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REVUE MILITAIRE SUISSE

llllll Annee. It' S. Hai IMS.

LÄ TRACTION MECANIQUE SÜR ROüTES

ET

son application aux transports militaires
(FIN)

Planches XIX et XX.

IV. Application des automobiles aux transports
militaires.

Dans la guerre de l'avenir, les ressources indigenes ainsi
que celles des territoires ennemis envahis seront utilisees
dans la plus large mesure. Aussi les administrations
militaires escomptent-elles des maintenant la requisition des

approvisionnements divers, ainsi que des moyens de transport:
chevaux, harnais et chars, bateaux, chemins de fer.

Pourquoi n'en serait-il pas de meme des automobiles qui,
comme nous l'avons vu, ont atteint un degre de perfectionnement

qui fait d'eu^ un moyen de transport de tout premier
ordre? Les chemins de fer auxquels incombent les transports
de l'armee, c'est-ä-dire des troupes elles-memes, de leur
materiel et de leurs approvisionnements, seront utilises jusqu'au
lieu de destination extreme autorise par les Operations de
l'ennemi et les mouvements de notre armee. Au delä, c'est.

sur les routes que circuleront les convois de ravitaillement
ainsi quele materiel de guerre. Impossible de determiner
exaetement ä l'avance le point oü, forcement, la circulation des

1 on?. 04
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chemins de fer sera interrompue, et oü commenceront les

transports sur route.
Comme nous l'avons dit dans l'introduction, ces transports

peuvent etre facilement effectuös au moyen de chevaux, s'il
ne s'agit que d'une courte etape; mais, pour peu que le trajet
s'allonge, la traction animale devient insuffisante, vu son faible
rendement journalier, et l'etude de son remplacement par la
traction mecanique s'impose.

Des essais repetes ont ete poursuivis dans ce but, non sans
succes. De nombreux types de vehicules ont ete soumis ä des

epreuves dont les resultats ont ete generalement assez
concluants ; mais les transformations continuelles de differents
types de vehicules ä moteur, la jliversite des systömes, tant
au point de vue de la forme que de l'agent moteur, du poids,
de la charge transportable et du mode de transport lui-meme,
n'ont pas permis jusqu'ici de choisir, ni d'adopter dans aucune
armee un type reellement superieur ä tous les autres.

Encore ne saurait-il etre question d'un type unique si l'on
compte sur la requisition pour l'obtention d'une grande partie
de ce materiel. Et meme si l'on attribuait ä l'armee un materiel

d'ordonnance de vehicules ä moteur, on ne pourrait
s'arreter ä un seul Systeme, vu les services differents ä rendre,
qui necessiteront des machines de construetion, forme,
puissance et vitesse aussi differentes.

Les elements sur lesquels on pourra tomber d'accord sont
l'agent moteur, le type du moteur, et quelques details de
construetion.

Voyons les vehicules que l'industrie met aujourd'hui ä notre
disposition. Ils ont presque tous ete mentionnes plus haut.
Groupons-les en categories en indiquant leurs donnees principales

:

a) Locomotives routieres (systeme John Fowler, Aveling et
Porter, Albaret...). — Tout le monde connait les rouleaux com-
presseurs ä vapeur; les locomotives routieres leur sont
absolument semblables ä cette difference pres que leurs roues sont
plus legeres. Nous extrayons du catalogue John Fowler les
donnees suivantes se rapportant ä deux types de ces locomotives.

II exisle un type intermediaire :

Puissance en chevaux-vapeur : l25 ä 45 ; poids de la machine
en ordre de marche : 9 '/ä ä 17'/, tonnes ; provision d'eau dans
le tender : 700 ä 1800 litres ; provision de charbon dans le
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tender : 250 ä 400 kg. ; parcours pouvant etre effectue avec la
provision du tender : 13 ä 20 km. ; charge utile portee par des

remorques : 12 ä 24 tonnes ; ces locomotives possedent trois
vitesses variant de 3 ä 10 km. l'heure.

Reste ä savoir si on peut marcher sur bonne route en palier
en pleine charge ä la grande vitesse. Dans tous les cas, il sera
prudent de ne pas attribuer ä ces machines une vitesse
commerciale superieure ä 6 km.

b) Tracteurs porteurs (systeme Scotte, Turgan et Foy,
Thornicroft...). — Ces tracteurs ont generalement une
puissance de 20 ä 40 chevaux; charge utile portee par le tracteur

: 3 ä 5 tonnes ; charge utile remorquee: 0 ä 8 tonnes;
poids du tracteur en ordre de marche : 4 ä 5 tonnes ; vitesse
en pleine charge : 5 ä 12 km. ä l'heure; approvisionnement
suffisant pour 40 ä 50 km.

c) Camions lourds ä vapeur (systeme de Dion-ßouton,
Turgan et Foy, et autres camions anglais). — Poids ä vide:
3 ä 5 tonnes ; charge utile portee : 4 ä5 tonnes ; puissance en
chevaux-vapeur: 25 ä 40 ; vitesse commerciale : 8 ä 12 km. ä

l'heure ; approvisionnements pour 30 ä 40 km.

d) Camions lourds ä petrole^ (systeme Daimler, Panhard,
Marlini, de Dietrich...), pesant 3 tonnes et portant de 3 ä 5
tonnes de charge utile; vitesse variant de 3 ä 10 km. ä l'heure,
soit 9 ä 10 km. en palier en pleine charge ; approvision-

• nement pour 100 km. et plus ä volonte.

e) Camions d petrole pour charge moyenne (systeme
Peugeot, Dietrich, Daimler, Panhard, Martini, de Dion-Bouton, et
autres...), portant 1200 ä2000kg. de charge utile, pesant 1200
ä 1500 kg. ; marchant ä des vitesses variant de 5 ä 15 km. ä

l'heure ; vitesse commerciale : 10 ä 12 km. ä l'heure en pleine
charge ; approvisionnement ä volonte.

f) Petits camions et voitures de livraison couvertes (de toutes
marques), pesant de 800 ä 1200 kg. et transportant 500 ä 1200

kilogrammes ä des vitesses variant de 7 ä 20 km. ä l'heure.

g) Voilures legeres pour transport de personnes (de tous
systernes). — Capacite de 2 ä 0 places : generalement 4 ; poids :

500 ä 1200 kg. ; roues sur pneumatiques ; vitesses variant de

1 Tous les camions ä petrole marchent egalement ä l'alcool moyennant une ledere
moditication de leur carburateur.
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10 ä 60 km.; vitesse commerciale : 35 ä 45 km. ; approvisionnement

pour 200 km.

h) Motocycles (Quadricycles, tricycles et motocyclettes de

toutes marques). — Puissance de 1 ä 3 chevaux ne pouvant
pratiquement transporter qu'une personne, sauf les quadricycles

qui peuvent porter en outre du bagage.

