur une
ligne étrangére. Nous avons déja montré que dans le principe
on ne dispose pas d'un nombre suffisant d’employés de gare,
de conducteurs et de serre-freins, et que la'direction du train
est entidrement entre les mains du méeanicien.

« On a souvent employé comme serre-freins des militaires qui
accompagnaient des trains de munitions ou de bagages; on
leur donnait quelques explications orales sur les signaux pour
serrer ou desserrer les freins; mais ces maneuvres ont beau
#tre simples, il faut en avoir I'habitude.

« Quand un train arrivait & grande vitesse sur une. forte
pente, au signal de serrer, beaucoup d’entre eux tournaient
les fuseaux (1) en sens inverse, et croyaient avoir serré, surfout
lorsqu’ils étaient durs & manceuvrer : le train descendait alors
avec une effrayante rapidité. D'autres tournaient si vite, qu’il
se produisait un brusque a-coup; les chaines cassaient et une
partie du train,_ se détachait.- La partie du train restée attelce
& la machine ralentissait promptement en renversant la va-

(1) Dansles freins dont il s'agit ici, la manivelle ordinaire est rem-
placée par un-anneau en fer. sur lequel sont fixés plusieurs fuseanx
(Spindeln)an moyen desquels se fait Ia manceuvre (Note du traducteur).
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peur, tandis gue la partie détachée, oir Uon se hatait maladroi-
tement de desserrer les freins, se précipitait en avant avec une
grande vitesse. En pareil cas, la prudence du mécanicien peut
seule éviter un grand malheur, Souvent, pendant que la ma-
chine travaillait & pleine vapeur pour gravir une forte rampe,
un de ces serre-freins inexpérimentés s’'imaginait, & la lenteur
de la marche, que le méecanicien voulait arvéter s les signaux
répétés de desserrer ne faisaient que le troubler; il serrait les
freins ; le train ralentissait de plus en plus; si le temps éfait
humide ou orageux, le train g’arrétait malgré tous les efforts
de la machine, et commengait & reculer et & descendre la
rampe. Si, par malheur, un autre train arrive en ce moment
par derriére, un abordage est inévitable.

« Un fort train de blessés, qui n’avait pas le nombre de
serre-freins nécessaires, vint & reculer ainsi par une nuit noire
et un temps affreux, dans la tranchée entre Reichenau et Lie-
benau. En proie & une terrible anxiélé, je sautai & bas de la
machine avec le chel de frain, nous arrachimes un poteau
d’une barriere de passage & niveau, le jetimes enfre les roues
d'un wagon, et parvinmes ainsi a arréter le train.

« L'homme étranger au service des chemins de fer ne peut
se faire une idée de U'émotion terrible que le mécanicien
éprouve dans ces moments-1d. Qui se doute de ces précantions,
de ces efforts, de ces dangers? Qui en parle quand le train est
arrivé & bon port & sa destination? Qui songe que la vie de
plusienrs eentaines d’hommes éfait dans la main du mécani-
cien? Personne ne le sait, personne ne le reconnait; 16 {frain
est arrivé, un autre train attend le mécanicien, et souvent
méme on lui reproche de n’avoir pas marché assez vite. »

Ce qui précede donne une faible idée des dangers que pré-
sente la circulation des frains en pays ennemiy; mais heaucoup
d’autres raisons conseillent la plus grande prudence, Géné-
ralement, dans les premiers moments de exploitation, le télé-
araphe de la voie ne marche pas, les trains ne peuvent étre ni
annoneés ni contremandés, la voie n’est pas gardée, les disques
des signaux sont détruits, les garde-barriéres sont en fuite, Il
peut arriver, et il arrive souvent, qu'une main ennemie place
sur la voie des traverses, des pierres, des rails, Nombre in-
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suffisant d’employés, correspondance impossible entre les sta~
tions, connaissance incompléte de la ligne, manque d’eau, de
charbon, de rails, de plaques tournantes, de remises & loco-
motives, de fosses & piquer le feu, ete., tout concouirs & rendre
le service d'une ligne bien autrement difficile en pays ennemi
qu'a P'intérieur. Les conditions qu’on exige & l'intérieur dans
exploitation d'un chemin de fer ne peuvent étre remplies en
pays ennermi : ici le chemin de fer devient une propriété mili-
taire et tout militaire lui doit aide et protection.,

Basson expose en ces termes les mesures d prendre pour
former les sous-officiers au service des chemins de fer.

« La méthode suivie jusqu’ici n’a pas donné de résultat
sérieux; on seraif arrivé & mieux faire, si U'on g'était intéresse
plus chandement & cette branche de Vinstruction de notre
armée.

« Ce n’est pas seulement aux sous-officiers qu’il faut ensei~
gner la pratique du service des chemins de fer ; les officiers
eux-mémes devraient acquérir des notions sur ce service si
important, non pas sans doute pour faire en personne le mé-
tier d’employés, mais pour se mettre en état de former eux-
mémes des sous-officiers, de leur faire passer des examens, et
d’instruire, au besoin, leurs hommes pendant la durée d'une
expédition.

« L’instruction donnée par un officier est bien plus efficace
que celle qui est donnée par un employé civil.

« Nous ne sommes plus, heureusement, au temps ol le
gentilhomme s’occupait uniquement des sciences spéculatives,
et laissait la pratique & l'artisan. Puisqu’il est de principe
que officier doit passer lui-méme par tous les degrés de I'in=
struction militaire, il faut qu’il posséde la connaissance pra-
tique du service sur les chemins de fer, si I'on veut qu’il puisse
I'enseigner efficacement & ses soldats,

« Il est inutile de donner une grande extension aux études
et aux examens pratiques relatifs aux chemins de fer; mais il
faut exiger des notions générales sur:

1* Les systémes de construction des voies, l'usage des
aiguilles et des signaux d’aiguniliages;

2° La construction du matériel roulant, et principalement le
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mode d’attache des essieux, la position et Ta mancuyre des
freins;

3o La construction des locomotives et des tenders, I'usage
de la chaudiére, du manometre, du tube indicateur du niveau
d’ean, la maniére de s’assurer du fonctionnement de ces appa-
reils; I'usage du régulateur et de la coulisse, la maniére d’ar-
réter les locomotives, 'usage des pompes et la manitre de
g'assurer qu’elles mdmhent

4e La disposition des gares, l'usage et la disposition des
rampes, des appareils d’alimentation des machines, des remi-
ses & locomotives, des fosses & piquer le feu;

5¢ L’exploitation et'ses réglements, les signaux a 'aide du
sifflet de la machine, la vitesse de marche, la manidre de ser-
rer et de desserrer les freins, les manceuvres pour détacher les
voitures, les précautions a prendre quand deux trains se sui-
vent ou se croisent, etc,;

6 L’expédition des trams de marchandises.

« On-insistera sur les mouvements de gare & faire lors de
Pexpédition des trains pour laisser libres les voies et passages
nécessaires, et sur la nécesgité de ne pas encombrer les sta~
tions. »

Au premier aspect ces mouvements paraissent comphquéq'
mais les régles & suivre sont si précises, les cas qui peuvent se
présenter si pen variés qu'il parait impossible de se tromper.

