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Le secretaire tit un travail de la Direction de la Revue exposant les
resultats obtenus pendant la derniere guerre par les compagnies
d'ouvriers formees dans le bul de relablir les voies ferrees detruites par
les Francais ou meme, ainsi que le cas s'est presente aux environs de
Melz, en etablir de nouvelles.

Enfin M. le colonel Burnand appelle l'attention de la Societe sur
la question de savoir s'il ne serait pas utile d'avoir dans chaque
commune un local mis ä part oü les soldals pourraient deposer leurs
armes et oü un prepose ä cet effet serait, moyennant une faible re-
Iribulion, charge de la garde et de l'entretien des fusils.

II a ete donne connaissance ä la Societe du memoire redige par les
officiers argoviens sur les nouvelles voitures de guerre proposöes ä

une precedente seance de la Sociele et dont le projet leur avait ete

envoye.
Avant de lever la seance, les officiers presents se sont occupes de

la question des cours ä donner pendant l'hiver aux officiers et sous-
officiers du Canton qui en feraient la demande. II a alloue un credit
ä cet effet au comite, et un autre ä la commission de la bibliotheque
pour des achats d'ouvrages sur la guerre de 1870-71.

Le Comile avait adresse aux officiers d'etat-major du genie et de

l'artillerie de la Suisse romande une invilation pour assisler ä la
reunion ; malheureusement il n'y en a qu'un petit nombre qui ont pu
repondre ä l'appel, parmi lesquels nous citerons MM. les colonels
Gautier et de Saussure et le major Sarasin de Geneve.

A41[2 heures un diner fort anime succedait aux travaux serieux
de la matinee.

QUELQUES MOTS SUR LES CHEMINS DE FER PENDANT LA GUERRE 1870-71.

Plus la guerre s'est prolongöe, plus les chemins de fer ont gagne
en importance, car c'est eux seuls qui ont permis ä l'armee allemande
d'allonger ses lignes d'operalion tout en conservant des effectifs tres-
considerables.

II est interessant de jeter un coup d'ceil sur l'organisation generale
du service des chemins de fer en temps de guerre chez les deux parlies

belligörantes, et de passer en revue les travaux principaux qu'a
exiges l'exploilalion des chemins de fer sur le theälre meine de la

guerre.
II serait facile dans le courant de ce travail de faire ressorlir maintes

lacunes de notre Organisation militaire, mais nous preferons laisser
ce soin ä des hommes plus eloquenls et nous contenter comme
conclusion generale : que cette etude, comme toutes celles qu'on pourrait
faire sur la guerre de 4870, prouve une fois de plus qu'on ne peut
esperer de succes dans une guerre, que lorsque toutes les branehes
de service, sans exception, ont ete longuement etudiees et preparees
en temps de paix.

En France, le service des chemins de fer ne fut pas centralise el
resta enlre les mains des puissantes compagnies qui se partagenl le
reseau francais. Ce fut un grave inconvenient, car quoique toutes les
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compagnies monlrassent des l'abord, beaucoup de zele et de bonne
volonte, l'absence de tout pouvoir central bien defini se fit sentir en
maintes occasions et empecha d'utiliser les chemins de fer autant
qu'on l'aurait pu.

Afin de ne pas diminuer ses recelles, chaque compagnie chercha
naturellement ä faire passer les trains mililaires en interrompant le
moins possible le service ordinaire; il en resulta souvent que ni l'armee

ni le public ne furent bien servis, et que le personnel et le materiel
de certaines compagnies furent surcharges outre mesure sans pouvoir
recourir aux ressources des autres compagnies.

Le manque de direction centrale pour les chemins de fer francais
se serait fail bien autrement sentir si le theätre de la guerre avait etö"

Iransporte sur le territoire allemand.
Nous croyons que les causes qui contribuerent le plus ä etablir ce

facheux etat de choses, furent:
1° La legerete avec laquelle le gouvernement francais considera et

conduisit les premieres Operations mililaires.
2° La puissance des compaguies et leur excellente Organisation en

lemps de paix, qui rendaient difficile l'etablissement d'une direction
centrale.

3° Le peu de goüt de l'etat-major francais pour les ötudes techni-
ques, qui le porta ä laisser aux compagnies et ä leurs ingenieurs le
soin d'organiser les transports militaires.

Les elapes furent egalement laissees sur le meme pied qu'en temps
de paix; il n'en fut point etabli de nouvelles le long des lignes de
chemin de fer; aussi. l'absence de police mililaire et de commandement

special dans les stations, meme les plus importantes, ne conlri-
bua pas peu au relächement de la diseipline, surtout ä cause du grand
nombre de soldats qui voyageaient isolement.

