( BnF galllc‘a

BBBBBBBBBBBB
UUUUUUUUU

Colonel Le Hénaff et
capitaine Henrl
Bornecque. Les

Chemins de fer francais
et la guerre. Preface du
général Gassouin. |...}]

Source gallica.bnf.fr / Bibliothéque nationale de France


http://gallica.bnf.fr
http://www.bnf.fr

(BI’IF allica

BIBLIOTHEQUE
NUMERIQUE

Le Hénaff, colonel. Colonel Le Hénaff et capitaine Henri Bornecque. Les Chemins de fer frangais et la guerre. Préface du général Gassouin. Ouvrage contenant 23 croquis, une
carte hors texte et 4 planches hors texte. 1922.

1/ Les contenus accessibles sur le site Gallica sont pour la plupart des reproductions numériques d'oeuvres tombées dans le domaine public provenant des collections de la
BnF.Leur réutilisation s'inscrit dans le cadre de la loi n°78-753 du 17 juillet 1978 :

*La réutilisation non commerciale de ces contenus est libre et gratuite dans le respect de la Iégislation en vigueur et notamment du maintien de la mention de source.

*La réutilisation commerciale de ces contenus est payante et fait I'objet d'une licence. Est entendue par réutilisation commerciale la revente de contenus sous forme de produits
élaborés ou de fourniture de service.

Cliquer ici pour accéder aux tarifs et a la licence

2/ Les contenus de Gallica sont la propriété de la BnF au sens de l'article L.2112-1 du code général de la propriété des personnes publiques.

3/ Quelques contenus sont soumis a un régime de réutilisation particulier. 1l s'agit :

*des reproductions de documents protégés par un droit d'auteur appartenant a un tiers. Ces documents ne peuvent étre réutilisés, sauf dans le cadre de la copie privée, sans
l'autorisation préalable du titulaire des droits.

*des reproductions de documents conservés dans les bibliotheques ou autres institutions partenaires. Ceux-ci sont signalés par la mention Source gallica.BnF.fr / Bibliotheque
municipale de ... (ou autre partenaire). L'utilisateur est invité a s'informer auprés de ces bibliotheques de leurs conditions de réutilisation.

4/ Gallica constitue une base de données, dont la BnF est le producteur, protégée au sens des articles L341-1 et suivants du code de la propriété intellectuelle.

5/ Les présentes conditions d'utilisation des contenus de Gallica sont régies par la loi frangaise. En cas de réutilisation prévue dans un autre pays, il appartient & chaque utilisateur
de vérifier la conformité de son projet avec le droit de ce pays.

6/ L'utilisateur s'engage a respecter les présentes conditions d'utilisation ainsi que la Iégislation en vigueur, notamment en matiére de propriété intellectuelle. En cas de non
respect de ces dispositions, il est notamment passible d'une amende prévue par la loi du 17 juillet 1978.

7/ Pour obtenir un document de Gallica en haute définition, contacter reutilisation@bnf.fr.


http://gallica.bnf.fr
http://www.bnf.fr
http://www.bnf.fr/pages/accedocu/docs_gallica.htm
mailto:reutilisation@bnf.fr







i
r-r'.
|T'T
T I L







2

A% il I'.- )
R G
A e




_ a0 j
. - . ' 3 1
o J"l.'i:ﬂ.'_ -:.f---v.

| 7 L p
-

i ‘_:Jj'ﬁl:i:: ;,1 b |

i i ’ B
AP At







.... -
T 0 T e Ak
& il e |I.i_'|-n| e

r...tu.-..,.limh...r -___-wrv.m._ru-.h.-l._ - i Tl W..ﬂrl._. e R L et -.. ] S F - ......-n-.







A, e i -l
S

Tous droits de traduction et de reproduction
- réservés pour tous pays.
Copyright by Librairie Chapelot, 1922.

W
3
&
o
g ¥
B -
>
- . s
#
- i —
- - L oa =
r . .
' - " . ¥
| - s 1§ i

=.""i""'l. ‘r.--- 1"-. K ..
o vy o g el 1 3 . ~ :

el PV - R . i fm ok '_-'-l--l-—-_'.--- e

i oo, Ay SR BT A e 8 T il Al = P




T

Colonel Le HENAFF et Capitaine Henri BORNECQUE

Sz LES: = :

CHEMINS DE FER
FRANCAIS
ET LA GUERRE

a H"-.""
N
L
P,
= .

o
|
-""'II.

— i |
—— 1

————L Prérace pu GineraL GASSOUIN

\-f,fr, R
>
Ouvrage contenant 23 croquis, une carte hors texte el 4 planches hors fexte

PARIS

LIBRAIRIE CHAPELOT
1922




..z.__.. )

I .
l..u ek
3




sl

o -

S b

a4

'.l."a-_u_—m—
oy e -
) ! E

L

&
'l"

Vool Mt oot o
¥

W

—_—

#

. T T T L
? .:: o o 11 ]

r
i

;_'.:_F‘.__-‘T-_t-

_

- - [
L ¥

—
=
-

L e

PREFACE

Un certain nombre d’études sur U'emploi des chemins de

fer pendant la guerre ont été publiées depuis U'armistice. Les

auteurs se sont presque toujours placés & un point de vue
purement technique et leurs travauz, fondés principalement
sur des statistiques, n'ont, en général, envisagé qu'un réseau

| | déterminé.
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Une synthése de U'emploi général des chemins de fer, en

- relation avec lorganisation militaire du service comme avec

les ordres ou desiderata du commandement et avec les besoins

~ des armées et de Uintérieur, ne pouvait étre établie que par
des officiers connaissant bien lorganisation militaire et tech-

nique des réseaux, ayant vécu dans 'ambiance du Haut Com-
mandement, soit aux Armées, soit a U'Intérieur, et capables
d’analyser les volumineuses archives des transports et travauz
effectués sur les voies ferrées depuis le 31 juillet 1914.

Nul n’était mieuxr préparé a cette lourde tdche que le
Colonel Le Hénaff et le Capitaine Bornecque.

Commissaire militaire du réseau de U'Est au début de la

“guerre, puis Directeur des 'Chemins de fer aux Armées, preés

du G. Q. G. pendant prés de trois ans, le colonel Le Hénaff eut
a ce titre a préparer les transports et a suivre leur exécution
dans la zone des Armées pendant les périodes les plus critiques.

Le capitaine Bornecque, professeur de Faculté, apportait
le concours de son sens critique avisé et de 'expérience acquise
au 4° Bureau de UEtat-Major de 'Armée ou il put et sut suivre,

~ pendant la majeure partie de la guerre, l'ensemble du Service

des transports.
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PREFACE

~ L'ouvrage que le colonel Le Hénajff et le capitaine Bor-

necque présentent ici constitue donc I'étude sur le sujet la plus

compléle qui eiit paru jusqu’'a ce jour en l'état actuel de la
documentation, et un véritable document historique que con-

sulteront utilement tous ceux qu’intéresse Uhistoire de la

‘Grande Guerre comme ceux qui rechercheront les enseigne-

ments a en tirer pour U'avenir.

L’ouvrage rappelle tout d’abord, avec juste raison, l'orga-
nisation du Service militaire des Chemins de fer. Cette orga-
nisation, établie sur la base d’une collaboration constante et
confiante des compétences techniques et militaires dans la pré-
paration comme dans Uexécution des transports, [fut l'un des
facteurs principaux du succés. 2

Elle trouve sa forme supérieure dans la « Commission

militaire supérieure des Chemins de fer », organe d'étude el
de préparation chargé de donner, au point de vue de I'emploi
des voies ferrées pour la Défense nationale, des avis aux Minis-
tres de la Guerre el des Travauz publics, et des directives aux
réseauz.

Entrevue par le maréchal Niel en 1868, créée aprés la
guerre de 1870, elle fut constituée dans sa forme définitive par
M. de Freycinet en 1889. Depuis cette date, elle a fourni un tra-

vail considérable et 'on peut dire qu’aucune question impor-

tante n’a échappé a son examen.

Au-dessous de la Commission militaire supérieure des
Chemins de fer, les Commissions de réseaux associent jour-
nellement, en temps de paix, pour la préparation des plans
de transport, les Directeurs des réseaux et les Officiers supé-
rieurs commissaires militaires et constituent en temps de

guerre les directions militaires des réseaux sous la seule auto-

rité du ministre et du commandant jen chef.
Sous les ordres des Commissions de réseaux, des Sous-

P i
e L =
— k. o T



PREFACE VI

Commissions de réseaux, Commissions régulatrices et Com-
missions de gare réunissent, en temps de guerre, aux différenis
échelons de l'exploitation, des membres techniques et des
membres militaires.

Pendant et depuis la guerre, on a parfois médit de ces
Commissions, souvent parce que leur rile exact était peu
connu, quelquefois aussi parce que des agents des Chemins
de fer, dont l'autorité et l'indépendance se trouvaient dimi-
nuées, n'ont pas hésité @ imputer, un peu légérement, a l'au-
torité militaire les difficultés en présence desquelles ils se
trouvaient par suite des circonstances, comme le fait claire-
ment ressortir le chapitre du présent ouvrage qui traite de la

~ crise des transports.

Il n’en reste pas moins que l'utilité des Commissaires mi-
litaires de réseaux a été reconnue par les hautes autorités com-
pétentes, militaires et techniques et, en particulier, par les
présidents et directeurs des grands réseaux lors d’'une enquéte
cuverte & ce sujet, en 1916, par la Commission des Chem'ns
de fer du Sénat. |

Les Commissions régulatrices ont rempli, & la satisfaction
de tous, leur réle, chaque jour accru, d’'organe de chemin de
fer, de ravitaillement ou d’évacuation et de liaison avec le
Commandement et les troupes.

Mais que n’a-t-on pas dit sur les pauvres commissaires
de gare? Chargés uniquement d’assurer Uordre et la police,
leur tdche était ingrate comme Uest toute mission de police
qui géne Uindividu dans U'intérét de la collectivité. Cette tdche
délicate, ils U'ont remplie, parfois avec une rigueur indispen-
sable, mais toujours avec une conscience et un dévouement
aurquels je suis heureux de rendre ici un hommage mérite.

* &

["organisation générale du service des Chemins de fer,
dont les grandes lignes viennent d’étre rappelées, a résisté a
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PREFACE

;*f':; 7 4 i’éprﬂuﬁe de la guerre au point qu’ aucune modification i :.mpor— “f
. tante ne semble devoir y étre apportée. o
- Les, mémes principes de. collaboration intime des repré-
sentants militaires et techniques dans des Commissions char-
gées de la préparation et de l'exécution, ont été appliqués avec
le méme succés a lUorganisation militaire des autres grands %
services e transports relevant du ministére des Travauzr pu- |
blics © navigation, routes, ports maritimes et, dans la suite,
automobiles. | _
i Animés du méme esprit de devoir, du méme sentiment
patriotique élevé, ingénieurs, mobilisés ou non, et officiers
B membres militaires des Commissions travaillérent d'un bout
a U'autre de la guerre la main dans la main, sans aucune idée
particulariste, sans aucune mesquinerie de bouton. Pour moi,
qui fus longtemps a leur téte, je me fais un devoir et un plaisir
de le dire bien haut.