Les exercices des divisions d’exploitation pendant la paix
donneront lieu A certaines difficultés qui proviendront surtoul
des rapports continuels qu’elles devront avoir avec le person-
nel normal des chemins defer, si on ne veut pas troubler la
régularité du service. Il serait d’ailleurs difficile d’improviser
des stations provisoires pour ces divisions.

Les militaires: et surtout  les sous-officiers qui voudront
compléter leur instruction pourront consulter avec fruit un
petit ouvrage qui a paru récemment sous ce titre': Guide du
sous-officter_de I'armdée prussienne pour le service - des che-
mins de fer, par M. de Jonas, capitaine et inspecteur principal
des chemins de fer. Ouvrage approuvé par le Ministre de la
guerre (librairie de A. Bach).

Le cadre dune division d’exploitation trouvera un vaste
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champ pour son activité dans D'étude des modifications &
apporter au matériel roulant et aux procédés de chargement,
et des additions & faire au matériel existant pour approprier
aux exigences du service militaire. '

Des projets de réforme sortiront de ces études, et les divi-
sions d’exploitation auront & en poursuivre l'exécution. Bas-
son, qui fait d’excellentes réflexions & ce sujet, fait la distine-
tion suivante :

Quand une modification proposée pour le matériel d’exploi-
tation d’un chemin de fer n’entraine aucun inconvénient pour
le service en temps de paix, il faut l'exécuter progressive-
ment. Mais on ne peut faire d’additions & ce matériel qu’au
moment ol les besoins de la guerre les rendront indispen-
sables. De méme qu'on met un régiment sur le pied de
guerre, on mettra une ligne de chemin de fer sur le pied de
guerre, et on exigera alors que tous les moyens d’exploitation
soient poriés au complet dans le plus bref délai.
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APPENDICE.

§ I, — Des reconnaissances des chemins de fer au point de
vue milifaire. '

I} ne faut pas attendre le moment de [a guerre pour faire la
reconnaissance des chemins de fer, tant au point de vue de
Fart qu’au point de vue militaire, On aura d’excellentes occa~
sions de commencer pendant la paix des reconnaissances dé-
taillées que Pon complétera naturellement pendant la eam-
pagne; le champ de ces ¢tudes est si étendu gu’on doit, sous
peine d’étre accusé de négligence, les entreprendre sérien-
sement & U'avance, et suivre I'exemple donné par les Prus-
siens longtemps avant la guerre de 1866. On s’attachera natu-
rellement & acquérir des notions trés-compléte sur les chemins
de fer étrangers.

Les reconnaissances a entreprendre pendant la paix doivent
&tre faites aux points de vue suivants s

1o Facilités que présentent les chemins de fer pour le trans-
port des troupes.

On trotivera, dans le chapitre qui traite des transports dans
la premitre partie de cet ouvrage, les renseignements néces~
saires pour faire & ce point de vue la reconnaissance d’un che-
min de fer en pays ennemi.

On devrda pendant la paix chercher & connaitre Uimportance
du matériel qui peut servir & ces transports. Ce renseigne-

ment ne sera pas toujours facile & obtenir; les administra-
tions des chemins de fer autrichieng, par exemple, évitent avec
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le plus grand soin de publier I'état de leur matériel d’exploi-
tation.

Les ressources en matériel de transport, loin de s’accroitre,
ne font que diminuer pendant la guerre.

II est inutile d’insister sur I'intérét qu'il y a & étre parfai-
tement renseigné au moment de la guerre sur les moyens de
transport que possédent les lignes étrangeres. Cela est d’autant
plus important, qu’on est souvent obligé de faire venir sur ces
lignes les mécaniciens et le matériel des lignes nationales.

20 Circonstances relatives & la destruction et @ la réparation
des voies ferrées.

Voir & ce sujet le chapitre précédent sur la nécessité de eréer
des divisions permanentes de chemins de fer.

On s’attachera surtout aux points suivants :

1 Systéme de construction de la voie; largeur et nombre
des voies ; systémes de support et de liaison des rails.

2° Etendue des gares. Quelles sont celles qui sont le mieux
disposées pour recevoir et abriter de grands dépots de matériel
de transport ? e

3° Quels sont les ouvrages d’art ou les parties du sous-sol
de la voie qui permettent - le plus facilement de couper la
ligne? A-t-on fait sur ces points des préparatifs de destruc-
tion? Quel est le procédé & préférer pour les réparations ?

Les renseignements: qui suivent sont indispensables.

Pour les remblais considérables: longueur, largeur au
sommet, hauteur maximum, nature du -sol, inclinaison des
talus, forme et nature des revétements, ouvertures pour le
passage des eaux et des routes.

Pour les tranchées : longueur, largeur inférieure, profon-
deur maximum , inclinaison et mode de revétement des talus,
nature du. sol, écoulement des eaux, précautions contre les
¢boulements. _ oor

Pour les galeries (1) ou pour les portions de voies établies

(1) Quand une voie ferrée, établie dans I'escarpeiment’'d’une montagne,
ast exposde A étre envahie par des bloes deroches quisse:détachent plus
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a ciel ouvert sur le flane d’un escarpement : longueur, hau-
teur maximum et inclinaison des talus au-dessus et au-des-
sous de la voie j nature terreuse ou rocheuse, et autres parti-
cularités des talus; matériaux employés dans la construction
des galeries. _ '

Pour les tunnels : longueur, hauteur, largeur, nature du
sol, mode de construction de la volte et des culées, moyens
d’aération, etc. S :

Pour les grands ponts et les viadues: longueur, systéme
de construction, nature-des matériaux, emplacements des
chambres & mines existantes ou & établir, nombre et résis-
tance des supports, longueur des portées, état de la construc-
tion.

haut, ou par des avalanches de neige, on la couvre d'une galerie a I'instar
de Ia figure ci-dessous (Note des traducteurs).
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° Pour les passages d'eau : sont-ils desservis par des ba-
teaux ordinaires ou par des bateaux & vapeur? Y a-t-il des
machines ¢lévatoires ?

5° Quelles sont les localités oti 'on peut trouver par réqui-
sition des outils, du matériel, des ouvriers? Et quelle est
I'importance de ces diverses 1'05:50111’(,95 ?