1. Comparaison entre locomotives routieres, tracteurs,
porteurs et camions, en vue de leur utilisation par les
services de l'arriere.

Les cinq premiers types de vehicules mentionnes ci-dessus

(a-e) sont parfaitement appropries aux transports de vivres,
bagages et munitions. Ils ont tous leurs partisans et leurs
detracteurs, et il est interessant de constater combien, durant
les cinq dernieres annees, les opinions se sont modiliees ä

leur egard. Les locomotives routieres qui seules paraissaient
utilisables encore en 1898, ont du ceder le pas aux tracteurs
et camions ä vapeur, et ceux-ci aux camions ä petrole.

Le lieutenant-colonel Mirandoli, un des ecrivains militaires
qui s'est le plus oecupe de cette question, preconise
exclusivement, dans un article paru en 18981, les locomotives
routieres. Nous renvoyons ä cet egard ä l'article paru dans la
Revue militaire suisse de septembre 1899 qui traite cette question

avec beaucoup d'ä-propos, et demontre que les camions
porteurs (ä vapeur, type de Dion-Bouton) meritent, somme
toute, la preference. Ces camions, dit la Revue militaire suisse,
ont un rendement superieur, car il ne faut pas envisager
uniquement la charge utile transportee, mais aussi la vitesse de

marche et par consequent le rendement en tonnes kilometres
ä 1'heure. Les camions porteurs ont ete l'objet de nombreux
perfectionnements dans le courant de ces dernieres annees,
aussi leur rendement est-il devenu sous bien des rapports
superieur ä celui des locomotives routieres.

Les experiences faites durant les guerres de 1870 et 1878
ont demontre l'utilite de la traction mecanique. Quoique
aucun preparatif n'ait ete fait avant ces guerres, et que
l'utilisation des locomotives routieres n'ait pu elre que fort

1 Rivista di Arlig/ieria e Genio, 1898.
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restreinte, on eut l'occasion d'apprecier hautement les services
rendus par elles. Aussi furent-elles introduites comme
materiel dans plusieurs armees. Nous voyons l'armee frangaise
ainsi que l'armee italienne les employer d'une facon suivie

pour les transports lourds. Des 1883, les locomotives
routieres servirent dans l'armee italienne aux transports de

l'artillerie. On esperait meme pouvoir les utiliser pour
transporter d'un bout du royaume ä l'autre des batteries entieres.
Aujourd'hui, ces machines sont releguees dans des forteresses
oü elles rendent certes de bons services, mais ne trouvent pas
l'emploi universel auquel on les destinait. D'une part, les

grands progres realises dans la construetion des camions ;

d'autre part, le grand poids ainsi que le rendement
relativement faible des locomotives routieres d'alors, sont la cause
de ce changement.

M. Forestier l, inspecteur des ponts et chaussees dit que la
traction par locomotive routiere n'est ni eeonomique ni pratique;

il estime que tot ou tard toutes les locomotives routieres
se transforrneront en rouleaux compresseurs, ä quoi le
lieutenant-colonel Mirandoli repond que M. Forestier a evidemment
en vue les locomotives de 1872 et ne tient pas compte des

constructions modernes tres repandues aujourd'hui en Angleterre

et dans les colonies.
Durant la guerre du Transvaal, les Anglais ont utilise un

certain nombre de locomotives routieres, qui ont donne de

tres bons resultats dans les services speciaux auxquels elles
ont ete appliquees. Cependant, en ce qui concerne le service
regulier des ravitaillements sur de longues lignes d'etapes, les

renseignements manquent. La seule information ä ce sujet
est que, entre Pretoria et Rustenburg, 130 tonnes de provisions

furent transportees chaque semaine ä une distance de 30
ä 50 kilometres, au moyen de locomotives routieres, alors que
chevaux et boeufs perissaient en grand nombre.

Dans son second article -', le lieutenant-colonel Mirandoli
constate que, d'une part, les locomotives routieres qui ont,
avant tout, pour but le deploiement d'energie mais non la
vitesse, furent maintenues pour des buts speciaux, tandis que
la recherche de la vitesse forme la caracteristique des vehi-

1 Genie civil, 1899

1 Rivista di Artiglieria e Genio, 1900.
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cules modernes. Les raisons pour lesquelles les locomotives
routieres furent mises hors de service en Italie, se resument
comme suit :

Tous les 15 kilometres la provision d'eau, et tous les 40
kilometres celle de charbon devait etre renouvelee. La charge
remorquee ne representait que rarement le double du poids
de la locomotive et aurait du etre reduite sur des pentes de

plus de 8 °/o- La marche rapide avait un effet nuisible sur les
mecaiaismes (forcement tres lourds) ce qui obligea ä reduire
la vitesse'et par consequent le rendement, et fit perdre ainsi
Tun des principaux avantages de la traction mecanique. Ajoutons

ä ces inconvenients l'impossibilite de faire marche arriere
et la difficulte de virer sur une route avec un train se composant

d'une locomotive et de plusieurs voitures remorquees,
enfin la difficulte de l'approvisionnement en eau propre, ni
calcaire ni boueuse, en cours de route tous les 15 kilometres,
pour un train seul, et ä plus forte raison pour un convoi.