En présence du résultat obtenu par une organisation dont
Uefficacité a été sanctionnée par la gquerre, on peut se de-
mander si cette organisation ne porte pas en germe et en
principe celle de la mobilisation industrielle du pays actuel-
lement a U'étude. ;
Déja, de bons esprits entrevoient & la base de cette mobi-
lisation une « Commission militaire supérieure » analogue @

la Commission supérieure des Chemins de fer, composée de
membres militaires compétents et des représentants les plus
qualifiés des différentes industries. Peut-étre sera-l-il reconnu
avantageuz, 'dans la suite, de constituer, sous la haule autorité

de cet organe supérieur, des sortes de commissions de réseaus
exercant leur action soit sur des régions indutrielles, soif sur

des grands groupements d’'une méme industrie.

¥ % &
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Le Plan XVII fut ‘mis en vigueur le 15 avril 1914.
Grdce a la collaboration intime et quotidienne des ingé-
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PREFACE X

nieurs des réseaux et de UEtat-Major 'de I’Armée, la prépara-

tion technique et militaire des transports avail élé poussée
jusqu'a la plus extréme minutie. Toules les mesures concer-
nant I'embarquement et le débarquement des troupes, leur

alimentation en cours de route, leur cantonnement a I’arrivéﬂ_

avaient été soigneusement ordonnées, les modifications a@
apporter aux courants de transport en cas d’accident ou d'inci-
dent d’ordre technique avaient été étudiées.

Aussi le Service des Chemins de fer pouwail-il affirmer
au mois de mai 1914 qu’il était complétement prét et qu'il
attendait avec confiance les événements que 'on commencait
a sentir proches.

On sait comment U'exécution a justifié cette confiance.

*

Toutefois, si parfaite que fit Uorganisation, si compléte
que fit la préparation, si minutieuses que fussent les instruc-
tions et consignes remises aux agents d’exécution : chefs de

- gare, chefs de dépdts de machines, chefs de sections de la

voie, aiguilleurs, mécaniciens, chefs de trains, il n’en restait
pas moins, le 31 juillet 1914, un aléa formidable : com-
ment allait se réaliser Uexécution? comment ces instructions
et consignes allaient-elles étre comprises et appliquées par
des agents dont elles modifiaient si complétement les habi-
tudes, ces habitudes dont on a si justement dit qu’elles cons-
tituent une seconde nature.

La réponse ne se fit pas attendre longtemps : au bout de
quarante-huil heures on savait que tous les trains partaient
a Uheure, passaient a la minute exacte aux gares régulatrices
et arrivaient a l'heure aux points de débarquement fixés. Le
mouvement était enclenché, il allait fonctioner pendant vingt
jours avec la régularité d’une horloge.

J'ai eu Uhonneur, en 1916, & la tribune de la Chambre

| des Députés, de rendre hommage au dévouement, a lintel-
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~ ligence, au pairiotisme du personnel des Chemins de fer. Des
- woiz plus autorisées que la mienne U'ont fait depuis & plusieurs .

reprises. Je suis heureux de renouveler mon témoignage en &
téte de ces pages ou les efforts demandés auxz cheminots, pen- .
dant la guerre, apparaitront a chaque instant. J'ai pu les juger,
ces cheminots, pendant les trois années qu’ils furent sous mes .
ordres, tant au cours de la guerre qu’'aprés Uarmistice; je 3
suis resté leur ami, leurs grandes associations veulent bien
me le marquer en toules circonstances. Si, dans le trouble
de conscience qui, pour certains, a suivi la guerre, quelques-
uns, entrainés par de mauvais bergers, ont pu se laisser aller
a des manifestations regrettables, la masse est restée bonne
et le pays peut lui conserver la confiance qu’elle a méritée
par son attitude pendant la guerre.

L A e N LR SR

e

s Vo e A
T, i g 4

gt
L g

e i,

Ly X
PR
LA

Si la préparation du plan de transport avait été, en temps
de paix, la préoccupation principale du Service militaire des
Chemins de fer parce que Uexécution de la concentration
était, en méme temps que la pierre de touche de l'organisa-
tion. le premier acte de guerre el gue son succés ou ses
erreurs pouvaient réagir fortement sur la confiance du pays
comme sur la suite des opérations, cetle préoccupation n'avait
pas été, bien entendu, la seule.

Les transports de ravitaillement et d’évacuation avaient
fait Uobjet d’études spéciales, mais aussi et surtout les trans-
ports en cours d'opérations (les T. C. O. comme on les a nom-
més constamment pendant la guerre, a une époque o les
abréviations étaient fort en honneur).

La doctrine de guerre francaise fondée sur I'économie des
forces et, par suite, sur U'emploi des réserves en un pcint
| donné au moment fixé par le Commandement, comportait
-::*" | naturellement des mouvements rapides de grandes unités sur
~ toute I'étendue du front des armées.
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PREFACE o X1

Or, quel était ce front? Plus de 250 kilométres de Belfort
a Hirson — front du déploiement stratégique des armées fran-
caises — plus de 200 kilométres, si 'on ne considére que la
partie la plus sensible, de la trouée de Charmes a Hirson.

Sur ce front de 200 Ekilometres, le centre de gravité de
la bataille pouvait éire au sud de Nancy ou a la frontiére
belge, car, quoi qu’on ait pu dire a ce sujet, 'hypothése d’'une
violation de la neutralité belge par U'Allemagne étail depuis
longtemps envisagée par le commandement francais. Elle
répondait trop bien aux conceptions allemandes depuis Clau-
sewitz et Moltke jusqu’a Bernhardi, comme aeux travauxr exé-
cutés sur les voies ferrées de Westphalie, pour ne pas étre pro-
bable. Peut-étre n'allait-on pas jusqu’'a supposer que UAlle-
magne aurait 'audace et la maladresse de piétiner la capitale
et d’attaquer les forteresses d’'une puissance dont la neutralité
était placée sous la sauvegarde de sa signature, mais le passage
de ses corps d’armée entre Namur et Givet de maniére a tour-
ner l'obstacle de la Meuse et a trouver la route la plus courte
conduisant a Paris ne faisait pas de doute pour les esprits
avertis. |

Il était bien certain que, sur un pareil front, le transport
rapide des réserves ne pourrait s’effectuer qu'au moyen des
chemins de fer, le seul moyen mécanique a une époque ou les
transports automobiles n’existaient pas ou n’en étaient qu’'a
la période de U'enfance.

Aussi, dés 1894, une Instruction sur U'emploi des voies
ferrées pour les T. C. O. avait-elle été établie. Un peu timide,
un peu rigide, elle fut revisée en 1912 et appliquée dans sa
nouvelle forme, pendant toute la campagne, presque sans mo-
difications. Dans ces conditions, c’est sans hésitations que
purent éitre exéculés dés le premiers mois de la guerre les
transports qui contribuérent a la victoire de la Marne et cons-
tituérent la course & la mer.

Le présent ouvrage en explique le mécanisme et en donne
les plus intéressantes applications dans ses chapitres V, VI et
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Hr depul,s le 17 aoit mm date du premier transport, jusqu’a la
fmde la bataille de 1918.

- Mais les réseaux frangais étaient insuffisamment ‘outil-

Iés, au début, pour effectuer d’'un point @ un autre du front,
avec la rapidité voulue, les transports intensifs qui leur étaient "
demandés aussi bien pour les mouvements de troupes que |
pour les ravitaillements et évacuations des armées : leurs ar-
téres principales convergeant vers Paris étaient souvent mal
reliées entre elles, leurs gares, organisées pour un trafic nor-
mal, étaient trop petites et trop peu pourvues de voies de |
garage et de chantiers de débarquement pour alimenter en
wvivres, munitions, matériel de toute nature, surtout a la veille
des grandes opérations, les armées qu’elles avaient a desservir.
Il convient d’ajouler que les réseaux du Nord et de U'Est,
sur lesquels aboutissaient la presque totalité des transports,
avaient été en partie détruits lors de l'avance allemande de
1914 et que la plupart de leurs lianes principales étaient entre
les mains ou sous le canon de l'ennemi.

Dot la nécessité d’effectuer des travauxr considérables
dont l'exécution fut confiée, sous l'autorité des Commissions
de réseaux, aux troupes de Chemins de fer : Sections de Che-
mins de fer de campagne et surtout 5° régiment du génie.

Pour caractériser Ueffort réalisé, quelques chiffres valent
mieur que tous les discours : en quatre ans, les 20.000 sapeurs
de Chemins de fer francais ont posé 9.000 kilométres de voie
(soit presque la longueur totale des voies du réseau P.-L.-M.),
remué 28 millions de métres cubes de terre et manipulé 10
‘millions de traverses. Et les travaux ont presque toujours éié
terminés dans un délai inférieur aux prévisions.

Les cadres et les sapeurs du 5° régiment du génie, comme
les quelques unités de Sections de Chemins de fer de campagne
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- qui ont participé aur travaur, ont fait preuve des plus remar-

quables qualités professionnelles. g
¥ N -

L 3 :::

£

La guerre n’est pas morte, hélas! comme on a voulu le ';
croire aprés le 11 novembre 1918. Vieille comme le monde, b

elle durera probablement autant que lui. Tous les peuples
de 'univers s’arment sur terre et sur mer tout en parlant de

désarmement général et les causes de conflit sont si nom-

breuses que le feu pourra prendre dés que la lassitude actuelle

se sera alténuée.

La France est profondément pacifique, c’est indiscutable,
mais elle n’est pas seule et, de Uautre cété du Rhin on parle
beaucoup de revanche. Et puis, sans rappeler l'adage latin
bien connu, n’est-il pas prouvé par Uhistoire que le meilleur
moyen d’avoir la pair, c’est d étre forts? On ne provoque, on
n’attaque que les faibles ou ceux que l'on croit faibles.

Malgré les difficultés financiéres de Uheure présente, il
faut donc maintenir intacte notre puissance militaire en amé-
liorant constamment notre organisation et nos armes de com-
bat. A

Or, le chemin de fer constitue certainement l'une de ces
armes et l'une des plus essentielles. Mais il présente, en méme
temps, celte particularité d’éire une arme productive en con-
tribuant puissamment au développement du commerce et de
Uindustrie.

N’hésitons donc pas a pousser activement les études et
travaux susceptibles d’améliorer son exploitation, qu’il s’agisse
des appareils de sécurité, du frein continu sur les wagons de
marchandises qui permettra d’augmenter la vitesse des trains,
de la puissance des machines qui accroitra leur tonnage,
de U'extension des gares pour les recevoir, ou, enfin, de la
construction de lignes nouvelles. N'oublions pas, en particu-
lier, que nous sommes actuellement reliés d’'une facon trés Sl
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1 ‘dans la région de Metz et qu’il est indispensable, & tous
* “points de vue, de hdter l'erécution des projets établis a ce
oy  sujet dés U'armistice, a la diligence des ministéres de la Guerre

et des Travaux publics. |

Ne lésinons donc jamais sur les dépenses qui concernent
Iﬂ Chemm de fer, ce facteur essentiel de la prospérité écono-

mlque du pays en temps de paix, de sa victoire en temps de
~ guerre.

5I

Paris, aotit 1921. .
S Général GassouilN.
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Notes rédigées par les Commissions de réseau, en particulier par
celle du Nord pour toute la campagne, par celle de I'Est pour la partie
qui s’étend jusqu’'au mois d’octobre 1915;

Rapports du Ministre des Travaux publics, insérés au Journal officiel;

Rapports des Compagnies de Chemins de fer & leur Conseil d’admi-
nistration. :

3° Publications déja parues, notamment :

Lieutenant-colonel Anprior, Les Transports par voie fgrrée de U'Ar-
mée américaine en France, dans la « Revue générale des Chemins de fer »,
de février et mars 1gar;

Du méme, La Concentration de "Armée anglaise sur les Chemins de
fer frangais en aoit 1914, dans la méme revue, septembre rgar;

Javany, L’Effort du réseau du Nord pendant et aprés la guerre, 1ga1,
Imprimerie Danel, Lille;

Général pE Lacroix, articles parus dans la Revue des Deux-Mondes,
du 15 mars et du 1* avril 1g919;

PeLramrin, Desiructions opérées sur le réseau de UEst pendant la
guerre 1914-1918, dans la « Revue générale des Chemins de fer », de
mars 19ar;

Pescuaup, Les Chemins de fer pendant et depuis la guerre (1914-1920),
1921, Paris, Dunod.