(Le programme qui précéde est emprunté i l’ouwage at-
trichien intitulé : Des chemins de [fer considérés aw point de
vue melitaire.) *

L’expérience a montré qu’il ne suffit pas de se procurer
dés le femps de pﬂl\ des dessins trés-exacts des principaux
ouvrages d’art, mais qu’il faut encore préparer les charpentes
nécessaires pour la réparation de ces ouvrages, et principale=
ment de ceux qui seront probablement détruits dés I'ouver-
ture de la campagne. On a vu par Pexemple du pont de Riesa
combien il est difficile, pendant les derniéres semaines
qui précédent une rupture, de tromper la surveillance de
Pennemi et de se procurer les renseignements indispensables
sur les dimensions d'un ouvrage dart. (Voir ci-degsus la
relation des opérations de la 2° division prussienne de che--
mins de fer.)

3o Ktude de la confiquration du terram aux environs d'un
cheminde fer au point devue de ses propriétés tactiques.

Bien que les propriétés tactiques du terrain w’aient pas
grande importance au point de vue de la destruction et de la
reconstruction des lignes (1), cependant il n'est pas sans
intérét de connaiire :

1° Ot se trouvent les points (ortifiés, les positions, les gites
d’étapes, les passages [aciles & barrer, les gués ou les défilés

{1) Dans la derniére édition de son ouvrage sur les chemins de fer,
Peenitz sabandonne & son imagination quand il parle de Timportance
taclique des chemins de fer; il est toutefois impossible de méconnaitre
que la présence d’'un chemin de fer modifie, jusqu’a un certain point, les
propriétés tactiques d'une position (Note de Uauteur),
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importants, et comment le tracé du chemin de fer en modifie
les propriétés ;

2° Si les gares, et surfout celles des tétes de lignes et des
places frontidres, sont susceptibles d’¢tre fortifices et défen~
dues, si les batiments sont bien disposés & ce point de vue, ce
qu’il y aurait & faire pour les organiser défensivement ;

3¢ i la voie est au niveau du sol, en déblai, en remblai,
en tunnel ou sur viaduc; '

4° Bi les voies de terre traversent la ligne par des passages
a4 niveau.

En général on procédera pour cette partie de Ia reconnais-
sance d'un chemin de fer comme pour les reconnaissances
topographiques ordinaires.

b Possibnlité de faire marcher sur une ligne de chemin de
fer, comme sur une route ordinaire, des troupes de loutes
armes.

Sous ce rapport il faudra connaitre :

1° La nature des matériaux qui forment le massif de la
voie §

2° La largeur de la plateforme supérieure; si I'entrevoie
est suffisamment large pour le passage des voitures, ou si ces
voitures devront avoir une roue & l'intérieur de la voie : si les
rails sont sur longrines ou sur traverses, si les intervalles
entre les traverses sont remblayés, s’il y a une ou deux
voies ;

3o Bi le tablier des ponts a toute la largeur de la plate-
forme ou il n’existe qu’entre les rails 3

40 S’il existe, parallélement d la voie, des routes ou deg
chemins praticables a I'artillerie et & la cavalerie; si, en cer-
tains points, la voie n’est pas susceptible de donner passage
aux chevaux et aux voitures.

Comme exemple de reconnaissance topographique, nous
donnons ci-dessous une description trés-incompléte de quel-
ques-unes des lignes prussiennes.
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I. — Chemin de fer de 'Ouest (ligne d’¥tat), de Francfort a
Eydtkuhnen.

1¢ Situation topographique et.routes avoisinantes.

La ligne de I'Ouest suit le cours de I'Oder, de Francfort a
Custrin, s’éléve sur le-versant des vallées de la Warthe et de
la Netze, jusqu’a la ligne de partage: des bassins de 'Oder et
de la Vistule, suit le cours de la Vistule & partir de Brom-
berg, en se maintenant sur les coteaux de la rive gauche,
descend dansla plaine de la Vistule entre Dirschau et Elbing,
franchit & Schlobitten les contreforts des collines de la Bal-
fique, descend jusqu'a Keenigsberg la vallée de la Pregel,
puis s’éléve jusqu’aux sources de cette riviere, pros de Stallu-
penen, aprés avoir gravi les versants de la Pregel, de 1'An-
gerapp et de la Pissa.

Le tracé suit dans tout son parcours, de Francfort & Eydt-
kuhnen, une chaussée-qui est reliée - directement ou par des
embranchements avec toutes les stations. Cette chaussée ¢tait,
avant la construction du chemin de fer, la principale artere
de communication entre les provinces prussiennes de I'Ouest
et leur capitale.

20 Situation de la ligne au point de vue des fortifications el de la
défense des passages de riviéres.

Le chemin de I'Ouest traverse I'enceinte des places de Cus-
trin, Dantzig et Keenigsberg. La gare de Thorn est en dehors
du corps de place, mais elle est couverte par un fort, fermé a
la gorge.

Pour former des dépdts de matériaux & I'abri de toute at-
taque, on trouve & Custrin, & Thern et & Dantzig des voies de
garage pour deux trains de 100 paires de roues, et i Koenigs-
berg, pour quatre trains, avec l'espace nécessaire pour les
machines. :

Le pont de la Nogat, prés de Marienbourg, est couvert par
des fortifications.

3° Points ou 'on peul couper la voic.

1l faut signaler les ponts de I'Angerapp entre Jutchen et
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Gumbinnen, de la Nogat, prés de Marienbourg, de la Vistule,
prés de Dirschau, de la Warthe ct de 'Oder, prés de Kustrin.
Les trois premiers de ces ponts ont des arches en pierre,
avec des chambres de mines.

4° Gares bien dispostes pour le rassemblement et 'embarquement
des troupes.

Les gares & signaler sous ce rapport sont celles de Custrin,
de Bromberg, de Thorn, de Dantzig et de Kenigsberg. Les
villes du méme nom sont aussi de grandes places de rassem-
blement.

II. — Chemin de fer royal de Sarrebriick (de Neuenkirchen a
Tréves).

1° Sitwation topographique et routes avoisinantes.

De Neuenkirchen & Sarrebriick, la ligne est tracée en pays
de montagnes, avec des pentes et des rampes de 1 pour 100 :
avant d’arriver 3 Friedrichsthal, on franchit en tunnel le
Bildstock, qui sépare les bassins de la Blies et de la Sarre; la
ligne suit la vallée de la Sarre de Sarrebriick a Conz, et la
vallée de la Moselle de Conz & Tréves. Entre Sarrebriick et
Merzig, ainsi qu’entre Conz ef Tréves, la route de Tréves est
paralléle an chemin de fer.

20 Bituation de la ligne an point de vue des fortificalions el de la
défense des passages de riviéres.
A Sarrelouis la gare et la voie sont situées dans la deuxidme
zone, et par conséquent en dehors du corps de place. La lu-~
nette de Roden est le seul ouvrage qui défende la ligne.

3° Points ot Fon peutl couper la voie.