Nous voyons enfin l'armee francaise entrer en campagne sans aucun
corps militaire charge specialement de la construetion, du relablisse-
ment ou de la destruction des chemins de fer; ce n'est qu'ä la fin du
mois de juillet, que pour remedier ä celte lacune, un decret imperial
chargea la compagnie de l'Est de fournir le personnel et le materiel
necessaires pour la destruction etle retablissement des chemins de fer.

En Allemagne, par contre, des que la guerre fut declaree, la Prusse
reprit l'organisation qu'elle avait dejä employee avec succes en 1866,
et qui fut egalement adoptee par les autres Etats allemands allies ä

la Prusse.
Pendant la guerre, l'autorite superieure en fait de chemins de fer

est entre les mains de la Direclion centrale, qui est presidee par un
officier superieur du ministere de la guerre el qui se compose d'un
officier d'etat-major, d'un officier de l'intendance et d'un conseiller de
chacun des ministeres de l'interieur et du commerce.

La direclion centrale designe deux de ses membres qui forment sa
commission execulive.

Chaque ligne de chemin de fer est placee sous les ordres d'un
comite special compose d'un officier d'etat-major et d'un employe superieur

de la compagnie; ce comite est charge de l'execution des ordres
qui lui sont transmis par la commission execulive.
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La commission des etapes est chargee d'organiser et de surveiller
toul ce qui a rapport ä la police militaire, aux logements, aux
subsistances, au chargement et au dechargement des wagons sur toutes
les lignes de chemins de fer.

Enfin chaque corps d'armee est aecompagne par un detachement
special charge de la destruction et du rölablissement des chemins de
fer (Feldeisenhahn Abiheilung) dont une partie des cadres et des
hommes esl fournie par le bataillon de pionniers du corps d'armee.

En etudiant des deux cötes le röle qu'onl joue les chemins de fer
pendanl la guerre de 1870, nous voyons en France la compagnie de
i'Esl faire les plus grands efforts des lc debut de la campagne pour
terminer les lignes de St-Bie ä Schlestadl et de Remiremont ä St-
Amarin; ces lignes etaient en partie ä peine traeees et devaient servir
ä complöter le röseau defensif de l'Alsace.

Nous ne savons pas si ces efforts aboutirent, en lout cas ils n'eu-
rent aucun resultat sensible sur les Operations militaires.

Des lors, nous voyons d'un cöte les diverses compagnies conlinuer
avec dövouement et souvent avec succes ä se charger de l'organisalion

des transports militaires, tandis que de l'autre cöte, le genie se
charge de la destruction des travaux d'art ä mesure que le terriloire
est envahi. Quoiqu'il n'y ait pas de graves faules commises jusqu'ä
present, il n'en est pas moins vrai que l'absence d'une direction
centrale s'est vivement fait sentir et qu'une grande partie du materiel
qui est tombe enlre les mains des Prussiens ou qui a du se refugier
sur territoire neutre, aurait pu etre conserve si l'exploitation des
chemins de fer avait ete plus directement sous les ordres de l'autorite
militaire.

L'absence de documents officiels francais fait que nous ne donnons
que nos appreciations personnelles, en nous reservant de les rectifier
plus tard, si c'est necessaire.

En Allemagne, la direction des chemins de fer, gräce ä la centralisation

de tout le personnel et de tout le materiel disponible, a pu
resoudre avec succes le problöme le plus difficile et le plus compliquö
qui puisse jamais elre pose cn fait d'exploitalion de chemin de fer.

Le service des elapes, de son cöte, n'a rien laisse ä desirer et a

permis de maintenir, tant en Allemagne que dans les parties occupees
du territoire francais, l'ordre et la diseipline militaire qui sont
indispensables ä toute ligne d'operation.

Comme detail, nous pouvons citer que tous les wagons servant aux
transports militaires de l'armee allemande, sont pourvus d'une
inscription durable portant le nombre d'hommes, de chevaux; etc., qu'ils
peuvent contenir, tandis que dans les gares francaises, des employes
eux-memes elaienl incapables de donner des indicalions precises ä ce
sujet, lorsqu'il s'agissait de wagons transformös.

Les divers detachements de l'armee allemande charges du reta-
blissement des chemins de fer, se sont montres ä la hauteur de
l'organisation qui est ä la tele de cette armee. Les travaux d'art detruits
par le genie francais ont ete relablis ou remplaces par des passages
provisoires avec une teile rapidite qu'on en est venu ä se demander,
si dans la plupart des cas, on n'aurait pas mieux fait de s'abstenir de
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destructions si onereuses pour le pays el si peu prejudiciables ä

l'envahisseur.

Pour beaucoup de ponls, par exemple, la destruction ordonnee et

preparee au dernier moment, n'a ete que partielle el par suile n'a pu
retarder l'ennemi que quelques heures.