4° Enfin les auteurs ont complété cette documentation par leurs

propres souvenirs el par ceux de quelques officiers ou techniques qu’ils
ont pu interroger.

(1) Il est & remarquer que le Lieutenant-colonel Andriot, de par ses fonctions, était
bien placé pour connaitre les questions qu'il traite; que M. Javary a été, pendant la
guerre, commissaire technique adjoint, puis commissaire technique de la Commiseion du
réseau du Nord; que M. Pellarin est ingénieur en chef adjoint de la voie et des travaux

g?ﬂﬁéﬂumpagnia de I'Est; enfin que M. Peschaud est secrétaire général de la Compagnie
ans.
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LES CHEMINS DE FER FRANCAIS
ET LA GUERRE

PREMIERE PARTIE

L'organisation en temps de paix et en cas de mobilisation. — Réseau de l'intérieur et réseau

des armées. — Zone des opérations et zone de l'arriere, — Modifications introduites
pendant la guerre.

(Yoir croquis n* 1)

En vertu du droit de réquisition totale (1)
découlant des lois et réeglements sur la matiére,
les chemins de fer, en tant que sociétés pri-
vées, avec tout leur matériel, lout leur personnel, leurs services
organisés et en plein fonctionnement, toutes leurs dépendances,
perdaient, le 31 juillet 1914, leur autonomie, sauf au point de vue
financier.

Pour réaliser sans a-coups un probléme aussi difficile, d’oli pou-
vait dépendre I'issue de la campagne, il fallait prévoir, dés le temps
de paix, une organisation capable de déterminer les mouvements
stratégiques nécessités par la mobilisation, la concentration, le ravi-

Principe de lorga-
nisation.

(1) L'article 54 du cahier des charges des Compagnies stipule déja que, si le Gouver-
nement avait besoin de diriger des troupes et un matériel militaire ou naval sur 'un des
points desservis par le réseau, les Compagnies seraienl lenues de melttre immédiatement
@ #a disposilion tous leurs moyens de transport.
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2 ORGANISATION MILITAIRE DES CHEMINS DE FER

taillement et les évacuations, d'en assurer 'exécution d’une manidre
technique et, pour ainsi dire, mathématique, o
Cette organisation, qui avait eu sa premiere forme dans un projet |

|

établi en mars 1869 par le maréchal Niel, ministre de la Guerre, et

par le ministre des Travaux publics, baron Géréme David, projet qui

ne fut malheureusement repris qu’aprés la dure lecon de 1870, repo- |
sait sur une idée féconde : la collaboration étroite, & tous les degrés, |
de I'élément militaire et de 1'élément technique : le premier avait la
direction et la prépondérance, le second apportait le concours de

ses connaissances professionnelles, tout en conservant l'entidére res-
ponsabilité de l'exécution technique et de toutes les instructions a
donner au personnel du réseau.

Sous l'autorité du ministre de la
Guerre, la direction incombait au chef
g d’Etat-major général. Un bureau de

commissions de ré- I’Etat-Major de I'Armée (le 4°) étail

i | _ chargé de centraliser ce service et d'étu-
dier I'aménagement du résean ainsi que la préparation du plan de
transport. En outre, il comprenait, pour chaque grand réseau (1),
un organe spécial, dit « Commission de réseau », composé suivant
les principes exposés plus haut et comprenant un membre militaire
et un membre technique. Le commissaire militaire était un officier
supérieur du service d’état-major, assisté de un ou plusieurs
adjoints; le commissaire technique était un agent supérieur du
réseau, en principe le directeur; il était assisté d'un commissaire
technique adjoint. A cette Commission pouvait étre attaché un per-
sonnel technique et militaire approprié aux besoins du service.
Comme on le voit, cette organisation militaire des réseaux reposait
essentiellement sur leur organisation administrative.

Ces Commissions de réseau avaient, dés le temps de paix, pour
attributions, 1'étude et la préparation des transports de toute nature.
Dés le premier jour de la mobilisation, elles fonctionnaient aux lien
et place des directions du temps de paix.

Les mesures d’exécution sur le réseau devaient toujours étre
prises au nom de la Commission agissant collectivement, mais cha-
que commissaire gardait sa responsabilité propre, le commissaire

Les différents organes :

commissions ef sous-

(1) 11 devait s'y ajouter, en janvier 1915, une Commission des réscaux des ceintures,
qui étendait également son action sur les autres moyens de (ransporis en commun de
Paris et, en octobre 1918, une Commission des réseaux secondaires.
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militaire plus spécialement responsable des mesures prises au point
de vue militaire, le commissaire technique plus spécialement res-
ponsable .des mesures prises pour mettre en ceuvre les ressources du
réseau.

Chaque Commission de réseau était secondée par des orgamnes
subordonnés constitués suivant le méme principe de collaboration
militaire et technique, savoir : des Sous-Commissions de réseau,
correspondant aux inspections principales du temps de paix, et des
Commissions de gare.

Les Sous-Commissions de réseau avaient surtout pour mission
d’assurer lentretien du réseau et la régularité du service dans leur
zone d’action, sans toutefois avoir le droit d’intervenir dans le ser-
vice des Commissions régulatrices (1) se trouvant dans leur circons-
cription.

S Les Commissions de gare, formées d'un offi-
Cﬂ:‘;ﬂﬂlﬂﬂﬂl cier et du chef de gare, étaient des organes locaux
e d'exécution; elles servaient en outre de liaison
avec les services militaires ou le commandement local; enfin elles
avalent la responsabilité de l'ordre dans la gare. D’ailleurs, on ne
trouvait des Commissions de gare que dans les gares importantes
au point de vue militaire; certaines étaient permanentes, d’autres
disparaissaient avec la cause qui avait provoqué leur création. Il
importe de noter que, dans les Commissions de gare, le chef de
gare, commissaire technique, était, par application des principes
généraux, seul responsable du mouvement des trains et avait seul
qualité pour donner des instructions aux agents des chemins de fer
et pour surveiller I'exécution par eux des dispositions techniques
relatives aux transports.
En ce qui concernait les réseaux secondaires, chacune des petites
Compagnies était rattachée a la grande Compagnie, sur le territoire
de laquelle elle se trouvait.

A cété du 4° Bureau fonctionnait, en
temps de paix, une Commission mili-
taire supérieure des chemins de fer, au
role consultatif: elle donnait son avis au
ministre sur toutes les questions relatives & 'emploi des chemins
de fer pour les besoins de I'armée; présidée par le chef d’état-major,
elle comprenait, comme membres, six officiers généraux ou supé-

Commission militaire
supérieure des che-

mins de fer.

i

t1) Cf. p. 24 et suiv., fo et suiv.
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~rieurs, dont un représentant du ministre de la Marine, trois délé-
‘gués du ministre des Travaux publics et les commissaires militaires
et techniques des divers réseaux.

SV S 153{;E?*gl:-rinc'ipeﬁ posés, il,-cnn:.rnnait _d_e |
= e P X ganisation HUL:'L nécessités mili- {
éseau taires, résultant du développement des

operations, en prévoyant la mise a la disposition entiére du général

commandant en chef des parties du réseau nécessaires & la marche

de ces opérations.

D’ou la distinction suivante : durant la période de mobilisation
et la premiére partie de la période de concentration, le réseau natio-
nal, entierement placé sous les ordres du ministre de la Guerre, fone-
tionne ainsi qu’il a été dit plus haut. Les Commissions de réseau,
organes d'études et de préparation en temps de paix, deviennent
organes d'exécution. Tous les agents des réseaux soumis aux obliga-
tions militaires sont placés dans l'affectation spéciale et militarisés.
Comme embléme de militarisation, ils portaient le brassard blanec
pour l'administration centrale et 'exploitation, jaune pour la voie,
rouge pour la traction; sur ce brassard €taient fixés les galons dis-
tinctifs du grade dans la hiérarchie des chemins de fer.

A partir du moment, fixé par le ministre, ou le commandement
est organisé aux armées, le réseau ferré se divise en deux parties :
réseau dit de l'intérieur, comprenant les lignes restant sous les
ordres directs du ministre de la Guerre; réseau dit des armées, com-
prenant les lignes mises a la disposition du commandant en chef
sur chaque théatre des opérations.

(C’est le ministre de la Guerre, d’accord avec le commandant en
chef, qui détermine initialement, puis chaque fois qu’il est nécessaire
au cours des opérations, la ligne de séparation des deux réseaux,
dite ligne de démarcation. Elle a souvent varié; on trouvera les prin-
cipales délimitations sur la carte 1. Comprenant au début le réseau
de 1'Est et les lignes voisines des réseaux du Nord et du P.-L.-M.,
elle en est venue & englober non seulement la totalité du Nord,
mais, 4 certaines époques, une partie notable des réseaux de I'Etat,
du P.-O. et du P.-L.-M.

"2 ; e Pour le réseau des armées, l'organisa-
nrzum;;tmn &: tion, fondée sur les mémes principes que
réseau armees.  pour le réseau de V'intérieur, comprend un.

organe de direction et des organes d’exécution.
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La direction d'ensemble, sous I'autorité du commandant en chef
qui ordonnait les transports, €était exercée par le « Directeur des
Chemins de fer aux armées » (en abrégé : D. C. F.), placé sous l'au-
torité supérieure du Directeur de l'arriére (en abrégé : D. A.). Il
était assisté, pour chaque réseau faisant partie du réseau des armées,
d'un ingénieur des chemins de fer, adjoint technique, et, en outre,
du personnel militaire et technique nécessaire.

Résidant en principe auprés du Directeur de l'arriére, recevant
ses instructions, il appartenait au Directeur des chemins de fer d’as-
surer la liaison constante, d'une part avec le ministre de la Guerre,
en vue d’assurer la coordination entre les lignes du réseau des armées
et celles de l'intérieur, d’autre part avec les autres services concourant
an ravitaillement et & I'entretien des armées.

C’est, en effet, sur le réseau des armées qu’aboutissent les lignes
de transport de la concentration et les lignes de communication.
C'est sur le réseau des armées que se trouve l'organisme essentiel
de ces lignes : les gares régulatrices. Mais lignes de transport aussi
bien que lignes de communication ont leur point de départ dans
toutes les parties du réseau de l'intérieur.

En ce qui concerne les agents d’exécution, il faut distinguer,
sur le réseau des armées, deux zones, séparées par les stations dites
de transition. Dans la zone en decd de ces stations, le service est
assuré par le personnel des réseaux, dirigé comme dans la zone de
l'intérieur.

Dans la zone au dela des stations de transition, le service devait
étre effectué avec le matériel ordinaire des chemins de fer par un
personnel spécial organisé militairement. L’exploitation militaire,
I'entretien et I'amélioration de parties déterminées y étaient con-
fiés & des « Commissions de Chemins de fer de campagne », dont
le nombre était déterminé par le directeur de l'arriére; suivant le
principe exposé plus haut, elles comprenaient un officier supérieur
el un membre technique et disposaient de une ou plusieurs com-
pagnies de sapeurs de chemins de fer (en abrégé : S. C. F.) et d’'une
ou plusieurs sections de chemins de fer de campagne (en abrégé :
S.G. F. C).