Si les locomotives routieres presentent l'avantage de

l'utilisation, comme remorques, des voitures militaires
existantes, leurs inconvenients sont si preponderants que leur
emploi ne se justifie pas dans les convois d'approvisionnements

entre le chemin de fer et la troupe oü un service rapide
ainsi que la faculte de rebrousser chemin facilement est de
toute necessite.

Cependant les locomotives routieres qui, comme il a ete
dit plus haut, sont destinees aux mouvements lents, peuvent,
dans certains cas, etre d'excellents auxiliaires pour les Services

de l'arriere, vu la multiplicite des emplois auxquels elles
sont appropriees.

Aussi les administrations militaires feront-elles bien de tenir
ä leur disposition un certain nombre de ces machines munies
de tous les perfectionnements.

Avant tout les locomotives routieres seront ä meme de re-
morquer sur un terrain favorable de puissantes charges; elles
sont par consequent indiquees pour le transport de l'artillerie
de siege, de l'artillerie de position, pour l'armement de
fortifications et pour le transport que necessitera la construetion
d'ouvrages provisoires. Elles pourront etre munies d'une grue,
et, dans ce cas, elles serviront ä monter les bouches ä feu sur
leurs affüts, ä decharger et charger le materiel de guerre sur
des wagons de chemin de fer ou des bateaux. Les locomotives
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routieres peuvent etre munies d'un treuil qui, dans de certains
cas, est un auxiliaire pröcieux. Un long cäble metallique s'en-
roulant sur le tambour du treuil permet de remorquer soit
directement, soit au moyen d'une poulie, des vehicules ou de
lourdes pieces d'artillerie ä des endroits oü la locomotive ne
pourrait pas circuler et d'armer ainsi des ouvrages tres escar-
pes. Au moyen du cäble la locomotive peut tirer d'un mauvais
pas d'autres vehicules ou se remorquer elle-meme lä oü les

roues n'ont pas assez de prise sur le sol. En outre le cäble

peut servir ä deblayer le champ de tir sur le glacis d'un
ouvrage en deracinant les arbres qui l'obstruent, et au moyen
d'une charrue speciale qu'il remorque on peut creuser rapidement

des tranchees de 70 cm. de profondeur.
Les locomotives routieres servent egalement ä la production

de force motrice. Elles assureront l'eclairage d'un camp,
d'un bivouac ou d'un höpital de campagne, si on relie leur
volant au moyen d'une courroie ä un dynamo place ä l'avant
de la cheminee. Enfin elles serviront ä actionner des pompes
ou des machines ä petrir le pain. En supposant tous ces accessoires

prepares ä l'avance, nous voyons que les services des
locomotives routieres ne sont pas ä dedaigner.

Revenons aux transports des approvisionnements en vivres
et munitions.

Les premiers demandent ä etre avant tout reguliers; les
seconds rapides.

Sous b nous mentionnons les tracteurs porteurs d vapeur.
La construetion de ces machines se distingue de celle des
locomotives routieres par le fait que tandis que le poids de la
machine et de son generateur reposent principalement sur
l'essieu avant directeur, l'essieu arriere moteur porte une
plate-forme susceptible de recevoir plusieurs tonnes de charge
utile. Mais y compris la charge utile portee, le tracteur ne
pese pas plus qu'une locomotive routiere de meme puissance
et travaille par consequent dans les memes conditions. S'il
remorque moins, il marche plus vite et fait ainsi un plus long
trajet avec le meme approvisionnement en eau et en charbon.

Cela nous menerait trop loin de donner en detail le calcul
du poids necessaire pour obtenir l'adherence süffisante entre
la roue et le sol pour pouvoir remorquer une charge donnee.
II suffit de rappeler que la force de traction est environ 25 %
du poids qui repose sur les roues motrices, si les conditions
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sont favorables, et que cette force doit etre superieure ä la
resistance qu'oppose ä la marche le tracteur lui-meme et les
vehicules remorques. L'influence d'une cöte ä gravir represente

la resistance la plus importante opposee ä la marche
d'un vehicule. Viennent ensuite l'inlluence des inegalites de la
route et les resistances dues au frottement enlre moyeux des

roues et fusees.

Exemple : Sur une cöte de 10 % la resistance sera 0,1 fois
le poids total ä deplacer plus les autres resistances qui repre-
senleront environ 0,03; soit au total 0,13 ou 130 jkg. par
tonne. Si l'essieu moteur est charge ä raison de 7 tonnes, la
force de traction pourra atteindre (en supposant que le
moteur ait la puissance necessaire) 1,75 tonnes et la charge totale
n'oserait dans ce cas depasser 1,75 : 0,13 soit 13,4 tonnes.

Ce calcul est tres sommaire. II faudrait faire entrer en ligne
de compte dans les differents cas le diametre des roues et la
resistance due aux divers frottements. Mais comme ces
valeurs sont petites comparees ä la resistance opposee par les
cötes ä la traction, nous les resumons dans le chiffre 0,03.
Ceci s'applique aussi bien ä un tracteur qu'ä une locomotive
routiere, et nous voyons que si un tracteur pese en ordre de
marche 9,5 tonnes, soit 2,5 sur l'essieu avant et autant sur
l'essieu arriere en porlant sur sa plate-forme 4 tonnes, il sera
capable de remorquer encore 4 tonnes et sa charge utile
soit au total 7 tonnes. Une locomotive routiere pesant 9 %
tonnes en ordre de marche, transportera au total dans ces
conditions 4 tonnes remorquees, soit 3 de charge utile tout
au plus (dans les deux cas il faut deduire le poids du vehicule
remorque;.

En realite les resultats seront plus favorables et cela, en
particulier pour les locomotives routieres generalement pourvues
de roues striees qui permettent de monter les cötes dans de
meilleures conditions. Mais si les aretes transversales destinees

ä augmenter l'adherence sont tres proeminentes, elles
abiment les routes, et si elles ne le sont pas leur effet est nul.
Aussi leur usage ne se recommande-t-il que sur la neige.