Ce sont: le tunnel qui traverse le Bildstock en avant de
Mettlach, le pont de la Sarre entre Sarrebriick et Forbach,
sur la [rontiére frangaise; ceux de la Prims, entre Sarrelouis
et Dillingen, et dela Moselle, en arriére de Conz. On n’a placé
des dispositifs de mines que dans les deux piliers du milieu
dupont de la Sarre, entre Sarrehriick et la frontiére francaise :
mais il serait facile d’en installer sur les autres ponts.

1h
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4o Gares bien disposées pour la réunion et Vembarquement des
El‘OllpSS.
Ce sont les gares de Tréves, Sarrebriick, Sarrelouis et Neuen-
kirchen : Sarrelouis est une grande place de rassemblement,

III, — Chemins de fer de Westphalie (lignes de Warbourg a
Rheine, et de Altenbecker a Heexter).

{¢ Situation lopographique et routes avoisinanies.

La ligne est tracée en pays de montagnes de Warbourg a
Paderborn, et d’Altenberger & Haxter, ot elle traverse 'Egge-
gebirge (ligne de faite entre les bassing du Rhin et du Weser).
De Paderborn & Rheine, elle est en pays plat. Elle arrive dans
la vallée du Weser prés de Hexter, et dans celle de 'Ems prés
de Rheine. Entre Paderborn, Lippstadt et Sest, le chemin de
fer s’éloigne plus ou moins de la route de Cologne & Cassel ;
entre Brakel et Hoxter, il est parallele & la route qui relie ces
denx localités.

90 Situation de la ligne au point de vue des fortifications et de la
défense des passages de riviéres.

b

La ligne ne touche & aucune place forte. Elle traverse la
Diemel, & 4,500 matres & 'est de Warbourg, le Weser entre
Heexter el Korvei, et la Lippe auprés de Hamm.

3° Points oit I'on peut couper la voie.

Ces points sont = les viadues de la Diemel pres de War-
hourg, de Waldmiihlen prés de Willebadessen, de la Bahn
prés d’Altenbecken, de la Dune prés de Neuenbecken ; les
tunnels de Rehberg prés d’Altenbecken, et de Réelsen en
avant de Dribourg; les ponts du Weser & Korvei et de la
Lippe & Hamm.

4° Gares bien situées pour la réunion et Uembarquement des troupes.

Ce sont les gares de Warbhourg, de Rheine et de Pader-
born. La ville de Paderborn est un centre de rassemblement
important.
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IV. — Chemin de fer d’Aix-la-Chapelle a Dusseldorf.
1° Situation topographique el routes avoisinantes.

Entre Aix-la-Chapelle et Herzogenrath, le chemin de fer
franchit une chaine de collines 3 entre Herzogenrath et Glad-
bach, il passe sur une autre chaine moins ¢levée 3 de Gladhach
& Dusseldorf, il est en plaine.

I traverse les vallées de la Wurm entre Kohlscheidt et
Herzogenrath, de la Roer entre Lindern et Baal, de la Nier
entre Gladbach et Kleinenbroich.

II est parallele & la route d’Aix-la-Chapelle & Roermonde
Jusqu'd Geilenkirchen, & la route d’Aix-la-Chapelle & Glah-
bach, et & celle de Gladbach & Oberkassel.

2° Situation de la ligne au point de vue des fortifications et de la
défense des passages de rividres.

Cette ligne ne passe dans le rayon d’activité d’aucune place
forte. Elle rencontre la ligne de défense du Rhin pres de
Dusseldorf, .

Il'y a des tranchées importantes entre Aix-la-Chapelle e
{lerzogenrath, entre Lindern et Erkelenz, entre Wiclrath et
Gladbach,

3° Points o0 'on peul couper 1a voie,

Il y a deux grands ponts : sur la Wurm, en avant de Ja
gare d’Herzogenrath, et sur la Reer, entre Lindern ef Baal ;
ils n’ont pas de dispositif de mines.

4® Gares bien situdes pour la réunion et I'embarquement des {roupes.
Ce sont les gares de Lindern, Erkelenz, Neuss et Ober-
kassel.
V. -~ Ghemin de fer des principautés de Berg et de la Mark.
1° Situation topographique et routes avoisinantes.

La ligne principale de Seest & Dusseldorl est tracce en
plaine depuis Sest jusqu'a Hagen, & flanc de coleau enire
Hagen et Schwelm, ol elle franchit la ligne de partage des

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



Ay
— 22§

caus de la Ruhr et de la Wupper, descend de Schwelm dans
la vallée de la Wupper & Rittershausen, suit cette vallée jus-
qu’a Elberfeld, franchit la ligne de partage des vallées de la
Wupper et du Rhin & Bohwenkel, et suif, & partir de la station
de Hochdahl, un plateau incliné qui aboutit & la vallée du Rhin
prés d’Eckrath.

De Scest & Witten, le chemin de fer suit & peu de distance,
et presque au méme niveau, 'ancien chemin de Hall, qui est
la principale route d’étapes de Berlin au cours inférieur du
Rhin. D’Hagen & Elberfeld, il est parallele & la route d’El-
berfeld & Berlin, mais avec des différences de niveau d'nne
trentaine de metres; entre Elberfeld et Dusseldorf, il est &
environ ¢ing kilometres et demi de la route de Dusseldorf.

L’embranchement de Dortmund et Witten & Duishourg et
Oberhausen a deux points de départ, Witten et Dortmund
les deux tron¢ons qui partent de ces gares se soudent & La-
gendreer ; & Miihlheim, sur la Ruhr, la voie se bifurque de
nouveau dans les directions de Duisbourg et d’Oberhausen.
Cet embranchement coupe une premiere fois la ligne de par-
tage des caux de I'Emscher et de la Ruhr prés de Bochum,
suit la vallée de la Ruhr, passe a Steele, remonte vers la méme
ligne de partage entre Steele et Essen, redescend a Muhlheim
dans la vallée de la Ruhr; un des troncons suit cette vallée
jusqua Oberhausen ; I'autre aboutit ‘& Duishourg dans la
vallée du Rhin. Paralltlement a la ligne de Witten & Duis-
bourg, et & une certaine distance, court une chaussée qui
traverse toutes les localités desservies par le chemin de fer.

L’embranchement de Hagen et de Herdecke & Siegen a
également deux points de départ : les deux tracés se soudent
dans le voisinage de Ilerdecke; il n’y a pas de station au
point de jonction. Cet embranchement vemonte la vallée de
la Ruhr, puis celle de Ia Lenne jusqu’a Altenhunden, s’¢léve
par de fortes rampes, en suivant le cours du Hunden, jusqu’a
Welschennest, franchit en tunnel les hauteurs qui séparent
les vallées de la Lenne et du Hunden de celle dela Sieg, atteint
cette derniere prés de Kreuzthal, et la suit jusqu'a Siegen.
De Hagen et Herdecke jusqua Welschennest, la route de
Siegen est trés-rapprochée du chemin de fer et au méme ni-
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veau. Au deld de ce point, cette route [ranchit la ligne de
partage et descend dans la vallée de la Siez par le versant op-
posé & celui qu'on a adopté pour la voie ferrée. A partir de
Kreuzthal, la route et le chemin de fer se rapprochent et sont
an méme niveau.