En pratique, sauf sur les lignes purement militaires et celles qui
étaient a proximité du front, 'exploitation a été complétement assu-
rée par le personnel des Compagnies.

Le fonctionnement des lignes télégraphiques et téléphoniques
était assuré par les sections techniques de télégraphie militaire com-
posées, pour la majeure partie, d’agents des postes et télégraphes.
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B s da chemins ; Les cnitnp;gnfez? de sapeurs é.taient. for-
S A $eea par-le régiment j:lu gente, qui, en
mps de paix, comprenait dix-sept compa-
gnies. Composées d’agents des réseaux, d'ouvriers en fer et en bois
et de terrassiers, elles étaient chargées de la remise en état des voies
ferrées et de la réparation des ouvrages d’art au moment d’une pro-
gression des armées. En cas de besoin, elles pouvaient exploiter
certaines sections de lignes,

Elles se divisaient en deux catégories : les compagnies de pre-
mieére ligne (active et réserve), pourvues chacune d’'un parc sur
rails et d'un train-parc cantonnement, permettant le transport ra-
pide du personnel et son couchage; les compagnies territoriales,
pourvues, les unes d’'un parc sur rails, les autres d’'un parc sur
route, permettant d’atteindre par voie de terre I'autre cOté d'une
bréche.

L’effectif de ces troupes s’augmenta au cours de la guerre. Elles
arrivérent & comprendre soixante-deux compagnies, sans parler de
différentes unités de travailleurs territoriaux et coloniaux. D’autre
part, I'expérience a démontré qu’il y avait avantage & spécialiser
des compagnies dites d’avant-garde, en les entrainant plus spécia-
lement & la réfection rapide des voies et au lancement des ponts
métalliques; les travaux de terrassement furent confiés a4 des compa-
gnies de travailleurs et certaines tiches a des unités spéciales (sec-
tions de macons, sections de charpentiers) que I'on accolait aux
compagnies de S. C. F., suivant la nature des travaux & exéculer.

Les sections de Chemins de fer de
campagne ¢taient des corps militaires
dont l'organisation était réglée dés le
temps de paix; elles étaient chargées en temps de guerre, concur-
remment avec les sapeurs de chemins de fer, de la construction, de
la réparation et de l'exploitation des voies ferrées, dont le service
n’était pas assuré par les compagnies nationales,

Leur personnel, recruté dans le personnel des réseaux, était
réparti en dix sections formées de la maniére suivante: 1™ et 25
P.-L.-M.; 3¢, P.-O.; 4° et ¢°, Etat; 5°, Nord; 6°, Est; 7°, Midi; 8°, Est,
Etat et Nord; 10°, Chemins de fer secondaires. 1l s’y ajouta, au com-
mencement de 1917, une 11° section, fournie par le P.-L.-M., et,
aprés l'armistice, une douzidme, constituée par tous les réseaux,
pour la direction et la surveillance du service en Alsace-Lorraine.

Chaque section comprenait un commandant de section avec attri-

Sections de chemins de
fer de campagne.
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butions de chef de corps, 1.466 fonctionnaires, employés et ouvriers,
répartis entre un service central, les trois divisions du mouvement,
de la voie et de la traction et un dépot central commun.

C’étaient, en résumé, de petites Compagnies de chemins de fer
pouvant exploiter de 100 a 200 Kilomeétres, suivant 'intensité des
transports.

Sur ces dix sections, sept ont été mobilisées en tout ou en partie
durant la guerre. Celles qui ont fourni le plus gros effort sont
la 3° la 7° et la 10°. La 3°, mobilisée de mai 1916 & octobre 1919, a
exploité la ligne de la Somme pendant les opérations de 1916 et par-
ticipé, aprés le repli allemand de mars 1917, & la remise en état du
réseau récupéré. La 7°, mobilisée la premiére en aodt 1914, a ex-
ploité au début la ligne d’'Hazebrouck a Ypres, puis les lignes 4 bis
en Champagne et 6 bis au moment des opérations de Verdun. Flle
a fourni en outre un important détachement 4 Salonique. Enfin
la 10°, mobilisée en novembre 1914, a exploité tous les réseaux de
voie métrique utilisés pour les opérations militaires : chemins de fer
belfortains, ligne de Lunéville & Einville, réseau meusien, ou elle
a déployé un remarquable effort pendant la bataille de Verdun, ban-
lieue de Reims, réseau des Flandres (1).

Apreés 'armistice, le personnel des sections de chemins de fer
de campagne participe a& l'exploitation des réseaux d’Alsace-Lor-
raine, du Luxembourg et des Pays Rhénans.

*
% %

L’ampleur et la durée des hostilités
devaient apporter a cette organisation
des modifications plus ou moins pro-
fondes, sans toutefois en changer les principes généraux.

Pour satisfaire aux besoins économiques et commerciaux de
I'arriére, que la guerre, en se prolongeant, ne permettait pas de
négliger, le service militaire des chemins de fer dut sortir de son
role propre. Au cours de la troisitme année de guerre, il sembla
utile de coordonner fortement les organes des Armées et de 'intérieur
en vue d'établir I'unité de direction.

La réforme consista & faire passer peu & peu au ministére des

Modifications durant
la guerre.

(1) Des fractions de la 1™ section ont été mobilisées du 20 avril 1916 au 15 avril
1919. La 6° section, partiellement mobilisée de mai 1915 A février 1919, a exploité les
lignes du réseau d’Alsace-Lorraine reconquises aw début de la campagne. La g%, partiel-
lement mobilisée en 1915, a exéeuté des travaux de voie dans le Nord. Enfin la 4® section
a €1¢ mobilisée apris I'armistice.
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Travaux publics tous les pouvoirs du ministre de la Guerre, d’abord +
par délégation de celui-ci, ensuite par puissance propre.

La délégation est donnée, par décret du 18 novembre 1916, &
un directeur général des transports. Un deuxiéme décret, du 14 dé- {'
cembre 1916, transforme cette direction en un sous-secrétariat |
d’Etat dont les attributions sont précisées par deux décrets du 27 |
décembre 1916. 11 est stipulé que, dans la zone des Armées, 1'orga-
nisation des transports est confiée au Directeur de l'arriére, qui re-
¢oit, a cet effet, une délégation permanente, |

Par la suite, il parut nécessaire de renforcer les pouvoirs confé-
rés au sous-secrétaire d'Etat a I'égard du personnel et, le g mai
1917, tout le personnel civil et militaire affecté au service des trans-
ports passait sous l'autorité directe du sous-secrétaire d’Etat,

A leur tour, le chef du 4°® Bureau, sous le titre de « Directeur des
transports militaires de la zone de l'intérieur » (abréviation : D. T.

M. I.) et un officier général ou supérieur qui s’appelait : « Directeur
des transports militaires aux Armées « (abréviation : D. T. M. A.)
recevaient une délégation permanente pour assurer les transports
militaires dans leur zone, suivant les ordres, le premier du chef
d’'Etat-Major de I'’Armée, le second du général commandant en chef.

Cette organisation compliquée, susceptible d’entrainer des con-
flits d’attribution, était corrigée par des réunions, en principe heb-
domadaires, du directeur des transports militaires de la zone de
I'intérieur, du directeur des transports militaires aux Armées, des
Commissions de réseau, sous la présidence du ministre, afin d'as-
surer l'entente rapide, indispensable dans un service aussi com-
plexe.

Ce régime devait prendre fin le 26 juillet 1918 par un décret qui
modifiait sensiblement I'organisation de la haute direction du ser-
vice militaire des chemins de fer; il unifiait et centralisait le service
en supprimant, au point de vue des transports, la distinction entre
la zone des Armées et la zone de l'intérieur.

A cet effet, il placait auprés du ministre des Travaux publics et
des transports :

° Un officier général, prenant le titre de directeur général des
transports militaires (abréviation : D. G. T. M.) chargé de faire exé-
cuter par priorité, sur I'ensemble des réseaux des voies ferrées et des
voies navigables, les transports par ordres de transport militaire
et de diriger I'exécution des travaux militaires sur les voies ferrées;

2° Des chefs des services centraux d’exploitation des chemins de
fer, des voies navigables, des ports maritimes, chargés, chacun en
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ce qui le concernait, de tout ce qui était relatif a l'exécution tech-
nique de 'ensemble des transports et a l'exploitation commerciale.

D’autre part, le directeur des transports militaires aux Armées
recevait du directeur général des transports militaires une déléga- "
tion permanente pour faire exécuter en son nom les transports inté- 39
ressant les armées et pour faire €tudier les travaux prescrits par le i
commandement. Il donnait directement aux Commissions de réseau
les ordres d’exécution nécessaires, & charge d’en aviser immédiate-
ment et, si possible, d'avance, le directeur général des transports
militaires; il était autorisé, dans les mémes conditions, A faire exé-
cuter immédiatement les travaux déclarés urgents par le comman-
dement sans attendre l'approbation des projets établis. Il avait sous
ses ordres directs tout le personnel civil et militaire affecté au ser-
vice des transports militaires sur le réseau des Armeées.

Le seul organisme qui échappit & 'action du ministére des Tra-
vaux publics était le 4° Bureau de I'Etat-Major de 1’Armée, réduit
d’ailleurs aux fonctions d'organe de ravitaillement. Un décret du 25
aout 1918, en nommant sous-chef d'état-major général le directeur
général des transports militaires, et en placant le 4° Bureau sous les
ordres de cet officier général, réalisait I'unité dans la direction. £

: Cette organisation devait subsister,
Décret ﬁ; 1‘3 Février méme apreés I'armistice, jusqu'au décret du
3 2 février 1919, qui, tout en maintenant le

régime de la réquisition, rendait, & partir du 10 février 1q1g, la
direction des réseaux aux administrations qui en étaient chargées
en temps de paix sous différentes réserves, dont les plus impor-
tantes étaient les suivantes : exécuter par priorité absolue les trans-
ports indispensables pour les armées francgaises et les armées alliées;
se conformer aux ordres et programmes généraux de transports qui
leur étaient notifiés dans un but d’intérét général par le ministre des
Travaux publics et des Transports agissant par délégation de l'auto-
rité militaire.

Les attributions des commissaires militaires se réduisaient & veil-
ler & ce que les transports militaires fussent assurés par priorité et a
exécuter toute autre mission qui pouvait leur étre confiée par le
directeur général des transports militaires.

A cette date doit se terminer I'histoire du service militaire des
chemins de fer, puisque, désormais, 1'autorité militaire n’a plus 'ac-
tion de direction qu’elle avait prise le 31 juillet 1g14.
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PREMIERE PERIODE

LA GUERRE DE MOUVEMENT <

CHAPITRE I _
PERIODE DE TENSION POLITIQUE. TRANSPORTS DE COUVERTURE 518

(23 juillet-1 aolit 1914) o

< A vrai dire, le role militaire des chemins
IR naw——rey . 0. commence avaub e 31 juillet. Le 23

(23 au 30 juillet). au soir, le gouvernement austro-hongrois re-
met un ultimatum a la Serbie.

Le 25, le ministre d’Autriche & Belgrade demande ses passe.
ports. Le 25, a 16 h. 30, le 4° Bureau de I'Etat-Major de 1'Armée
lance le premier avis préalable aux dispositions 4 prendre sur les
chemins de fer. A partir de ce moment, le service télégraphique est
organisé dans toutes les stations avec permanence de nuit et de
jour. Les agents en congé sont rappelés.