La comparaison entre la locomotive routiere et le tracteur
de meme puissance utilises dans les memes conditions, est
absolument en faveur du tracteur, car la locomotive routiere
est ä dessein construite tres lourde pour avoir le poids necessaire

ä l'adherence. La construetion du tracteur, au contraire,
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permet d'obtenir cette adherence au moyen de la charge utile
et d'arriver ainsi, pour un meme rendement, ä un ensemble
plus leger et plus compact. Malheureusement l'approvisionnement

ne peut pas entrer en ligne de compte pour obtenir
le poids necessaire ä l'adherence des locomotives routieres,
car il diminue en cours de route et ä la fin de l'etape les roues
patineraient forcement. Par consequent le tender des locomotives

routieres n'est approvisionne que pour 13 ä 20 kilometres
(prospectus John Fowler). Si on veut un approvisionnement
süffisant pour un plus long trajet, il est indispensable de le
faire porter par une remorque. Cet approvisionnement
representerait, par exemple, 5 tonnes pour 60 kilometres, ce qui
diminuerait notablement le rendement en charge utile. Un
tracteur peut porter un approvisionnement superieur en eau
et charbon, vu que la charge utile contribue ä lui procurer
l'adherence necessaire et que meme une fois l'eau epuisee cette
adherence sera encore considerable.

D'accord avec l'intendance militaire frangaise, nous
donnons la preference aux tracteurs porteurs. De nombreux essais
ont eu lieu en France avec ces machines qui y font actuellement

partie du materiel de guerre. Ils servent ä l'armement
des forteresses, aux transports lourds de rartillerie, sans
prejudice des excellents services qu'ils ont rendu aux manoeuvres
d'armee. Les tracteurs Scotte, utilises en France (voir fig. 7,
planche XIII), portent 4000 kg. de charge utile et remor-
quent 6000 kg.; le poids du tracteur est de 4,7 tonnes et sa
vitesse varie de 5,5 ä 8,8 km. ä l'heure. Sa force est de 27
chevaux. Sur bonne route, le tracteur a remorque jusqu'ä 20
tonnes.

Au moyen de deux convois de dix tracteurs Scotte chacun
on peut approvisionner en vivres un corps d'armee ä 80 km.
de distance, un convoi se portant en avant pendant que l'autre
retrograde ä vide.

24 tracteurs Scotte peuvent approvisionner un corps d'armee
de 200 cartouches par fantassin ä 120 km. de distance.

On utilise en France ces tracteurs pour le service
d'approvisionnement en leur faisant remorquer des voitures regimentaires

ordinaires sur la route des etapes. Arrives ä un endroit
approprie aussi rapproche que possible de l'armee, ces trains
de 7 ä 8 vehicules chacun sont decomposes, les attelages qui
les attendent les conduisent ä leurs unites et les ramenent
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vides aux tracteurs qui, apres reformation des trains, retour-
nent ä la place de ravitaillement.

Voyons ce que dit ä ce sujet la France militaire :

Parmi toutes les innovations industrielles, aucune ne saurait avoir une
influence plus grande sur la maniere de conduire la guerre de l'avenir, au point
de vue administratif tout au moins, mais comme tout se tient dans le
probleme, l'emploi de ces tngins nouveaux comporte avec lui une modifieation
radicale dans les habitudes, et c'est sans doute par la repulsion instinetive des
administrations pour les modifications radicales de leur procedes, qu'il faut
expliquer la difficulte que l'on eprouve a introduire des procedes nouveaux
dans la pratique courante. C'est a cela que la France militaire attribue le fait
qu'on s'est contente d'atteler toutes les voitures des trains de divisions ou de

corps ii des tracteurs de 25 chevaux. On a obtenu ainsi une beaucoup trop
grosse masse qui ne peut convenir aux services de l'arriere. Cette masse ne

peut aboutir qu'au point central ou chaque corps cherchera son ravitaillement.
On peut demander plus des automobiles. En rendant chaeune de ces

voitures automotriees, elles iront trouver chaeune le corps auquel eile est
destinee dans son cantonnement, sans retard ni embarras, et lui apporteront ainsi
son ravitaillement en supprimant jusqu'aux voitures regimentaires.

On n'a fait que remplacer au dernier moment les chevaux par des
tracteurs qui se sont bien tires de la täche, mais n'ont pu demontrer leurs qualites

superieures, vu les faibles traiets ct le nombre restreint de voyages qu'ils
ont eu ä effectuer.

Nous nous associons entierement ä la maniere de voir de la
France militaire. Cependant il faut observer que si le Systeme
essaye en France a donne satisfaction, il n'en sera peut-etre
pas de meme dans d'autres pays qui ne disposent pas d'aussi
belles routes. Le Systeme de trains routiers suppose des routes
larges, sans quoi le croisement des trains, les virages, l'arret
eventuel d'un train occasionneraient des perturbations dans
le service des approvisionnements.

Mieux vaut en effet se servir de camions porteurs mus par
une source d'energie qui leur est propre. Le camion ä vapeur,
dit le lieutenant-colonel Mirandoli dans son compte-rendu cite
plus haut, est trop lourd en comparaison de sa charge utile,
qui demande, dans certains cas, une surface de chargement
tres considerable. Par consequent le camion ä vapeur rede-
vient necessairement tracteur ou remorqueur, ceci contrairement

ä la volonte des construeteurs qui preconisent l'emploi
pur et simple de vehicules ä vapeur.

On peut bien se servir de tres petits generateurs et economiser

ainsi de la place dont beneficierait la surface de la
plateforme, mais le moteur n'aurait pas l'elasücite voulue et man-
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querait de reserve d'eau et de vapeur. Gräce aux reeents

progres realises dans la construetion des generateurs on est

parvenu ä construire des voitures tres legeres par rapport ä

leur charge utile de facon ä obtenir un poids qui ne depasse

pas celui que peut supporter la surface d'une roule ordinaire.
Le lieutenant-colonel Mirandoli preconise des camions
construits suivant les normes ci-apres : charge utile 3 ä 4 tonnes,
poids total 9 ä 10 tonnes, vitesse 8 ä 10 km. ä l'heure,
parcours journalier 70 km.