L’embranchement de Bohwenkel & Steele forme un raccor-
dement transversal entre Ja ligne principale et celle de Witten
4 Duisbourg. Cet embranchement part de la ligne principale
& Bohwinkel, s'éléve jusqua la Jigne de partage des eaux de
la Wupper et du Rhin, suit ce faite jusqu’a moitié distance
entre Aprath et Kopf, descend par de fortes pentes dans la
vallée de la Ruhr qu’il atteint & Kupferdrehe, snit eette riviere
et la traverse avant d’arriver & Steele. Entre Bohwenkel et
Aprath, on a auprés de soi la route de Solingen & Wesel. A
Neviges, on rencontre la route d’Elberferd & Werden, avec un
embranchement qui meéne & Langenberg et & Nierenhol en
cOtoyant le chemin de fer. Entre Aprath et Neviges, et entre
Nierenhof et Steele, il n’y a pas de route paralléle & la voie.

20 Situation des chemins de fer par rapport aux fortifications et a la
défense des passages de vivicres,

Les chemins de fer en question ne rencontrent ni places
fortes ni positions défensives. A Dusseldorl et & Duisbourg,
ils aboutissent an Rhin; les voies sont prolongées jusqu’a la
rive méme du fleuve. La ligne principale traverse la Ruhr
entre Wetter et Herdecke, et la Wupper a Rittershausen et &
Elberfeld. I'embranchement de Witten & Duishourg traverse
la Ruhr & Muhleim ; I'embranchement de Bohwenkel & Steele
traverse également la Ruhr pres de Stecle.

3° Points ou U'on peut couper la voie.

1l 0’y a pas de tunnel entre Seest et Dusseldorf, mais T'on
rencontre entre Witten et Wetter une tranchée d’environ
175 metres de longueur, dont les parois taillées dans le grés
sont presque verticales et ont plus de 16 métres de hauteur.
Cette tranchée coupe un contre-fort élevé qui se termine pres-
que & pic sur la rive de la Rulr, en ne laissant qu'un étroit
sentier entre la riviere et le pied de Pescarpement.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



— 230 —

Entre Milepe et Schwelm, la ligne de faite est franchie au
moyen d'une tranchée étroite, de 1,060 metres de longueur,
et dont les parois de roc ont plus de 25 metres de hauteur. La
fraversée de la Ruhr prés de Wetter, sur la ligne principale,
se compose d'un premier pont en magonnerie de gix arches
de 12,56 d’ouverture, et d'un pont auxiliaire pour les inon-
dations formé de quatre travées de 31™,40, en charpente de
fer, reposant sur des pieds-droits en magonnerie. Ces ponls
sont & deux voies,

Le pont de la Wupper, prés de Rittershausen, est & deux
voies ¢ il comprend trois travées de 12°,87 d’ouverture, en
charpente métallique.

On traverse la Wupper, prés d’Elberleld, sur un viadue en
magonnerie de 116 motres de long sur 20™,41 de hauteur,
composé de six arches de 14,13 d’ouverture. Sur I'embran-
chement de Dortmund 3 Duishourg, on traverse les divers
bras de la Ruhr, entre Mulheim et Duisbourg, sur trois ponts
dont deux eonstruits en magonnerie ont ensemble onze arches
de 10 méotres d’ouverture, et dont le troisieme présente cing
travées métalliques de 31™,40 de portée, reposant sur des
pieds-droits en magonnerie. Ces ponts ne comportent qu’une
seule voie,

Sur I'embranchement de Ifagen & Siegen, on rencontre de
nombreux ponts sur la Lenne; les uns sont entidrement en
maconnerie ; deux autres sont en fer avee supports en ma-
connerie, ef présentent, I'un cing travées de 18™,80 de lon-~
gueur, 'antre quatre travées de 15,70,

Sur Pembranchement de Bohwenkel a Steele, on traverse
la Buhr, entre Steele et Uberruhr, sur un premier pont com-
posé de neul arches en magonnerie de 10,36 d’ouverture, et
sur un pont auxilinire pour les inondations composé de pieds-
droits en magonnerie et de quatre travées mdétalliques de
206,53 de longueur chacune. Ces ponts n’ont qu'une voie.

Il W’y a de tunnels que sur 'embranchement de Hagen &
Siegen, mais on en compte onze. Les plus importants sont
situés enfre Letmath et Altena-Werdohl 5 'un @’eux a 936 me-
tres de longueur, un autre en a 793. Entre Welschennetz et
Krenzthal on rencontre un tunnel de 692 métres. Ce dernier
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franchit une ligne de faite ; les autres fraversent des contre-
forts dans la vallée sinuense de la Lenne.
H n’y a de dispositif de mines dans aucun de ces ouvrages.

4 Gares principales pour le rassemblement des troupes et du matériel.

Les gaves d’arrivée de Scest ef de Dusseldorf sont construites
sur de grandes places découvertes. La gare de Duisbourg tou-
che d’un coté & des champs, celle de Oberhausen & une lande
non cultivée. La gare de Siegen touche également d'un cdté
a4 la campagne. La gare de Dortmund se préte mal & une réu-
nion do troupes, et on ne frouve tant dans lintérieur de la
gare que dans le voisinage qu'un espace trés-resserré et en-
combré de constructions. La gare de Witten est trés-étendue,
et confine par un de ses edlés & des champs et des prairies.
La gare de Hagen est de méme environnée de champs et de
prés. A Klberfeld, on ne trouve ni & Uintérieur, ni & proxi-
mité de la gare, un espace suffisant pour U'embarquement de
troupes,

(Ce qui précéde est extrait de l'ouvrage intitulé : Des
moyens de tirer parti des chemans de fer prussiens é la
querre.)

Les exemples qui précédent suffisent pour montrer en quoi
doivent consister les reconnaissances, et il est inutile de dé-
crire ici tous les chemins de fer prussiens.