Le 26, le ministre de la Guerre prescrit le rapatriement des unités
en déplacement; en raison de I'époque, elles étaient assez nombreuses.
En ce qui concerne les éléments qui appartiennent aux troupes de
couverture, la mesure revét un caractére d’extréme urgence. Or, la
couverture comprenait une bonne partie des forces actives, 2° (en
partie), 6°, 7°, 20° 21° corps d’armée; 2°, 4°, 6°, 8 divisions de cava-
lerie; elle était renforeée, dés le 4° jour, par les régiments de cava-
lerie de comps des 2°, 5°, 8 corps d’armée, puis par les 3°, ¢°, 15°
divisions d’infanterie et la 84° brigade, Le transport des unités en
mouvement doit étre organisé dans des conditions particuliérement
délicates. Il faut, en quelque sorte, lancer i leur poursuite les trains
qui doivent les ramener. D’autre part, le trafic commercial est des
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plus intenses; les lignes sont surchargées par un mouvement de
voyageurs inusité; Serbes, Russes, Italiens, Suisses, Allemands, Aus-
tro-Hongrois regagnant en masse (plus de 200.000) leurs pays d’ori-
gine; Frangais en villégiature rentrant chez eux précipitamment;

du 25 juillet au 1* aolt, 500.000 voyageurs revinrent & Paris ou
traversérent la capitale.

Malgré ces circonstances défavorables, les réseaux, sans inter-
rompre en rien leur trafic commercial, accomplirent heureusement
cette partie de leur tiche : sur I'Etat seulement, ces transports de
rapatriement exigérent gr trains, 56 en charge, 35 de matériel
vide. Le 29, tous les régiments étaient de retour dans leurs garni-
sons normales. Il était temps.

Le 26, ordre avait ét¢ donné de mettre en vigueur le dispositif
restreint pour la surveillance de certains points importants des ré-
seaux par 1'élément civil; tout le personnel disponible du service de
la voie est alors affecté & la garde des ouvrages d’art, des voies, des
lignes télégraphiques et téléphoniques. Le 27, le dispositif est étendu;
I'élément militaire collabore & la surveillance. Disons immédiate-
ment que, grace a l'activité déployée, on n'eut & signaler aucun
attentat. C'est également le 27 que les permissionnaires sont rap-
pelés.

Dans la nuit du 28 au 29, les ministres de la Guerre et des Tra-
vaux publics prennent 'arrété réquisitionnant, a dater du 31 juil-
let, toutes les ressources des chemins de fer pour les besoins mili-
taires.

Le 30 est lancé I'ordre de mise en place pour les troupes de cou-
verture faisant mouvement par voie de terre. Le méme jour, les ré-
seaux sont avisés que le deuxiéme avis préalable est i la signature.

s Le 31, jour ou I’Allemagne proclame « I'état
ke 31 jutllet. de danger Jde guerre », tetgavis est envoyé, Les
réseaux procédent A la préparation de l'évacuation des lignes a
abandonner a la mobilisation (cette disposition intéressant plus spé-
cialement le réseau de 'Est), au rassemblement des wagons et agrées
utiles aux transports militaires, 4 la répartition du matériel, au
mouvement des machines nécessaires 4 l'outillage des courants de
transports, & la libération des voies et des chantiers affectés aux
premiers embarquements, 3 la mise en état des halte-repas.

Le service des G. V. C. est organisé.
Sur I'Est, ce méme jour, vers 15 heures, les Allemands coupent
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les voies ferrées et les lignes télégraphiques dans le voisinage immé-

diat de la frontiére. i
A 16 heures est expédié le télégramme prescrivant la mise en .
route des troupes de couverture. L'heure initiale des transports de A

couverture est fixée au 31 juillet, 21 heures.

La Compagnie de I'Est, conformément a l'instruction relative a
Iévacuation de certaines sections du réseau en cas de guerre, fait b
procéder a l'évacuation des sections de lignes voisines de la fron- '

tiere : Emberménil - Avricourt - Cirey; La Bouzule - Moncel; Pa-
gny-sur-Moselle - Conflans-Jarny - Longuyon et embranchements
vers la frontiere; Onville - Thiaucourt et Longwy - Villerupt,

En méme temps les machines et le matériel exposés sont ramenés
vers 'intérieur; 124 locomotives, appartenant aux dépdts de Pagny-
sur-Moselle, Conflans, Baroncourt, Audun-le-Roman sont repliées ,
sur les dépots en arriere. Deux machines seulement tombérent aux |
mains des Allemands, 'une a4 Pagny, 'autre & Montreux- Vmux les
Allemands ayant coupé la voie en arriére d’elles.

Le service des marchandises en pelite vitesse est suspendu, les

- wagons utilisables pour les transports militaires déchargés; on com-
mence le transfert sur les résecaux voisins des wagons impropres a
ce service et du matériel dont on n’aura pas I’emploi. D’apres les pré-
visions, 636 trains seront nécessaires, dont 8o a destination du
Nord, 226 a4 destination de 1'Etat, 122 A destination du P.-O., 208 A
destination du P.-L.-M., et I'opération durera une douzaine de jours.

En méme temps, les bifurcations des raccordements stratégiques, 4_'.__;
utilisées pour les transports de couverture, sont mises en service 5
et pourvues du personnel nécessaire; les alimentations hydrauliques |
des raccordements sont mises en état de fonctionner.

D’autre part, les délégations des Sous-Com-
missions de réseau chargées de surveiller 1'exé-
cution des transports de couverture se mettent
en place : elles fonctionneront jusqu'au quatriéme jour de la mobi-
lisation, & douze heures. La délégation est composée d'un officier du
service des chemins de fer et d'un agent supérieur du réseau. Elle
est en relation directe et permanente avec le commandement par
I'intermédiaire d'un officier de cantonnement de couverture, qui se
tient prés d'elle pendant toute la durée du mouvement. Cette orga-
nisation donne a ces transports toute la souplesse désirable et assure
leur exécution avec ordre et régularité.

lls présentent, en effet, de sérieuses difficultés. Ils commencent

Transports de"
couverture.
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14 PERIODE DE TENSION POLITIQUE

six heures aprés le moment ol est recu le télégramme de couver-
ture. Dans ce court laps de temps, il faut dégager le quai ou chantier ,
d’embarquement et 'aménager, rassembler le matériel vide en dé-
chargeant au besoin les 'wagons commerciaux, former le train, le
pourvoir du personnel nécessaire et I'amener au point d’embar-
quement. |

En outre, ils se superposent.au trafic commercial, et c'est |
seulement au moment de l'exécution que 'on peut examiner les
trains commerciaux qu’il faudra garer et méme supprimer pour
permettre aux trains de couverture de circuler sans aucun retard.

Grdce aux mesures prises, les transports de couverture, exécutés -
sans suspension importante de trafic, sans bruit, seront terminés le
3 aout, vers 13 heures. Ils exigérent des différents réseaux un effort
trés variable; 16 trains sur le P.-O., 28 sur I’Etat; sur le Nord, g2,
transportant 650 officiers, 26.000 hommes, 13.000 chevaux, 1.100
canons, caissons et voitures; 144 sur le P.-L.-M.; sur I'Est circu-
lerent 293 trains en charge et 245 de matériel vide, y mmprls les
trains en provenance des autres réseaux.

Ces transports eurent lieu suivant un certain nombre de cou-
rants dont l'orientation, d’'une maniére générale, est perpendicu-
laire & la frontieére.

WA Le 1 aolt, l'exode des étrangers

L'ordre ‘{f mobilisation augmenta encore; le retour des bains de

(1" aodt). mer atteint son maximum; ¢’est ainsi que

le nombre des bagages amenés & Paris-Nord dépasse toutes les pré-

visions (15.000 colis, 307 tonnes); les trains supplémentaires doivent
étre multipliés,

Néanmoins, tout était prét quand le télégramme de mobilisa-
tion arriva dans 'aprés-midi du 1™ aolt, entre 15 et 17 heures, sui-
vant les réseaux.

Il est aussitét répercuté A toutes les gares, stations et haltes, qui
I'affichérent & l'intéricur et & I'extérieur des bdtiments. En outre est
placardée une affiche annoncant la suspension des transports de
voyageurs et de marchandises et indiquant les démarches & faire
par les isolés absents de leur domicile pour étre admis dans les
trains.

Les marchandises qui n’étaient pas reprises par les expéditeurs
ou qui étaient déjd en cours de transport, sont garées lorsqu ‘elles
étaient dans des wagons impropres aux transports militaires, ou dé-
chargées d'office, dans le cas contraire; en effet, tous les wagons
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utilisables pour les transports stratégiques devaient étre disponibles
le premier jour de la mobilisation, avant 12 heures pour les wagons
couverts, avant 18 heures pour les wagons plats.

Malgré les conséquences entrainées par ces mesures, par exem-
ple I'accumulation des bagages sur certains quais et dans les con-
signes, il n'y eut pas d’a-coups sérieux,

D’ailleurs, au cours de la période de
tension, toutes les mesures avalent été pri-
ses fpour que le passage du service ordi-
naire au service spécial se fit sans heurt et sans incident, et pour
que rien ne vint entraver la mobilisation. Les chefs de service
avaient procédé a une mise au point définitive de la préparation
militaire. Leurs collaborateurs avaient visité les gares afin de rap-
peler aux agents de tout grade les différentes instructions qu’ils au-
raient & appliquer, instructions trés précises et trés minutieusement
étudiées, mais sans autre consécration pratique que les exercices
effectués par un certain nombre d’agents supérieurs sous la direc-
tion du commissaire militaire et de ses adjoints.

Les wagons couverts, propres aux transports des hommes et des
chevaux, avaient été retirés, dés la période de tension, de la four-
niture de matériel au commerce et en partie dirigés sur les gares
possédant des dépots importants de bancs mobiles. Sur d’autres ré-
seaux, les paires de bancs mobiles déposés en divers points furent
dirigés sur les gares désignées, dés le temps de paix, pour procéder a
I’'aménagement des wagons couverts. Pour nous borner a un exemple,
le Nord avait procédé au montage de bancs dans 4.980 wagons et
les avait pourvus, en outre, de fléaux de streté et de lanternes. Des
wagons de secours €étaient préts a étre dirigés au premier avis sur
un point quelconque. Enfin 'on avait préparé et progressivement
exécuté les mouvements de personnel nécessaires pour assurer la
permanence et l'exécution du service sur les lignes de transport et
dans les gares de formation et de transit.

C’est ainsi que, grdce a la stricte application des mesures pré-
vues par les documents préparés & 'avance, la mobilisation d'abord,
la concentration ensuite, se déroulérent dans un ordre parfait.

Mesures déja prises.
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~ Objet des transports
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CHAPITRE 111

PERIODE DE MOBILISATION (2-5 aotit 1914)

Les transports de mobilisation ont pour
objet de permettre aux troupes et aux dif-
férents services de se constituer a l'effectif
de guerre. On peut y distinguer cinq catégories : unités détachées
rejoignant la portion centrale de leur corps pour s’y mobiliser;
hommes de la réserve et de la territoriale rejoignant le point de
premiére destination porté sur leur livret (1); chevaux de réquisi-
tion avec les cadres de conduite correspondants; matériel nécessaire
a la formation des corps ou services; enfin hommes affectés a la
garde des voles de communication, convoqués directement aux
poinis ol ils doivent étre employés.

de mobilisation.