Nous connaissons cependant un camion qui, durant des

essais duement contröles, a donne des resultats plus favorables

; c'est le camion Daimler ä petrole qui possede un
moteur de 25 chevaux, pese 3200 kg. et transporte une charge
utile de 5000 kg. II possede 4 vitesses de 2 ä 12 km. ä l'heure.
Ce camion (voir page 223) a fait ses preuves en Autriche et
repond absolument aux exigences des services de l'armee. Vu
le faible espace qu'occupe son moteur, il reste une surface de

charge disponible superieure ä celle des camions ä vapeur.
En Allemagne aussi des camions ä petrole ou alcool ont ete

utilises durant les grandes manoeuvres de ces dernieres annees
avec plein succes. L'intendance militaire a fait l'acquisition
d'un certain nombre de camions. En France, coneurremment
avec les trains Scotte, on s'est servi des camions de toutes
les marques ä titre d'essai. Lä aussi les resultats furent
satisfaisants. Toutefois la France n'a pas encore pu se decider ä

acheter du materiel autre que des trains Scotte.
Les essais faits en Autriche ont demontre que les camions

lourds etaient parfaitement aptes ä remorquer un vehicule ou
une piece d'artillerie. Ceci confirme l'assertion du lieutenant-
colonel Mirandoli citee plus haut, disant que les camions
lourds redeviendront necessairement tracteurs ou remor-
queurs. En eilet, pour le transport de fardeaux tres volumineux

par rapport ä leur poids, tels par exemple du foin ou de
la paille, il sera utile de remorquer un vehicule aussi charge
que possible pour utiliser la puissance motrice du camion,
tandis que les transports de munitions, de viande, de farine
et d'autres objets lourds s'effectueront sur la plate-forme.

De cette fagon les camions lourds rendront d'excellents
services sur la ligne des etapes. Suivant la qualite de la route
et ses declivites, on sera ä meme, si les circonstances sont
favorables, de faire transporter aux camions plus que leur
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charge utile reglementaire en se servant de remorques, sans

pour cela organiser de veritables trains comme c'est le cas
avec les locomotives ou les tracteurs.

Ces camions seront-ils mus par la vapeur, ou par le petrole
ou l'alcool'? Question difficile ä resoudre. Nous avons
mentionne les avantages et les inconvenients des deux systömes.
Un des principaux avantages des camions ä vapeur est leur
plus grande capacite de charge utile transportöe; mais si l'on
tient compte des approvisionnements necessaires, cet avantage
est considerablement amoindri; le poids mort des camions ä

vapeur est toujours bien plus considerable que celui des
camions pourvus de moteurs ä explosions. Reste l'avantage que
procure l'elasticite des machines ä vapeur, la facilite avec
laquelle elles demarrent et la puissance considerable qu'elles
peuvent deployer ä un moment donne. Par contre le temps
relativement long qui precede la mise en marche, la surveillance

que necessite le foyer et la difficulte de l'entretien
du generateur si la qualite de l'eau laisse ä desirer, sont des

inconvenients serieux.
D'autre part, les voitures ä petrole presentent l'avantage

d'une mise en marche instantanee, d'un combustible dont une
Provision süffisante pour un long trajet peut s'emmagasiner
dans un espace restreint, en ne diminuant que d'une quantite
insignifiante la charge utile, l'avantage enfin d'un poids mort
faible par rapport ä la charge utile. Par contre leur moteur
manque de souplesse, inconvenient considerablement attenue
heureusement par l'emploi de changement de vitesse approprie.

Reste ä detruire la legende qui attribue au maniement de
l'essence de petrole un tres grand danger et fait passer les
moteurs ä explosions pour excessivement fragiles, compliques

et difficiles ä manier et ä entretenir.
Le danger qu'offre la benzine ne peut en aucun cas etre de

nature ä faire eliminer l'usage des voitures ä moteur ä explosions

des services de l'armee. II suffit d'un personnel intelligent

et diseipline pour ecarter tout danger ; gräce ä l'allumage
electrique, aujourd'hui generalement utilise, les voitures et
leurs conducteurs ne sont plus exposes ä etre brüles en cas
d'aeeident de route, comme c'etait le cas lors de l'emploi de

l'allumage par brüleurs. Meme l'incendie d'une provision de
benzine lors du remplissage des röservoirs ne pourrait en
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aucun cas avoir les memes consequences que l'explosion d'un
caisson de munition ; il en rösulterait tout au plus la destruction

par le feu des objets les plus voisins.
Un moteur ä petrole n'est pas plus complique qu'un

moteur ä vapeur; il l'est meme moins dans certains cas; son
maniement est plus facile et demande un moins long apprentis-
sage, tous les soins qu'exigent les generateurs ä vapeur
n'existant pas pour les moteurs ä petrole.

Aussi la conduite des camions ä petrole est-elle tres facile.
Les experiences autrichiennes ont demontre qu'apres quatre
essais un homme conduisait d'une fagon tres satisfaisante et
qu'apres huit ä dix jours d'apprentissage il etait ä meme de

conduire d'une fagon irreprochable et de se tirer d'affaire en
cours de route sans difficulte.