En general, il sera loujours plus avantageux pour la defense de
concentrer sur un seul point les moyens de destruclion, de n'inler-
rompre une voie ferree qu'en un seul endroit bien choisi, mais de l'y
interrompre aussi eompletement que possible.

Le tunnel de Nanteuil, de 945 melres de long, enlre deux ponts sur
la Marne, est le seul point oü la ligne directe d'Allemagne ait etö de-
truile ä fond par le genie francais et oü il n'ait pas ete possible ä

l'armee allemande de retablir la circulation; toutes les aulres interruptions

sur celle ligne ont ele plus ou moins inoffensives, et c'est en
grande partie ä la destruclion de ce lunnel que Paris a du d'etre pendant

plus de Irois mois ä l'abri d'un bombardement.
Ce qui menacait le plus d'entraver les communicalions de l'armee

allemande, etait l'babile disposition des voies ferrees francaises qui
de la frontiere aboulissaient toutes ä des forleresses de premier rang.
Meziöres, Metz, Toul et Strasbourg.

Celle circonstance avait ete l'objet de l'allenlion toute speciale de
l'elat-major prussien et le plan de campagne, longuement etudie en
lemps de paix, prevoyait la necessile de lourner par des voies ferrees
construiles ad hoc, les deux forleresses de Melz et de Toul.

Nous terminerons cet article par quelques donnees sur le chemin
de fer de campagne construit pour tourner le camp retranche de Melz,
ce travail elant sans contredit aussi remarquable par la hardiesse de
sa coneeplion que par la rapidite de son exöcution.

Les riches collections de documents topographiques et les nombreux
travaux de reconnaissance que l'elat-major prussien avail soigneuse-
ment amasses en temps de paix, lui avaient permis, des que les
premiers succes eurent assure la röussile de son plan d'invasion, de de-
terminer d'une maniere generale la direclion du chemin de fer ä

construire.
Voici, d'apres le Militair Techniker, quelques delails sur sa

construetion.

La pelile Station de Remilly, ä 22 kilometres au sud-esl de Melz,
devait elre le point de depart, et la pelile ville de Ponl-ä-Mousson sur
la Moselle, ä 26 kilometres au sud de Metz, le point d'arrivee.

A vol d'oiseau, la ligne qui joindrait les deux points extremes, a

une longueur d'environ 30 kilometres; eile traverse deux lleuves, la
Seille el la Moselle, et deux lignes de partage d'eau ; celle de la Nied
ä la Seille, el celle de la Seille ä la Moselle ; ces lignes de parlage,
meme ä leurs points les plus bas, sonl encore ä 60 metres au-dessus
des vallees ; le terrain, principalement aux points de depart et
d'arrivöe, presente des pentes rapides el des formations Ires-difficiles.

En un mot, on pouvait prevoir que, meme en elant tres-modestc
sur les conditions de la traclion, il fallall attaquer l'ouvrage avec de

grandes forces si l'on voulait le terminer en quelques semaines.
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C'est dans ce sens que la commission exöcutive des chemins de fer

(lieut.-colonel de Brandenstein et conseiller prive Kind) prit ses
dispositions.

La direction militaire fut confiee au capitaine Golz de l'elat-major du
ministre de la guerre, la direction lechnique aux chefs des Ir° et IVe
subdivisions des chemins de fer de campagne (conseiller Dircksen et
ingenieur en chef Menne). En dehors de l'effeclif de leurs deux
subdivisions, savoir: 8 ingenieurs avec leurs aides et 450 hommes habi-
tues aux travaux des chemins de fer, on leur adjoignit les 2° et 3e

compagnies de pionniers des III8 et IVe corps d'armee (en tout 800
hommes) avec un escadron de cavalerie pour les Services de patrouilles

et de requisitions, et un parc de 250 voitures; de plus on prit
toutes les mesures pour reunir un corps de 3,000 mineurs de Saar-
bruck que la guerre reduisait ä un chömage force.

Avant d'entreprendre le travail, il fallüt encore reparer la ligne
principale de Saarbruck ä Remilly, qui avait ete detruile en plusieurs
endroils, en sorte que ce ne fut que le 14 aoüt qu'on entreprit la
premiere reconnaissance pour le choix du Irace.

Sur une partie du trace, le piquetage suivit immediatement la
reconnaissance ; sur d'aulres parties, par conlre, on rencontra de grandes

difficultes. Noiamment les hauleurs qui separent les vallees de la
Seille et de la Moselle, vallees qui sont fort rapprochees l'une de l'autre,

elaient garnies d'une epaisse foret de helre tres-fournie de sous-
bois, ce qui rendit le nivellement tres-long et^incertain; les memes
difficultes se reprösenlerent ä la sortie. de la vallee de la Niod" et entre
Remilly et Lupy, ainsi que pour le choix du point de passage sur la
Moselle.