Les transports de mobilisation se sont éten-
dus sur une assez longue période, puisque
quelques-uns ont encore lieu le vingt-septiéme jour, mais leur pé-
riode active comprend les deuxidme, troisieme et quatriéme jours
de la mobilisation. Le premier jour doit étre consacré par les réser-
vistes & mettre de I'ordre dans leurs affaires, par les réseaux a ache-
ver de se préparer au grand effort qu’ils vont donner.

Bien que les réseaux aient mis a profit la période de tension poli-
tique, qui avait commencé le 26 juillet, pour prendre certaines mesu-
res préparatoires, la premiére journée fut particuliererment occupée.

Le 2 aout, & o h. or, tous les chemins de fer étaient passés sous
I'autorité du ministre de la Guerre et les commissions de réseau
avaient, conformément & la loi, « pris en main » la direction des ré-
seaux. Les organes subordonnés, sous-commissions de réseau, com-
missions de gare étaient constitués; les raccordements directs, bi-
furcations, jonctions en pleine voie et toutes les installations mili-

Le premier jour.

(1) Ce point est soit lear corps d’affectation, =oit, lorsque-la garnison de ce corps
est trop éloignée de lenr domicile, un burean de recrutement onr il sont constitués en
détachement et dirigés ensuite sur leur destination définitive.

LES CHEMINS DE FER FRANCAIS 2
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taires non utilisées en temps de paix étaient mises en service, si
elles ne 'avaient pas été déja pour les transports de couverture.

Le livret commercial restait en vigueur jusqu’au 2 aofit, 24 heu-
res, mais seuls étaient mis en marche les trains de voyageurs pou-
vant arriver a destination avant cette heure; malgré la circulation
intense qui avait eu lieu le 31 juillet et le 1* aolit, ces trains furent
bondés.

- En méme temps, les transports de couverture, dont il a été ques-
tion au chapitre précédent, étaient encore en pleine activité; les ré-
servistes affectés aux corps de couverture et appelés par ordre indi-
viduel viennent en toute héite former un deuxiéme échelon qui re-
joint, en 349 trains, le premier échelon parti depuis quelques jours;
enfin de nombreux mouvements avaient lieu A I'intérieur de chaque
réseau pour répartir le matériel en vue des transports des jours sui-
vants, pour renforcer le personnel de certaines gares et, sur le ré-
seau de 1'Est, pour achever l'évacuation des lignes frontiéres, sui-
vant le programme arrété par la Commission de réseau; en méme
temps certains dispositifs de mines étaient mis en place.

‘N’oublions pas les transports non prévus. Le réseau de 1'Est dut
assurer du 2 au 8 aolit I’évacuation de 40.000 ouvriers étrangers
nccugés dans le bassin de Briey et de Longwy. Quant au Nord, il
mit en marche, dans la nuit du 3 au 4, un train spécial pour recon-
duire & la frontiére germano-belge l’ambassadeur d’Allemagne; 2
I'arrivée & Jeumont, on apprit que la ligne de Liége & Aix-la-Cha-
pelle était interceptée par les Allemands et le train fut dirigé par
Bruxelles sur la Hollande.
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{ A partir du 2° jour, oh. o1, le livret m:li-
Les 2% 3Ef€4a Jours  aire Est mis en gervic&; sa caractéristique

(prévision). est de n’avoir que des trains & marche pa-
rallele, c’est-A-dire de méme vitesse. Ce qui importe, en effet, pour
I'exploitation militaire, ce n’est point d’avoir quelques trains de
grande vitesse, qui obligent & garer les autres trains et & en réduire
le nombre, mais bien d’obtenir d’une ligne son rendement maxi-
mum par la mise en marche le plus grand nombre de trains possi-
ble; c’est une exploitation analogue A celle du chemin de fer métro-
politain. *

Les réservistes sont convoqués & la gare qui dessert leur domi-
cile, le deuxi®me jour, 2 des heures variant de 6 heures a 12 heures,
suivant la distance qu’ils ont A parcourir par voie de terre, éventuel-
lement le troisitme ou le quatridme jour, §’ils ont & couvrir des
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distances supérieures respectivement i o4 et 48 kilométres. Btant
donné la comsistance des réseaux ferrés francais, c'est donc surtout
le deuxiéme et le troisiéme jour qu’ils se présenteront dans les
gares. -

Ces deux journées des 3 et 4 aolit se traduisent par une affluence
wconsidérable dans les gares et par la mise en marche de trains en
nombre suffisant pour enlever les réservistes dans toutes les sta-
tions, pour prendre aux bifurcations les réservistes des lignes trans-
versales et pour les conduire a destination.

Indépendamment de ces trains de mobilisation proprement dits,
les réseaux avaient a assurer la circulation de la fin des transports
de couverture, qui se sont terminés dans la matinée du 3 aoit, le
ravitaillement des troupes de couverture en vivres et en munitions,
quelques trains de voyageurs dans la banlieue de Paris, enfin les
trains dits « de service journalier ».

‘Ces derniers trains, qui devaient étre mis en marche pendant
toute la période d’exploitation militaire, étaient tracés i raison de
un, deux ou quatre de chaque sens, suivant I'importance des lignes;
ils avaient pour but d’assurer le transport des isolés, des fonction-
naires publics, des agents des réseaux et, dans la limite des autori-
sations données par 'autorité militaire, celui des voyageurs et des
marchandises. Par la suite, ces trains furent améliorés, notamment
aux gares de correspondance, et quelques trains de vitesse leur fu-
rent substitués.

La préparation de ces transports, qui intéressent tout le réseau
ferré, avait imposé, des le temps de paix, un travail considérable,
tant & I'état-major de 'armée qu’au personnel technique; il fallait,
en effet, arriver 4 déterminer, avec une approximation suffisante,
le nombre de trains & mettre en marche sur chaque section, en te-
nant compte, A la fois, des hommes qui s’embarquent a chaque sta-
tion et de ceux qui sont amenés par les lignes en correspondance.
De plus, on devait assurer des moyens de transport aux retarda-
taires. Ce sont les commandants de recrutement qui avaient fourni
les chiffres qui servirent de base.

L’exécution exigea un effort compa-
rable & la préparation. Les renseignements
statistiques suivants donnent une idée de

Les 2° 3¢ et 4° jours
(exécution).

I'importance de ces transports de mobilisation. Sur 3.121 trains mis

en marche par le réseau du Nord, 1.334 furent expédiés le 2° jour,
995 le 3°, 792 le 4°. Le P.-L.-M. a fourni 3.262 trains, dont 1.396 le
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- 2° jour. Le nombre total des trains mis en marche a dépassé 10.000,
et, sans parler de Paris, les gares importantes ont vu passer chacune
~ plus de 100.000 isolés.
~ Les ordres de service furent appliqués sans aucune difficulté; en
raison de l'afflux des isolés qui, devancant le jour normal de leur
départ, se pressérent dans les gares, certains trains prévus pour les
deuxidme et troisiéme jours durent étre dédoublés jusqu’a onze
fois; le quatrieme jour, au contraire, plusieurs trains prévus durent
étre supprimés, faute d’hommes & emporter, C’est ainsi que, a Douai,
la gare eut & embarquer 60.000 isolés le deuxiéme jour avant 17
heures, environ 20.000 le troisieme, trés peu le quatrieme. |
Dans toutes les gares, le mouvement intense auquel donnérent
lieu ces transports fut caractérisé par l'ordre parfait qui ne cessa de
régner et par I'absence d’incidents. Tous les officiers du service des
chemins de fer, tous les agents des réseaux sont unanimes a recon-
naitre qu’ils ne se sont heurtés & aucune des difficultés qu’aurait pu
faire naitre 'affluence dans les gares d’'un si grand nombre d’hom-
mes; c’est que tous les mobilisés étaient animés du meilleur esprit.




CHAPITRE 1V

LA PERIODE DE CONCENTRATION (6-19 aoiit)

Les courants de concentration. — Les gares régulatrices, — La préparation du plan, *
L execution.

(Voir croquis n* 2)

Lorsque les unités sont mobilisées, c’est-
a-dire jportées a leur effectif de guerre par l'ar-
rivée des hommes de complément, des che-
vaux de réquisition et des équipages nécessaires, il s’agit de les
transporter vers la zone de concentration désignée et cela dans les
conditions les plus parfaites de rapidité et de régularité.

Ce sont les véritables transports stratégiques. Les trains de mobi-
lisation ne sont en effet que des trains ordinaires chargés de person-
nel et de matériel militaire, et l'intensité de ces mouvements, qui
est en proportion de la densité de la population, n’exige pas de modi-
fication au réseau ferré.

Pour la concentration, la situation est tout autre.

Il s’agit de prendre les troupes et le matériel sur tout le terri-
toire et de les amener dans une zone déterminée correspondant & une
hypotheése stratégique précise. Cette zone a varié suivant les plans,

Les transports de
concenfration.

mais elle s'est toujours placée entre I'ancienne frontiére et la ligne

Paris-Dijon-Doéle-Besancon,

Les courants de concentration auront donc
Les courants de une orientation générale Sud-Ouest, Nord-Est.
Or, le réseau francais est une grande toile
d'araignée, avec un centre, Paris, et de longues arteres qui vont
vers les ports ou les stations frontiéres. En dehors des régions mi-
nieres du Nord et du Pas-de-Calais ou de la région de Lyon, ce ré-
seau n'est pas trés dense et les communications transversales y sont
un peu sacrifiées.

Aussi les courants de concentration recoupaient-ils la plupart

concentration.

des grandes lignes commerciales, c'est-d-dire qu’il fallait les orga-
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niser spécialement et, pour certaines sections de leur parcours, les
créer de toutes pidces.

C'est & quoi s’est attaché le 4° Bureau de I'Etat-Major de 1’Armée
de 1880 a 1914, en y consacrant les crédits annuels, d’ailleurs assez
maigres, qui lui étaient alloués.

L’idée qui a présidé & cette organisation était, en vue d’assurer
la rapidité et surtout la régularité nécessaires, d’avoir des courants
constitués par-des lignes: & double voie, ayant dans toutes les sec-
tions un méme rendement, c’est-d-dire permettant, par heure, le
passage du méme nombre de trains de méme tonnage — absolument
indépendants (1) des courants voisins, c’est-d-dire ne présentant
autant que possible avec eux ni trone commun, ni croisement & ni-
veau — pourvus des installations accessoires (halte-repas et infirme-
ries de gare) nécessaires aux besoins des unités transportées — enfin
dotés de moyens de débarquement permettant de donmer satisfae-
tion a toutes les demandes du commandement. Ern outre, il fallait
rendre possible l’exécution des variantes imposées par les événe-
ments militaires ou les incidents techniques.

Pour tracer des courants 4 double voie, on a été amené & doubler

- certaines sections & voie unique, et méme, sur le réscau de I'Est, &
exécuter tout un programme de lignes nouvelles. De plus, lorsque
le tracé des lignes existantes comportait un rebroussement, on a
construit un raccordement direct, évitant ainsi I'entrée en gare et
le cisaillement des voies principales. 3

Pour obtenir sur tout le parcours un méme rendement, on a dii
éviter les profils accidentés ou, s'ils ne pouvaient étre supprimés,
adopter des dispositions qui permissent la remorque des trains sans *
les fractionner; en outre, il a fallu améliorer ou créer les alimenta-
tions d’eau (c’est souvent la quantité d’eau qui limite le rendement |
d’une ligne), développer ou créer les installations de traction, qui |
permissent les échanges de machines ou I'emploi de machines de ren-
fort sur les parties difficiles du profil, améliorer la signalisation et |
réduire la longueur des sections de block.