II serait difficile de se prononcer ici d'une fagon absolue
soit pour la vapeur, soit pour le petrole. La premiere de ces
sources d'önergie parait plus appropriee aux tracteurs, la
seconde aux camions de poids moyen et aux camions de poids
legers. Toutefois il faudrait etre renseigne sur les resultats
que donneront les generateurs ä Vaporisation instantanee,
systeme Serpollet, avant de se prononcer dans uri sens ou
dans l'autre. Le Systeme Serpollet (decrit page 228), invente
des les debuts de l'automobilisme, a toujours paru fort sedui-
sant, mais un certain nombre d'inconvenients ont empeche
son application aux transports lourds. Actuellement le
Systeme Serpollet dans son ensemble est ä meme de donner
satisfaction ; il faut esperer que prochainement des camions
Serpollet seront construits et mis ä l'öpreuve. Une innovation
fort heureuse consiste dans l'application d'un condenseur
destine ä restituer une partie de l'eau vaporisee (on parle cle

50 %)¦ Reste ä savoir si, monte sur des camions, dont la
marche sera forcement lente et ne provoquera, par consequent,
qu'un faible courant d'air, le rendement du condenseur sera
süffisant.

Comme qu'il en soit, le generateur ä Vaporisation instantanee

presentera tous les avantages des machines ä vapeur
(souplesse de puissance) combines avec ceux du moteur ä
petrole (mise en marche rapide, faible volume, faible consommation

d'eau et absence du danger d'explosion).
Les camions lourds, qu'ils soient mus par la vapeur ou par

le petrole rendront, comme nous l'avons vu, de bons services
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s'ils sont utilises aux transports du ravitaillement sur la ligne
des etapes, mais coinme le pröconise l'article de la France
militaire cite plus haut, nous pouvons demander plus des
automobiles.

Pourquoi n'avanceraient-ils pas jusqu'aux cantonnements
de la troupe? Rien ne ies oblige ä y rester et il suffit qu'ils
rejoignent leurs unites au moment du repos pour les pourvoir
des vivres necessaires, et s'en retourner immödiatement pour
se reunir ä un endroit designe hors de la portee des entreprises

de l'ennemi.
Ceci serait l'utilisation la plus complete de la traction

mecanique. Mais avant de conclure en faveur de son application,
il est necessaire d'ötudier les circonstances dans lesquelles un
service de ce genre s'effectuerait en Suisse.

II n'existe pas en Suisse un reseau de routes de grandes
Communications ou routes nationales, comme c'est le cas dans
les pays voisins, entretenues avec un soin tout particulier au

moyen de rouleaux compresseurs et destinees ä l'avance ä

former les lignes d'etapes. Les routes dites de premiere classe
forment en Suisse un reseau tres dense mais generalement
celles qui sont les plus importantes et par consequent les plus
utilisöes, sont aussi les plus fatiguöes et sont mal entretenues.
II faut cependant faire abstraction des routes alpestres et de

quelques routes traversant le Jura qui sont entretenues avec
connaissance de cause, les premieres gräce ä la surveillance
exercee par l'inspectorat federal.

Ces routes, en particulier celles qui traversent les montagnes,

sont generalement assez etroites, leur largeur variant
de 3,6 ä 6 metres, et pour obtenir le developpement necessaire
aux differences de niveau ä gravir, elles decrivent des lacets
souvent assez resserres. Leur declivite ne döpasse generalement

pas 10 ä 12 %•
A cöte des routes de montagne et du reseau des routes de

premiere classe du plateau suisse, il existe un reseau encore
plus serre de routes de deuxieme et troisieme classes, qui
relient tous les villages, meme des hameaux de peu d'importance

entre eux et avec les routes de premiere classe. Ces
petites routes, quoique etroites, sont generalement en tres bon
etat d'entreüon, et leur macadam est presque toujours aussi
dur que celui des routes de premiere classe. Leurs declivites
sonl souvent fortes et leur profil aeeidente, mais les rampes
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ne depassent pas d'une fagon generale celles qui se rencontrent

sur certaines routes de premiere classe, ä la traversee
de localites par exemple. D'autre part, les routes de premiere
classe, lä oü d'anciens traces ont etö maintenus, presentent
des conditions plus defavorables que bien des routes de
deuxiöme classe.

En outre, nombre de ponts ou ponceaux en bois ne seraient

pas ä meme de supporter des charges depassant 5 ou 6 tonnes
sans etre prealablement renforces.

Toutes ces considerations nous amenent ä la recherche d'un
vehicule ä moteur approprie aux circonstances locales dont
les donnees seront en resume les suivantes :

Poids total 5000 kg au maximum, charge utile 1500, maximum

2500 kg. Largeur totale ne depassant pas lm50ä lm00.
Moteur tres puissant, süffisant pour gravir en pleine charge
des cötes de 14 % et permettant d'atteler sur route plate une
remorque; vitesse variant de 3 ä 15 km.; marche en palier
en pleine charge ä 12 km. environ ä l'heure.

Ces donnees correspondent environ ä celles d'un char (de
meunier par exemple) attele de quatre chevaux, mais la
vitesse etant trois fois plus grande, le rendement sera triple et

par consequent la ligne des etapes pourra etre trois fois plus
longue, pour un ravitaillement aussi rapide; mais la longueur
des etapes n'etant pas limitee, rien n'empechera ces camions
de rejoindre leurs unites dans les cantonnements, car ils pourront

circuler sur toutes les routes accessibles ä des chars
atteles.

Des experiences dans ce sens ont ete faites. 11 a ete constate
en Autriche que sur routes fraichement rechargees ou meme
absolument detrempees ä condition que l'empierrement de

la route fut solide, les camions avangaient sans difficulte; de

meme sur route gelee ou couverte de neige; ce n'est que sur
le verglas que les roues patinaient.

En 1901, en Autriche1, durant les manceuvres, d'interessantes

experiences furent executees, au moyen de deux
camions Systeme Daimler et Bollee. Vu la pluie qui n'a cesse de

tomber pendant le mois de septembre 1901, les routes etaient
dans un etat affreux, et sur celles qui furent utilisöes pour les

transports militaires une boue profonde alternait avec des

1 Revue militaire suisse 1901, page io63.
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empierrements. Le camion Bollee eut quelques pannes pro-
voquees par le glissement de sa courroie, et l'extinction de ses
brüleurs d'allumage, tandis que l'allumage par magnito dont
etait muni le camion Daimler donna des resultats excellents.