Quand on procéde & la reconnaissance d’un chemin de fer,
soit au point de vue militaire, soit au point de vue de I'exploi-
tation, on ne saurait montrer trop de prudence. Par suite des
progrds journaliers de la science, Pennemi peut faire des
préparatifs de destruction si bien cachés et si peu prévus, que
la reconnaissance elle-méme pourra se terminer heureusement
sans que pour cela U'exploitation ultérienre soit & I'abri de
tout danger. Une reconnaissance isolée ne donne jamais des
renseignements suffisants sur 1'état d’'une ligne dont 'ennemi
aura ét¢ maitre. On peuf citer 2 Tappui de cette assertion ce
que Guillaume Basson, dans son ouvrage sur les chemins de
fer pendant la guerre (nouvelle édition, § 26), dit des mines
de friction qu’il propose d'employer pour détruire les che-
mins de fer. Ces mines font rarement explosion au passage
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des trains légers, tels que les lorrey (1) et les wagons de con~
ducteurs de la voie. On a souvent fait usage, pendant la guerre
des Etats-Unis, de moyens de destruction dissimnlés et diffi-
ciles & découvrir, qui échappent & une reconnaissance superfi-
cielle, et font courir les plus grands dangers aux trains. Une
tentative de ce genre a eu lieu dans la campagne de 1866, et
n’a ¢choué que grace & un hasard. Les solutions de continuité
des lignes télégraphiques sont particulidrement faciles a dis-
simuler.

Au lieu de se contenter des reconnaissances superficielles,
comme on le faisait au commencement de la guerre des Etats-
Unis, ot I'on langait sans précaution dans la dirvection de
ennemi d’immenses convois de troupes, on procédera de la
maniére suivante :

On fait parcourir et étudier complétement la voie par des
ingénieurs ; on les garantira de tout danger et on accélérera
leur travail en envoyant en avant de forts détachements de
cavalerie ; cette cavalerie fouillera le pays aux abords de la
ligne et metira en réquisition les ouvriers de chemin de fer
dont on aura besoin pour les réparations.

11 ne suffira pas de faire passer sur la voie des lorrey ou des
wagons de conducteurs pour découvrir les mines de friction ;
on n’aura de sécurité & cet égard quapres avoir fait parcourir
la voie & des locomotives, ou & de lourds wagons de marchan-
dises trainés par des chevaux. Sans cette précaution, on ne serait
pas assuré contre une interruption ultérieure de la circulation.

Au sujet des indications & donner sur la maniére de con-
duire un train d’exploration, nous laissons la parole & un au-
teur compétent (Guillaume Basson, des chemins de fer pen-
dant la guerre, § 39). « Dans tous les cas, dit-il, ces trains,
qjui ne se composent que d’une locomotive, ou d’une locomo-
tive avec un wagon, doivent étre conduits par un mécanicien
prussien, ou par un mécanicien ennemi étroitement surveillé
par un homme du métier.

« (Vest ainsi qu’en Bohéme et en Saxe nos trains ont sou-

{1} On appelle ainsi en Angleterre un petit wagon mit 4 bras ’hommes
‘Note du traducteur),
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vent ¢lé conduits par des mécaniciens du pays, et s'ils avaient
eu I'intention de détériorer la machine et de mettre le train
en péril, ils n’auraient su comment s’y prendre. Quon ne se
croie pas a 'abri de tout danger pour avoir placé sur le tender
un officier et 2 hommes avee les armes chargées; ils ne
s’apercevront pas de certaines mancuvres extrémement sim-
ples dont les suites seront des plus désastreuses. Voici un’
exemple de la facilité avec laquelle on peut provoquer un ac-
cident de chemin de fer. Quand le mécanicien veut faire le
sacrifice de sa vie, le moyen le plus simple est de ne pas ali-
menter dean la chaudiere, de boucher le tube indicateur
du niveau, de maniére qu’il reste toujours de I'eaun dans le
tube, et de fermer le manomeétre : la chaudiere éclatera in-
failliblement. Les manceuvres a faire pour produire un acei-
dent n’exigent pas beaucoup d’adresse ; ce sont les suivantes :
le méeanicien est d’intelligence avec le chauffeur, et s’est con-
certé d’avance avec lui. Avant de se mettre en marehe, le
méeanicien a dévissé I'écron du levier du régulateur et desserré
ce levier : au moment de partir, il annonce que l'indicateur
du niveau d’eau est devenu défectueux ; il donne & cetle as-
sertion I'apparence de la vérité en desserrant les garnitures
qui fixent les deux bouts du tube en verre, et fait entendre
que ce tube pourrait bien éclater. Aprés cela il marche tout
a fait régulitrement pendant plusieurs stations; puis, au
moment ol le frain gravit une rampe a laquelle doit succéder
une forte pente, il fait chauffer & force et laisse aller sa ma-
chine. Tout & coup le chauffeur brise le tube indicateur, le
mécanicien enléve le levier du régulateur, pousse en avant le
levier de changement de marche, et profitant du trouble causé
par I'explosion du tube et par le nuage de vapeur qui s’accu-
mule & Parriére de la machine, mécanicien et chauffeur sau-
tent chacun de son coté sur la voie, et laissent la machine
descendre la pente & toute vapeur avec la troupe qu’elle traine
A sa suite. Personne n’est 1a pour faire les manwuvres néces-
saires, et la locomotive ira se briser violemment sur le pre-
mier obstacle qu’elle rencontrera.

« Il serait encore plus dangereux de confier la direction
des convois de troupes A des mécaniciens ennemizs surveillés
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par des soldats, Je n’ai nullement Uinteniion de proposer la
mise & pied de tous les mécaniciens et employés de chemin de
fer du pays ennemi : mais il est indispensable de confier la
direction des convois importants & nos mécaniciens, ou de la
faire surveiller par des compatriotes compétents. La seule
crainte de voir ceux-ci prendre en main la direction du ser-
vice suffira pour étouffer chez les employés du pays ennemi
toute velléité de nuire, J'ai le devoir de constater ici que les
mécaniciens de U'ennemi, en Bohéme comme en Saxe et en
Hanovre, rivalisaient de ztle avec les mécaniciens prussiens
dans I'accomplissement de leurs dilficiles fonctions, »

§ II. — Des modifications probables que V'emploi des chemins de fer
apporiera 4 V'avenir dans la conduife des opérations de guerre.

Ce qui suit n’est gudre que le résumé de cet ouvrage; il ne
faut done pas entendre le titre de ce chapitre dans un sens
trop absolu ; nous nous bornons, dans ces quelques pages, &
insister sur certaines considérations trés-géncérales, _

Lauteur espére qu’en exposant ses conjectures sur avenir
de la stratégie, il n’encourra pas le reproche de vouloir juger
avec certitude du caractére des guerres futures par celul des
guerres passées. Quand méme il se tromperait, I'influence
immense et caractéristique des chemins de fer sur les opéra-
tions de la guerre des Etats-Unis lui donne le droit de sup-
poser que les voies ferrées joueront aussi lenr role dans les
guerres européennes.