Afin d’assurer I'indépendance des courants, on a supprimé tout |
croisement & niveau; pour cela, on a construit des quadruplements,, J
par exemple de Reims A Bazancourt et de Bricon & Chaumont, ou
des passages en dessus et en dessous, comme on en voit & Troyes
et & Revigny. |

(1) Clest dans le plan IX seulement (1888) qu'apparaft 1'idée des lignes de transport
indépendantes.
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Les installations accessoires telles que les halte-repas et les infir-

meries de gare sont de moindre importance; encore faut-il disposer
de voies de garage pour-les trains qui y statmnnent d’eau potable
et de quelques locaux.
5 La question des points de débarquement mé-
Les points de ite plgs d’attention :les ressuurﬂg; provenant
débarquement. d’installations commerciales sont toujours tres
insuffisanles; elles sont presque nulles dans certaines régions comme
I’Argonne ou la Champagne. Or, il faut disposer d'un nombre de
points permetiant de débarquer les troupes en utilisant le débit
maximum de la ligne; d’autre part, il est désirable d’avoir un éche-
lonnement en profondeur correspondant aux différentes hypnthéses
stratéglqms ou aux circonstances de guerre.

L'organisation de la zone de débarquement a donc exigé des 5,
aménagements considérables, d’autant que les conceptions du com- B
mandement ont varié & plusieurs reprises au cours de quarante
années.

A de rares exceptions pres, et & défaut de chantiers commer- 4
ciaux, c’est 4 la construction de quais que 'on a eu recours; les E
quais se prétent au débarquement plus rapide des unités pourvues hi

de matériel lourd et sont par conséquent interchangeables, quel que
soit I’élément & débarquer. Ils sont seulement d’'un prix plus élevé,

Tous les points de débarquement, quais ou chantiers, sont dolés
d'une voie d’attente permettant, en cas de retard dans le débarque-
ment, le stationnement du train suivant en dehors des voies princi-
pales. . b

- ; | La question des variantes est plus complexe, Y
Les variantes. lorsqu’elles ne consistent ;pas en un simple allon-
gement ou raccourcissement du transport; elles ont alors pour but,
soit d’utiliser des points de débarquement situés sur des lignes

o

VOISInS. 5 g
Les raccordements de Sainte-Menehould, Revigny, Troyes, Neuf-
chéteau, Darnieulles, etc... en sont des exemples : & Sainte-Mene-

transversales, soit de reporter tout ou partle d'un courant sur le ; iﬁ
courant voisin, . ﬂ,«-

De méme que l'on a construit des raccordements directs pour 3
éviter les rebroussements sur le tracé des courants, il a été néces- ‘E
saire d’en exécuter d’autres en grand nombre pour permetire d'in- b
fléchir les courants de transpnrt ou de les reporter sur les courants . ﬁhi

b
]
1
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hould, notamment, quatre raccordements, dont 'un fait pendant
la guerre, permettent toutes les combinaisons pour passer de la ligne
Reims-Verdun sur la ligne Amagne-Revigny et réciproquement.

Une ligne de transport, ainsi établie,
sert généralement & Il'enlévement des
grandes unités et des éléments divers
mobilisés dans deux régions de corps d’armée placées 1'une derridre
P'autre dans le sens du mouvement. Elle prend naissance dans les
différentes garnisons de la région. Pour les unités d’infanterie et de
cavalerie, les chantiers d’embarquement commerciaux, au besoin
améliorés, sont généralement suffisants, Dans les garnisons d’artille-
rie, du génie, du train des €équipages, on a toujours construit des
quais analogues a ceux dont il a été parlé pour la zone de débarque-
ment.

Le courant, une fois formé, est jalonné de six en six heures par
une halte-repas, de fagon & permettre & chaque train de stationner
deux fois par jour. Les hommes peuvent y descendre; ils y trouvent
du café chaud et de '’eau potable; les chevaux sont abreuvés. L’ar-
rét est de quarante minutes & une heure.

Les organes du service militaire des chemins de fer (Sous-Com-
mission de réseau), dont la circonscription est traversée par le cou-
rant, doivent mettre tout en ceuvre pour assurer sa régularité en
parant & tous les incidents de route, en vue desquels des réserves de
moyens de traction ont été prévues.

Fonctionnement d’une
ligne de transport.

Le courant arrive enfin & un organe essen-
tiel qui est la gare régulatrice (1). Jusqu'a la
gare régulatrice, qui est située & une distance
suffisante de la frontiére pour étre a I'abri des incidents qui peuvent
se produire sur le front, aucune modification n’est prévue; mais
au deld, il faut pouvoir donner au transport toute la souplesse né-
cessaire; aussi la destination des trains n’est-elle indiquée que jus-
gu’'a la régulatrice.

Une Commission régulatrice y fonctionne; elle est composée d'un
officier d’état-major du service des chemins de fer avec plusieurs
adjoints et d’un agent supérieur de l'exploitation du réseau; des re-
présentants de la traction et de la voie lui sont adjoints.

Cette Commission a pour mission d'assurer la continuation du

La régulatrice de
concentration.

(1) L'idée des G. R. n'apparaft gu'au plan VIII (1887). Encore ne doivent-elles servir
que pour l'exécution des variantes.
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transport en exécutant, soit les débarquements tels qu’ils sont pré-
vus au plan, soit les variantes étudiées dés le temps de paix, soit
enfin les variantes imposées par les événements militaires ou les
incidents techniques.

C’est un roéle capital qui exige une parfaite connaissance des
ressources du courant de transport et des courants voisins en méme
temps que beaucoup de méthode et de décision,

La Commission régulatrice dispose d’une zone d’action s’éten-
dant d'une part sur une section du courant de transport en amont
de la gare régulatrice, d’autre part sur toute la ligne de transport en
aval et sur un certain nombre de sections des lignes transversales
venant s'embrancher sur le courant principal.

Dans cette zone, la Commission régulatrice est souveraine mai-
tresse; aucun train ne peut y étre mis en marche sans son ordre :
tous les moyens de débarquement ou de garage sont & sa disposi-
tion exclusive. Il est nécessaire, en effet, qu’elle puisse, en cas de
retard dans les débarquements, d'accident grave ou de variantes
imprévues, garer un certain nombre de trains. |

Des réserves spéciales de machines, de matériel d’éclairage, de
rampes et ponts volants, etc... sont & sa disposition, de facon a lui
permettre de faire face & tous les incidents sans avoir besoin de re-
courir a tout propos a la Commission de réseau. Une ou plusieurs
compagnies de sapeurs de chemins de fer sont affectées & chaque
Commission régulatrice, pour parer aux destructions et assurer le
dégagement des voies obstruées.

La Commission régulatrice est en relation constante, d’une part
avec la Commission de réseau dont elle dépend, d’autre part avec les
gares de bifurcation et de débarquement de sa zone, dont elle con-
nait a tout inslant la situation par téléphone ou télégraphe.

Enfin, un officier de cantonnement placé prés d’elle assure une
liaison permanente avec le commandement des grandes unités dont
elle doit assurer le débarquement. '

C'est done au passage a la régulatrice que chaque train recoit
I'indication de son débarquement définitif. Ce point de débarque-
ment est choisi en tenant compte, d’une part de la nature de 'unité,
les quais étant affectés aux unités comportant des voitures lourdes,
les quais en bout aux éléments automobiles, d’autre part de la néces-
sité de regrouper les unités au débarquement et de les répartir dans
la zone de concentration, suivant les intentions du commandement.

Tel est le fonctionnement d’une ligne de transport. On voit
quelle souplesse Iui donne la conception de la régulatrice, qui ne
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- s’est précisée que lentement et n’a regu sa forme définitive que dans

. le réglement de 1goo; la concentration d’aolit 1914 a montré tout le
parti que l'on pouvait en tirer, mais elle exige un personnel parfai-
tement instruit et entrainé. Elle a fait école et, lorsque les services
automobiles ont eu & assurer des transports intensifs, ils n'ont rien
trouvé de mieux que de constituer des régulatrices & 'image de
celles du service des chemins de fer.

B iion da - olak Nous venons de voir comment coule
s B tion cfz ﬂeuvfz qui, dans la zone de concentra- '
. tion, déversera des corps d’armée et des |
AR €léments de toute nature; il importe d’exposer sommairement par
el quelles mesures on lui assure un cours constant et régulier. |
e On établit, au moment de la préparation de chaque plan et pour
-chaque région de corps d’armée, des documents ou I'on énumére
| _ toutes les unités mobilisées, en les fractionnant en éléments de |
R . transport correspondant a la contenance d'un train ou une conte-
- nance moindre. Ces documents font connaitre également la date et
B ‘ I’heure auxquelles chaque élément est prét a s’embarquer.
A Le commandement indique d'autre part I'ordre d’urgence d’ar- "
£ ‘rivée des unités dans la zone de concentration,
| r A l'aide de ces deux données, le 4° Bureau de I'Etat-Major de I'Ar-
- mée peut établir un tableau d’enlévement spécifiant pour chaque |
: grande unité les éléments & embarquer a chaque jour de la concen-
tration. |
| R En méme temps que ces documents d’ordre militaire, on établit
S pour chaque ligne de transport un graphique constitué par les gra-
ST phiques des sections de ligne, qui constituent la ligne de trans-
“ port; en mettant bout &4 bout les numéros de trains qui se suivent
_ 5 sur chaque section, on y trace des marches; une marche est donc
';g_. A la série de trains qu'un élément emprunterait allant de bout en bout.
| % | Ces marches sont numérotées de o heure a 24 heures, heures de
i passage & la gare régulatrice, suivant la suite naturelle des nom- r
| AR bres et réparties également sur I'ensemble de Ia journée; elles pré- |
e voieut les arréts de service et les stationnements aux halte-repas. Les
lignes de transport ¢étant désignées par une lettre, chaque marche
est clairement caractérisée par le rapprochement de la letire et de
"son numéro : A 32, B 48, par exemple.
Ayant en main ces tableaux d’enldvement, et, d’autre parf, les ta-
bleaux de marches ainsi que les graphiques en blanc de la ligne pour
chaque journée de concentration, l'officier chargé du transport sur
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ceite ligne va affecter une marche a chaque €élément et, au fur et a
mesure, il 'oblitérera. sur son graphique. |

C’est un travail trés délicat, ow il faut tenir compte non seule-

ment de l'ordre d’urgence, mais de la nécessité d’alterner les gran-
des unités, de fagon a utiliser au mieux les groupes de quais de dé-
barquement qui leur sont affectés. Dans chaque unité (régiment,
artillerie divisionnaire, etc...) il importe de débarquer les éléments
au méme point ou en des points voisins, de fagon A faciliter leur
regroupement. Enfin ces élémenis doivent étre enlevés dans un
ordre logique qui permetira, sans risquer de désorganiser les gran-
des unités, d'exécuter les variantes demandées par le cmmmande—
ment.

Il faut d’autre part intercaler les éléments d’armée, les éléments
des places et les multiples petits éléments nécessaires au fonction-
nement de la ligne de communications (régulatrices, stations-maga-
sins, infirmeries de gare, etc...).

Ce travail terminé, les documents d’exécution sont établis, docu-
ments d'exécution militaire déposés dés le temps de paix dans les
régions de corps ld’armée et donnant pour chaque unité son heure
d’embarquement et son itinéraire jusqu'a la gare régulatrice (il y a
quatre 2 cinq cents ¢léments par région de corps d’armée), documents
techniques réglant la fmmatmn de chaque train, sa mise en marche
et son itinéraire.

En ouire, dans chaque réseau, des instructions détaillées et pré-
cises réglent toutes les mesures d prendre par le personnel technique

a chacun des jours de la mobilisation.