Dans ses conclusions, le rapport donne la preference ä des
camions dont la charge utile sera de 1500 ä 2500 kg., le
moteur de 14 chevaux, quatre vilesses de 2 % ä 10 km. ä l'heure
et l'allumage electromagnötique. Ces camions devraient ötre
ä meme de virer sur un rayon de 3,5 m., de gravir des rampes
de 12 % et ötre munis de roues ä bandages metalliques avec
dispositif rendant le patinage impossible.

II fut demontre que les automobiles etait encore parfaitement

utilisables lorsque l'etat des routes rendait impossible
l'emploi des bicyclettes.

En Suisse aussi des essais furent faits en 1901 durant les
manoeuvres d'automne, de fächeuse memoire gräce au mauvais

temps et ä l'etat des routes. Deux camions Peugeot furent
utilises, dont l'un portant 2500 kg. etait ä la disposition du
detachement des subsistances; tandis que l'autre, plus leger,
portant 1500 kg. de charge utile, suivait le bataillon de
carabiniers n° 3 dans ses cantonnements et transportait ses
approvisionnements. Ces camions etaient montes sur roues garnies
de caoutchouc, supprimant tout patinage des roues motrices;
ils donnerent, sous tous les rapport, pleine satisfaction. Nous

renvoyons ä cet egard ä l'article paru dans cette Revue en 1902l.
En France, dejä en 1900, durant les manceuvres d'armöe,

on utilisa ä titre d'essai, deux camions Panhard, deux camions
de Dietrich, deux camions de Dion et deux trains Scotte, et en
1902 un certain nombre de camions Peugeot.

A la suite des essais executes en Autriche, on fit aux
camions ä benzine le reproche que les emanations qu'exhalaient
leur moteur rendaient immangeables les provisions
transportees. II serait facile de remedier ä cet inconvenient
en rendant la plate-forme etanche. Mais la deterioration des
vivres transportes, qui n'a ete constatee jusqu'ici ä la suite
d'aucun des essais faits ailleurs a certainement pour cause

premiere la formation de colonnes mixtes. Rien n'est plus
fächeux que de melanger dans une möme colonne des voitures
attelees et des automobiles.

1 Voirle compte-rendu de res essais, Reime militaire suisse, janvier 190a, qui
contient le dessin de ces camions.
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Fig. 19. — Phaeton Mors, carrosserie Auscher. — Type de la voiture confortable

pour officiers superieurs.
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Fig. 20. — Tonneau Peugeot 12 chevaux. — Type de la voiture legere pour etat-major.

(Clichgs de la revue Le Chauffeur).
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Fig. 21. — La commission superieure du Comite technique d'artillerie,
montee sur voiture Dietrich 1902.

Colonel Lambert (president) commandants Ferrus et Mengin et capitaine Genty.
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Fig. 22. — Voiture legere Gillet-Forest.
(CHch£s de la revue Le Chauffeur).
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En procedant de cette fagon on perd tout l'avantage que
presentent les automobiles; les nombreux petits arröts
necessaires aux chevaux, et durant lesquels on ne peut arröler
le moteur des camions ä petrole de crainte de ne pas ötre
pret ä partir au moment de la reprise de la marche, ainsi
que la marche plus lente que celle qui correspond au regime
des moteurs mecaniques, sont nuisibles ä ces moteurs. Ils
tournent sans utiliser leur puissance qui se traduit en trepi-
dalions, de nature ä deteriorer ä la longue les mecanismes,
brülent de la benzine en pure perte et provoquent ces emana-
tions qui, durant une marche normale, seraient continuellement

dissipees par le courant d'air.
Ceci est une des difficultös inherentes aux essais concernant

la traction mecanique dans les manceuvres, car il est tres
difficile de combattre la routine et d'obtenir que les camions
automobiles soient detaches des colonnes, partent ä d'autres
heures ou suivent d'autres itinöraires.

Ce serait aussi une erreur de supposer que les vehicules
automobiles soient ä möme de marcher jour et nuit sans un
moment de röpit en se servant de conducteurs de reserve. Comme
toutes les machines, les automobiles exigent un entretien soigne,
et necessilent un personnel special. Les differentes parties en
mouvement, telles que les chaines, demandent ä etre de temps
en temps verifiees et graissöes, ce qui donne lieu au demontage

de certaines pieces.
Voyons les avantages que la traction mecanique permettra

de realiser en utilisant des camions comme indique ci-dessus :

Un corps d'armee aura ä sa disposition, pour son ravitaillement,

72 camions qui seront ä meme de transporter les
approvisionnements necessaires pour deux jours. Si le corps d'armee
marche sur une seule route durant les marches de concentration

et cantonne dans les localites rencontrees le long de la
route, les trains qui, une fois approvisionnes auront rejoint
la queue de la colonne, ne pourront atteindre le gros de la
division de töte qu'apres avoir fait un trajet variant de 15 ä

20 km. Ceci necessiterait quatre heures, si les voitures sont
attelees de chevaux (naturellement fatigues) et une heure et
demie si les subsistances sont transportees par automobiles.

Si le corps d'armee est deploye, la töte de ligne du chemin
de ferpeut ötre distante de 70 km. et plus du front. Les automobiles

formeront une colonne dont les camions se detacheront soit
1903 25
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individuellement soi ten formant de petits groupes afin d'atteindre
par le chemin le plus direct leurs unites. Ceci presentera une
grande simplification. Plus de chargement et dechargement,
pesage de viande et de pain ä une place de ravitaillement
intermediaire. Tout se fera ä la Station de chemin de fer, ä

proximite de laquelle se trouvera dans de certains cas la
boucherie de campagne.

On se rendra aisement compte de l'avantage qui resultera
de la suppression d'une majeure partie des chevaux utilises
jusqu'ici sur la ligne des etapes, ainsi que de la possibilite
de pouvoir allonger ä volonte la distance qui söpare la troupe
du chemin de fer, si ce dernier subit des interruptions. Puis
la suppression du ferrage des chevaux, des haltes abreuvoir,
de l'encombrement des places de ravitaillement et du chargement

des camions, ainsi que la diminution de la longueur des

colonnes, et la moindre usure des routes qui resultera de

l'emploi des automobiles sont autant d'avantages incontestables.