Pendant la reconnaissance et le piquelage, on etablit les baraques,
cuisines et magasins necessaires aux ouvriers et l'on chercha ä ras-
sembler le materiel fixe necessaire ä l'etablissement de la voie. Le
poids total de ce materiel s'eleve ä plus de 175,000 quintaux.

Une partie fut fournie par les hauts fourneaux et les depöts de
Saarbruck et de Forbach, une autre partie ful empruntee aux depöts
de la compagnie de l'Est, trouves entre Nancy et Metz, et pres de
Courcelles et de Chäteau-Salins, enfin le solde fut arrache sur les
voies qui ne pouvaient elre utilisees par l'armee.

Ce materiel fut transporte en chemin de fer ä Remilly, et de lä fut
transporte par colliers tout le long de la voie, car si l'on voulait
avancer il fallait commencer sur plusieurs points ä la fois.

Ce transport par colliers fut une des plus grandes difficultes de

l'entreprise, et outre le parc de voilures, on dut y employer les

equipages de ponts desVIIe et VIIIe corps d'armee canlonnes devant Metz.
Le 17 aoüt, jour de l'arrivee de la premiere equipe un peu

nombreuse de mineurs, peut etre considere comme celui de l'ouverture
des chanliers, et ce fut le 23 septembre que le dernier crampon fut
fixe, de sorte, qu'en relranchant 5 jours pendant lesquels des pluies
lorrentielles arreferent tous les travaux, le travail entier fut accompli
en 33 jours.

Le 23, apres midi, la voie fut parcourue sur toute sa longueur par
la locomotive, et le 26 commenca l'exploitation reguliere.
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Le chemin construit a une longueur d'environ 38 kilometres, quatre

grands ponts ou viaducs durent etre etablis.
1° Un viaduc sur une gorge pres de Remilly, longueur ibm, hauteur

3m,75.
2° Un viaduc sur une prairie entre Remillv et Bechv, longueur

150ra, hauteur 7m,20.
3° Un pont sur la Seille, longueur 45ra.
4° Un pont sur la Moselle, longueur 90m.
Sur un assez long parcours, il n'avait pas ete possible d'eviter des

mouvements de terre assez considörables et sur 5 */« kilometres on
avait du traverser une foret tres-touffue.

Une fois termine, le chemin de fer presente trois stalions d'arret
el de croisement, la plus forte rampe est de 25 O0/Oo-

Le plus petit rayon de courbure est de 190m, et le trace a öte fait
de facon que les parlies defectueuses puissent etre facilement corri-
gees si le chemin de fer devait etre conserve en temps de paix.

NOTE SUR LA FORTIFICATION.

M. le general Frossard, commandant du 2° corps francais de l'armee

du Rhin, vient aussi de publier sa brochure sur la campagne de
1870. C'esl la premiere partie d'un rapporl officiel, comprenant les
evenements depuis la döclaration de guerre jusqu'au blocus de Melz. Cet
öcrit, fort interessant et des plus instructifs, renferme entr'autres une
note sur la fortification que nous desirons faire connaitre ä nos
lecteurs. Les vues qui y sont exprimees onl d'aulant plus de poids que
l'auteur est non-seulement un general distingue mais un officier du
genie fort habile.

Apres avoir decrit la bataille d'Amanvilliers, ou de Gravelolte
selon la denomination prussienne, et la relraile de l'armee francaise
sur Melz, le general Frossard ajoute :

« L'armee avail donc fail un pas en arriere; ce n'ölait plus un
appui exterieur qu'elle demandait ä Metz, place de manceuvres, c'ötait
un refuge qu'elle venait chercher, sous la protection des forls, dans
le camp retranche de Melz.

Nous exposerons avec delails, dans la seconde parlie de notre
rapporl, ce qu'etaient les forls de Metz, au nombre de quatre seulement,
entrepris depuis dix-huit mois et ä peine en etat, alors, de resister
ä une altaque brusquee. Le 14 aoüt, jour du combat de Borny, ceux
de la rive droile, mal fermes ä la gorge, armes de quelques pieces
incomplelemenl approvisionnees, n'ayant pas encore leurs escarpes ä

l'abri de l'escalade, n'ötaient pas en silualion de tenir contre un coup
de main vigoureux, prepare par une cannonade prussienne. Ces forls
offraient cerlainement moins de garantie ä leurs döfenseurs que ceux
que nous avions enleves de vive force aux Russes ä Sebastopol dans
plusieurs circonstances. Si donc, le 14 aoüt, l'altaque faite par
l'ennemi n'avait pas rencontre devant eile une parlie de notre armee, et
si cette attaque eüt ete poussee rösolüment, comme une de celles
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