Cette influence tient, il est vrai, aux conditions particu-
litres que présentait le théatre de la guerre en Ameérique. Les
voici en peu de mots : il v a fort peu de routes ordinaires en
Amérique; pour faire subsister des armées considérables ,
agissant sur une étendue immense (1), au milieu de popula-

(1) Le théitre de la guerre I'Amérique affecte Ia forme d'un losange
dent fa surface représente trois fois le territoire de la Confédération ger-
manique,
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tions clair-semées ou dispersées par la guerre, Uemploi des
chemins de fer et des canaux ¢tait indispensable, et les armées
devaient suivre les chemins de fer autant que le permettaient
les nécessités de la tactique.

Voild pourquoi les deux armées parcoururent en tout sur
le théitre de la guerre plus de 64,000 kilometres de chemin
de fer. (C'est en Virginie que le réseau est le plus complet :
voir pour plus de détails I Histoire de Sander). Cest pour ces
raisons que toutes les opérations décisives de cette grande
lutte enrent pour objet de s’emparer des chemins de fer, et
de tourner les positions stratégiques qui commandaient les
points de croisement des voies ferrées. En définitive, toute
cette guerre a consisté A se disputer les cheming de fer.

Bien que les conditions dont nous venons de parler soient
loin d’exister au méme degré dans les Etats européens, 1'au-
teur se croit autorisé & affirmer que les chemins de fer don-
neront des chances de suceds de plus en plus considérables
au parti qui saura s'en servir, et que Uemploi de ce nonvel
auxiliaire développera dans les guerres de Uavenir les carac-
téres suivants :

1° L'é¢tendue du thédtre de la guerre sera considérablement
augmeniee,

En effet, les grands corps d’armée agissant isolément de-
pendront moins que par le passé d'une seule et unique base
d’opérations ; ils seront plus libres de leurs mouvements
méme dans des contrées pauvres. Quand on voudra tourner
des positions trop difficiles & prendre de {ront, on se résoudra
plus facilement qu’autrefois & faire des mouvements de flance
a longue distance, et par conséquent & changer de base d’o-
pération et d’objectif. Aprésune défaite, 'ennemi devra battre
en retraite plus promptement ef & plus grande distance, afin
de tiver le meilleur parti possible de ses chemins de fer.

2° La force numérique des armées ainsi que le matériel de
guerre, loin de pouvoir éire diminués, devront &tre notable-
ment acerus : de 1a une grande cause de supériorité pour les
puissances chez lesquelles le service militaire est obligatoire
pour tous les cifoyens,

En effet, il faudra des forces considérables pour défendre un
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systéme de chemins de fer étendu et facile & couper, sinon les
avantages de ces chemins de fer ne seraient plus qu’illusoires :
il faudra en outre des forces importantes pour menacer et dé-
truire les chemins de fer de 'ennemi.

3° La cavalerie jouera un rdle de plus en plus considérable
ef sera probablement organisée en corps indépendants.

(Voir les preuves & ’appui de cette asserion dans la deuxidme
partie de cet ouvrage, 1™ section, 2° chapitre.)

4° Les chemins de fer augmenteront beaucoup I'importance
des places fortes, en supposant qu'on ne puisse pas tourner
ces places sans danger.

Le principal reproche qu’on faisait jadis aux forteresses
¢tait d’absorber pour leur défense des troupes nombreuses,
qui ne pouvaient sans danger s’en éloigner de quelques jour-
nées de marche. Un systéme de chemins de fer bien tracés et
bien défendus fait disparaitre ce défant. (Voir, dansla deuxiéme
partie, le 2¢ chapitre de la 1™ section.)

5° Les avantages qui résultent de I'emploi des chemins de
fer 2 la guerre sont les suivants :

a. Diminution, par un usage judicieux et modéré des che-
mins de fer, de ce que Clausewitz appelle les {frottements a la
guerre. Ainsi, par exemple, on pourra caleuler, pour ainsi
dire, & une minute prés les mouvements des troupes, tant
qu’on sera maitre des tétes de ligne;

b. Mobilité et indépendance des corps d’armée dont les ap-
provisionnements arriveront par les lignes de chemin de fer;

¢. Possibilité d’opérer avec de grandes masses, méme dans
des contrées pauvres et stériles, et en conservant toutes les
forces vives en homumes et en matériel ; diminution des charges
que le s¢jour des troupes impose aux populations;

d. Possibilité de débarrasser les troupes, an moins momen-
tanément, de tout le bagage non indispensable, et de suppri-
mer les ¢quipages de U'infanterie ; -

e. Changement de la base d’opérations facilité & un haut
degré par un bon réseau de chemins de fer stratégiques; liberté
de faire des mancuvres rapides et imprévues, et de tourner
les positions ennemies.
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Les chemins de fer présentent an point de vue stratégique
les défauts suivants :

a. Ils sont faciles & couper et difficiles & surveiller ; 'im-
portance considérable qu’y prend I'ingénicur est un inconvé-
nient au point de vue tactique ; de plus, il est impossible de
faire des transports dans le voisinage immédiat de I'ennemi.
Ce serait done une faute grave de ne pas exercer les troupes
pendant la paix & la marche et & une grande mobilité ; I'emploi
des chemins de fer exige que cette qualité soit développée & un
haut degré, et ce n’est pas pendant la guerre méme qu’on peut
Vaequérir;

b. Le transport des corps spéciaux présente des difficultés;
par suite, I'infanterie voyagera presque toujours isolément;

¢, Il est complétement impossible de faire des mouvements
tactiques pendant la durée du transport en chemin de fer;

d. Les chemins de fer se prétent difficilement aux mouve-
ments de retraite de corps considérables dans le voisinage de
I'ennemi (mouvements de concentration en arriére), car la
destruction des voies et du matériel est trop & craindre, et
Iorganisation des transports devient trés-difficile.

6 De ce qui précede il résulte :

OQue Pemploi judicieux des chemins de fer diminue les
chances de succes de la défensive absolue et augmente & un
haut degré celles de Uoffensive, on de la défensive combinée
avec les retours offensifs.

C’est qu'en effet un réseau favorablement disposé donne
toute facilité pour les mouvements d’offensive et les attaques
par surprise.

7° Le parti qui garde une stricte défensive ne peut se servir
de ses chemins de fer comme lignes de ravitaillement et de
retraite, que tant qu’il reste maitre absolu de la situation.

En effet, les grands transports par chemin de fer doivent
¢tre combinés & Pavance et exigent une énorme quantité de
matériel. Dans une retraite rapide et imprévue, il est bien
douteux qu’on puisse faire des convois de troupes : car dans
la plupart des cas on sera obligé de détruire complétement ses
propres lignes pour arréter la poursuite de 'ennemi; el, cc
qui est plus grave encore, on {era partir en toute hite le ma-
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tériel d’exploitation. Il n’y a qu'un systéme de lignes paralléles
favorablement disposées qui puisse modifier cette situation.
L’emploi des chemins de fer pour concentrer en arriere de
grandes masses de troupes reste donc une entreprise extréme-
ment délicate, si 'on n’est pas certain d’¢ire maitre des cen-
tres de concentration.