L'ensemble de cette préparation représente un travail considé-
rable et il ne peut étre confié qu'a un personnel restreint et choisi,
de facon a en assurer la parfaite exécution et 4 en conserver le
secret.

C'est suivant cette méthode qu’avait été
Les courants du 3 e ;
lan XVII. préparé, pendant 'hiver 1913-1914, le plan qui
= devait étre appliqué, le plan XVII.
Le but asslgné ¢taif d’augmenter le rendement des lignes de

transport, de fagon a terminer la concentration dans le plus court

délai possible. En dehors des divisions venant d’Algérie, d’éléments
provenant des garnisons alpines et de trois divisions de réserve,
toutes les grandes umités $taient transportées vers la frontiére du
Nord-Est pour y constituer cinq armées; aucune masse en réserve
n’était prévue,
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28 TRANSPORTS DE CONCENTRATION

Les mouvements étaient répartis sur dix courants de tranport
aboutissant aux gares régulatrices de Besangon, Gray, Is-sur-Tille,
Bricon, Troyes, Troyes-Preize, Reims, Laon (deux courants) et Hirson.

Tous ces courants communiquent par deux lignes de rocade. La
premiére, de Dole & Laon (indice DL ou LD suivant le sens), & b2
marches, suivait le tracé Ddle, Dijon, Montereau, Moret, Melun,
Brunoy, Villeneuve-Saint-Georges, grande ceinture Est, Le Bourget
(raccordement), Soissons, Laon; la deuxiéme, de Chagny a Busigny
(indice CB ou BC suivant le sens), & 3o marches, passait par Mont- 1
chanin, Nevers, Saincaize, Bourges, Vierzon, Les Aubrais, Juvisy
grande ceinture Ouest, Achéres, Tergnier,

Bien que des trains de concentration aient commencé a circuler
dés le 5 aoft, c’est du 6 au 18 aolit que s’écoulérent les transports,
avec une période d’interruption, un « blanc » de douze heures, le
12 aolt, pour permettre de liquider I’arriéré et de remettre de 'ordre
dans les zones d’action des régulatrices. C’'est au cours de la premitre
période qu’étaient transportés presque tous les éléments combattants.

La seule modification apportée au p!an consista & remonter les
débarquements des 12° et 17° C. A. de la zone Joinville - Sorcy dans
la zone Suippes - Sainte-Menechould - Revigny. Il en résulta quel-
ques modifications aux zones d’action des régulatrices de Reims et de

Laon, mais sans aucun inconvénient, parce que cette variante avait
été étudiée.

o

2 Les transports se déroulérent exacte-
L’exécution du plan. ment suivantpie programme arrété, malgré,
deux accidents dans la région de Troyes, qui n’eurent que des con-
séquences locales, vingt trains de la premidre période reportés sur
la seconde; la concentration se termina le 18 aofit comme il avait
été prévu.

Des compagnies de sapeurs de chemins de fer, réparties sur le
réseau des armées et A l'intérieur, se tenaient prétes a réparer les
voies et A intervenir en cas d’'incident, mais, gridce aux mesures
prises pour la surveillance des voies ferrées, la concentration ne fut
inquiétée nulle part.

A la date du 1 aolt, o1 se termine la concentration, I'effectif
des armées était le suivant :

I armée, 8.000 officiers, 270.000 hommes, ¢7.000 chevaux

oy | AR 0.000 - 315.000 —  113.000 — |
e — 6.700 - 230.000 o 80.000 — '
Ive — . 4.6oo - 150.000 — 56.000 -
Ve — 8.000 — 205.000 —  103.000 —
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En déduisant les troupes & pied-d’ceuvre, c’est plus de 1.200.000
hommes et prés de 400.000 chevaux et 80.000 voitures qu’il fallut
transpurtei'.

Aussi le nombre. des trains de concentration fut-il trés considé-
rable. A titre d’exemple, sur le Nord il passa 1.012 trains transportant
439.135 hommes, 117.601 chevaux, 22.545 voitures ou canons et
4.457 tonnes de matériel. Le P.-O. mit en marche preés de 2.000
trains composés de 57.000 voitures, qui emporteérent 60o.000 offi-
ciers et soldats, 144.000 chevaux et fjo.000 voitures ou canons.

L’Etat expédia 1.185 trains. Durant la méme période, le P.-L.-M..

fit partir 3.065 trains, sans compter les 23¢9 trains nécessaires pour
les divisions d’Algérie et la division alpine.

Etant donné que certains transports, ne sortirent pas des ré-
seaux ci-dessus, les gares régulatrices, toutes situées sur le réseau
de I'Est, virent passer 4.030 trains, plus 243 trains de ravitaille-
ment des places fortes. Les journées les plus chargées furent celles
des g aoht (388 trains), 1o aolit (395 trains) et 11 aolt (384 trains).
Dans certaines gares régulatrices, il fallut « réguler » 200 mouve-
ments par jour, soit en moyenne plus d’un train toutes les huit
minutes,

La tdche des Commissions régulatrices a donc été particuliére-
ment lourde et, si I'on tient compte de ce que le courant de trans-
port a passé sans arrét nuit et jour du 5 au 19 aout, on estimera a
sa valeur l'effort dépensé par les officiers du service des chemins de
fer. |

Le nombre considérable des trains et le changement dans les
courants de circulation imposérent un travail intensif A tous les
agents des réseaux, agents des postes de block, agents chargés dans
les gares soit de la formation des trains, soit des manceuvres, agents
occupés & parcourir, a surveiller et entretenir les voies, mais
surtout mécaniciens, chauffeurs et agents des trains de concentra-
tion.

Le réseau de I'Est, avec son personnel normal, n’aurait pu suf-
fire & sa tiche, d’autant que toute locomotive destinée & la remorque
des irains de concentration devait étre pourvue d’une équipe double
(deux meécaniciens, deux chauffeurs); en effet, la destination du
train n'étant pas connue d’avance et étant fixée, d’apreés les circons-
tances, par les Commissions régulatrices, la durée du trajet au dela
des régulatrices était indéterminée et, seul, le systtme de la double
¢quipe permettait d’assurer la remorque jusqu’a destination.

Pour soulager ce réseau, il avait été prévu que le Nord, I'Etat,

A
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- le P.-0O. et le P.-L.-M. assureraient la traction sur certaines sections
de lignes du réseau de I’Est. Il en résultait qu'un grand nombre de -
meécaniciens et de chauffeurs devaient conduire des machines sur des
lignes autres que celles qui leur étaient familidres, ou la signalisation
différait de celle & laquelle ils étaient accoutumés, puisque chaque
réseau a, sur ce point, des conceptions différentes. De 13, pour eux,
un supplément de fatigue appréciable.

e ﬁaﬂpnrts A ces transports, cnnsid«%ralblﬂs en eux-afﬂé—
S dible péciods. ines, SE.S}IPFTPDSEHI: d un cmltam nombre d au-

: _ res, militaires ou commerciaux. Il faut ravi- |
= tailler en vivres et en munitions les troupes amenées dans la zone
- RS de concentration; il faut évacuer les malades ou blessés; il faut ache-
e miner vers leurs dépdts les territoriaux, dont la plus grande partie
L était convoquée en deux périodes, 5° et 6° jours, 12° et 13° jours; il
. faut transporter les divisions territoriales soit dans la région du
& Nord, out quatre divisions se groupent sous les ordres du général
;"’ (573 d’Amade, soit & Paris, qui regoit quatre divisions et une brigade, soit
dans I'Afrique du'Nord, ou elles remplacent les éléments dirigés sur
. la métropole; il faut transporter les approvisionnements qui assu-
reront dans certaines places fortes et & Paris un stock de vivres de
- trois & six mois; enfin il faut réapprovisionner les établissements
1 R qui ont fourni le ravitaillement des troupes concentrées,

" Les transports commerciaux, ce sont en théorie quelques trains
du service journalier, dont la marche est réglée par le livret spé-
cial militaire, Mais, comme les réseaux doivent assurer le transport
vers la Bretagne ou le Midi d’habitants de I’Est, du Nord, de Paris,
et procéder également & 1'évacuation d’Espagnols ou d’Italiens, ces
trains sont souvent dédoublés ou détriplés.

Toutes ces difficultés furent vaincues grice au dévouement de
tous, officiers et agents des réseaux; chacun sentait la gravité de la
gituation.

On comprend que, le 17 aodt, le gouvernement, interpréte de la
nation, ait adressé au personnel des chemins de fer un éclatant
hommage pour son « admirable dévouement » et la « patriotique
activité qu'il avait dépensée sans réserve, jour et nuit, sans tréve, |
pendant cette période préliminaire »; il lui exprimait « ses remercie-
ments les plus chaleureux » au nom de 1'armée, dont il avait « mo- |
destement et méthodiquement préparé la tiche victorieuse ».
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CHAPITRE V

LA RETRAITE — LA BATAILLE DE LA MARNE
| (20 aoiit-10 septembre)

T. C. O. — Evacuation des régions envahies. — Evacuation des gares et ressources
de la voie ferrée. — Repli des regulatrices, — Destructions.

(Voir eroquis n* 3)

La période du 20 aoiit au 10 septembre

mﬁ'ﬂf de cette est & la fois la plus critique de la guerre

période. et celle qui impose les plus grands efforts

a tous les réseaux, mais surtout aux deux résecaux du Nord et de
I’Est. |

En effet, la mobilisation n’est pas complétement terminée : le
vingt-cinquieéme jour le Nord met encore en marche quinze trains
de mobilisation. Certains transports de concentration ne sont pas
achevés : le 22 aoiit, le P.-L.-M. remet & I’Est quarante trains trans-
portant la 44° division, dont l'arrivée fut si utile & ’'armée Dubail;
les 3 et 4 septembre, le P.-O., en trente trains, améne dans la région
de Paris la division marocaine, embarquée & Bordeaux.

Les opérations du plan de ravitaillement se poursuivent et elles
sont d’envergure puisque, jusqu'au 3o septembre, pour le ravitail-
lement du seul camp retranché de Paris, le seul réseau P.-O. a di
fransporter 11.700 tonnes de denrées, 66.000 de fourrages, 117.000
beeufs, 211.000 moutons et porcs. L'Etat, durant la méme période,
forme pour le méme objet 271 trains, dont 229 entre le 20 aoilit et
le 8 septembre, avec un mouvement global de 11.237 wagons. Simul-
tanément, il faut assurer d'une part les ravitaillements em: vivres,
en munitions et en hommes des armées qui battent en retraite,
d’autre part, les évacuations de blessés auxquelles les pertes par le
feu, dépassant les prévisions, donnent une ampleur inattendue :
c'est ainsi que dans cette période le relevé des trains d’évacuation
de blessés s'éléve & 56 pour la gare de Troyes (dont ar le 10 sep-
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tembre), & 66 pour celle de Noisy-le-Sec (dont ¢ le 25 aoiit, 13 le
d1 aout et 7 le 1*" septembre).

Simultanément, de nombreux transports en cours d’opération,
dont nous parlerons plus loin, sont ordonnés par le commandant
en chef qui préléve des éléments sur les armées de droite au profit
des armées du centre et surtout de gauche.

Enfin, des régions envahies ou menacées, il faut évacuer dé-
pots des corps, arsenaux, hopitaux, fonctionnaires, fonds publics,
archives, population et — last not least — ressources des gares. Ce
sont la des mouvements d’'une envergure considérable et orientés
selon des courants trés complexes et qui risquent de se contrarier.

Le renforcement des armées francaises du cen-
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