8> Les attaques par chemin de fer portent un coup mortel
aux théoriciens méthodiques qui prétendent conduire une
guerre d’aprés un plan combiné  Pavance. Prenez Uinitiative
dés le premier jour ef en toute connaissance de cause, ne né-
gligez aucune des ressources et des auxiliaires que vous four-
niront vos chemins de fer, ayez étudié & fond le pays olt vous
porterez la guerre, et vous serez sfir de vainere.

9. Puisque le théatre des opérations se déplacera beau-
coup plus rapidement que par le passé, il est indigpensable
que les troupes solent de plus en plus manweuvridres, ef que
les chefs subalternes deviennent de plus en plus capables de
recevoir et d’exéeuter des missions importantes.

Nous ne saurions mieux conclure qu’en reproduisant un
passage du géncral Jomini, Ie doyen presque nonagénaire des
déerivains militaires, comme il se nomme lui-méme (il est né
le 6 mars 1779), relatif & influence des chemins de fer sur la
stratégie (1). |

« Ici on tombe dans le hasard, dans Uimprévu. On ne voit
plus le moyen d’enchainer la victoire par les savantes combi-
naisons de la guerre méthodique, ot 'on calcule les mouve-
ments et les résultats, ot Uon base ses calculs sur les distances
que les troupes auront & parcourir dans un temps donné et sur
les routes ordinaires dans toute U'é¢tendue du théitre de la
guerre. Eh bien ! ici encore, et surtout en tactique, les prin-
cipes fondamentaux ne perdent rien de leur valeur. Les appli-
cations qui en ont ¢t¢ faites par Marlborough en 1702, par le
prince Eugdne de Savoie, en 1706, par le grand Frédéric en

(1) Ce passage esi liré d’'une brochure publiée & Paris, chez Tanéra,
sous forme de letive & M. de Forville, correspondant de la France, et avec
le titre suivant : la campagne de 1866 ¢f la nowvelle stratégic, — Nous
en avons empranté la traduction aux feuilles militaires,
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1787, par Napoléon 1" & Marengo, & Ulm, & léna, & Dresde,
restent toujours des exemples & imiter. Mais combien il sera
difficile de compter sur la réussite ! Le champ d’activité des
forces ennemies étant concentré dans le voisinage, et pour
ainsidire dans la zone des chemins de fer, toute manceuvre sa-
vante devient sinon impossible, an moins d'un succts fort
douteux. Le dieu hasard, qui révele sa présence dans toutes
les opérations de la guerre, sera désormais le plus dangereux
adversaire du général. (Sous certains rapports senlement. Note
de I’ auteur.)

« Cest surtout dans la guerre défensive qu’il sera difficile
de compter sur lefficacité d’un mouvement concentrique,
pour porter ses forces en arriére d'une zone sur une autre,
mouvement qui ne peut se faire que sur les routes et & petites
journées. Pour obvier & ces inconvénients, il serait peut-étre
nécessaire d’établir un réseau subordonné, un réseau pure-
ment stratégique, qui serait une des parties constitutives d'un
systeme de délense savamment organisé. La Russie fait excep-
tion sous ce rapport; car la vaste étendue de son territoire et
la rigueur de son climat sont ses meilleures défenses.

« Voici une anecdote qui fera ressortic mieux que tous les
raisonnements du monde Uimportance des innovations résul-
tant de la construction des chemins de fer.

« Au début de la campagne de 1800, un désaceord se pro-
duisit entre Napoléon et Moreau, au sujet du plan d’opérations
proposé par le premier consul, et qui consistait & concentrer i
Schaffhausen armée de réserve réunie & Dijon, 'armée d’'Hel-
vétie de Lecourbe et 'armée du Rhin, commandée par Mo-
reaw, pour tourner larmce autrichienne vers les sources du
Danube, et la jeter sur le Rhin., Moreau devait prendre le
commandement nominal aprés la concentration, car la con-
stitution interdisait au consul de commander une armée. Mais
Moreau ne voulait pas de ce role subalterne, ef trouvait fort
dangereux le mouvement qui lui était preserit: il refusait done
son concours et proposait d’autres moyens d’atteindre le méme
but. En déclarant qu’il ne voulait pas du commandement no-
minal, si le premier consul venait en personne & Parmée, il
montrait clairement qu’il refusait d’assumer la responsabilité
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d’un échee, en laissant & Napoléon toule la gloire, en cas de
succes. Ce conflit était dangereux. Moreau envoya 4 Paris le
général Dessoles, son chef d’état-major et son ami, pour ex-
pliquer les motils de son refus. Dessoles était 'homme le plus
-capable de se tirer d’'une démarche si délicate. Sa premiére
audience eut pour résultat de prouver au premier consul que
le refus motivé sur le choix des moyens d’exécution n’était
quun prétexte pour déguiser une question d’amour-propre, et
il remit Dessoles au lendemain pour pouvoir prendre un parti.
Un hasard impréva arrangea tout. On apprit que Masséna,
battu par Mélas dans I’Apennin, avait été forcé de s’enfermer
dans Génes avee 15,000 hommes ; il fallait avant tout le sau-
ver. Quand Dessoles revint le lendemain chez le consul :
« Ah! vous venez & propos, lui dit-il, Moreau va étre content,
« je ne vais plus sur le Rhin avee U'armée de réserve, mais en
« Italie, car il s'agit de délivrer Masséna (dont il Ini montrait
« la position). Partez de suite, et dites & Moreau de faire sa
« jonetion avec Lecourbe, conformément & ses propositions.
« Il gagnera une bataille sur le Rhin dans les premiers jours
de mai ; immédiatement aprés il m’enverra 25,000 hommes
a Milan par le Saint-Gothard ; car c’est 1 (il mettait le doigt
sur la plaine de Tortone) que le sort de I'Ttalie se décidera
« & la mi-juin. » On ¢tait au milien d’avril. On sait comment,
deux mois plus tard, cette prophétie fut accomplie, le 14 juin,
a Marengo, au centre de cette méme plaine de Tortone.

« Ayjourd’hui il serait impossible & Napoléon lui-méme de
rien faire de semblable : ¢’est 13 un grave sujet de réflexions
pour les généraux et les cerivains militaires; et ils devraient
rivaliser de zeéle pour combler la lacune qui existe pour P'ave-
nir dans la théorie de l'art de la guerre.

« Si ma i¢te n’'était pas affaiblie par I'ige et par de cruelles
souffrances, je me serais fait un devoir de traiter de mon
mieux celte question, en composant un supplément au Précis
de l'art de la guerre, que j’ai publié il y a 30 ans. »

{
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