En effet, il est etabli que les fers de chevaux deteriorent
au moins autant les routes que les roues des voitures. Aussi,
si l'on tient compte des epidemies surgissant parmi les
chevaux et qui risquent de rendre le ravitaillement d'une armee
impossible, on n'hesitera pas ä apprecier les avantages que
presenteront les automobiles.

En ce qui concerne ie transport de vivres et munitions,
nous concluons en faveur de la voiture mecanique tout en
faisant remarquer qu'il ne faut pas demander l'impossible de

ces machines et qu'en toutes circonstances, il faut s'adapter
aux conditions dans lesquelles on se trouve.

2. LES VOITURES SPECIALES.

II parait tout indique de rendre automotrices difförentes
catögories de voitures militaires, afin d'accelerer leur marche
et de supprimer l'impedimentum que forment toujours les
chevaux et leurs conducteurs.

Nous avons vu ä l'Exposition de 1900, ä Paris, toute une
serie de ces voitures. Sans parierde celles qui etaient destinees
au transport d'officiers, ce groupe comptait : 1° une voiture
d'ambulance contenant medicaments, objets de Chirurgie, et
tout l'attirail necessaire aux Operations et aux pansements des

blessures; 2° une voiture-station de telegraphe; 3° une voi-
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ture transportant les poteaux et ligne de telegraphe ; 4° un
fourgon de poste. En outre, des voitures pour le transport de
blesses, des voitures munies de röflecteurs et produisant elles-
rnömes l'electricite ont etö construites et utilisöes avec succes ;

elles rendraient de pröcieux services pour faciliter la recherche

des blesses en eclairant le soir les champs de bataille1.
Des voitures d'ambulance-automobiles auraient, durant les
derniöres guerres, sauve la vie ä de nombreux blesses, gräce
ä Tarrivee rapide de voitures sanitaires sur le champ de
bataille et ä la prompte evacuation des blesses.

3. LES VOITURES POUR TRANSPORT DE PERSONNES.

Le transport de personnes, soit d'officiers superieurs,
d'ordonnances et d'estafettes est, l'application de la traction
mecanique aux services de l'armee, la plus facile ä realiser.
A cet egard, tous les öcrivains militaires sont d'accord, et les
voitures modernes ont entierement fait leurs preuves durant
les essais auxquels elles ont etö soumises. Quoique ces essais
aient donne des resultats absolument concluants, on les
continue rögulierement pendant les manoeuvres dans la plupart
des armees europeennes, afin de jouir des avantages que
fournit la nouvelle locomotion, sans ötre oblige de faire l'acquisition

de voitures. En Allemagne'2, l'adminislration militaire
a commande un automobile destine ä transporter un etat-
major de six personnes, muni d'une table en vue du döploiement

de cartes, puis un automobile blinde muni de deux
canons Maxim, et enfin un tricycle. Les resultats furent tres
satisfaisants. Le Departement militaire suisse a egalement fait
une commande ayant pour objet une voiture destinee au
transport d'officiers superieurs.

En Suisse3, en 1901 et 1902, des essais ont ete faits aux
manoeuvres d'automne. La premiere fois avec des voitures de
choix, la seconde fois au moyen de voitures louees au dernier
moment et ne repondant pas toutes aux exigences du service;
neanmoins, les resultats peuvent ötre qualifies de bons. On fut

1 Militärwochenblatt, novembre 1901.

2 Kriegstec/inische Zeitschrift, igo3.

3 Pour les essais de 1901, voir le compte-rendu publie dans la Revue mililaire suisse,
janvier 1902.
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etonne de voir apparaitre des automobiles ä des endroits oü

on aurait jamais songe qu'ils pussent se hisser et de les voir
circuler sur des chemins presque impraticables et ä travers
champs. Les officiers superieurs s'en servaient generalement
pour rentrer aux cantonnerr.ents apres la cloture de la
manceuvre, puis le soir pour inspecter les cantonnements,
transmettre des ordres et faire des reconnaissances.

En Allemagne, comme en France et en Autriche, les essais
furent executes sur une grande echelle avec des voitures de

loutes les marques; il est inutile de les decrire ici en detail.
D'une fagon generale, les resultats furent satisfaisants; les

rapports ne donnent pas la preference ä tel ou tel Systeme
plus particulierement apte aux services des etats-majors. Nous
voyons döfiler la plupart des voitures decrites dans notre
chapitre des courses.

Le principal avantage de l'application de la traction mecanique

au transport des officiers consiste dans la vitesse. II faut
utiliser des voitures pouvant faire 60 kilometres ä l'heure, si
on veut faire une moyenne de 40, ce qui represente le triple
de la vitesse obtenue par des chevaux dans des courses de
fond. Munis de voitures capables de donner ces resultats, la
sphere d'aetion des commandants cle troupes combinees et de

leurs etats-majors sera considerablement etendue. Le
commandant du corps d'armee ou le general en chef pourra se

mouvoir d'un point du front ä l'autre et se rendre compte par
lui-meme de la Situation. Sa presence ä un moment donne ä

l'endroit voulu influera, le cas echeant, sur l'issue de l'action.
D'autre part, le commandant en chef sera plus rapidement

renseigne sur les peripeties du combat que cela n'est possible
par des ordonnances montees pendant que, d'autre part, il
sera ä möme de transmettre plus rapidement ses ordres. II
pourra ainsi intervenir personnellement et provoquer la phase
decisive de l'action au moment voulu ä l'endroit qu'il jugera
favorable.

Nous disposons pour ces services de toutes les voitures
legeres, derivees des voitures de course, de la voiture confortable

ä six places jusqu'ä la voiturette au quadricycle et ä la
motoeyclette.

Un ötat-major de corps d'armee, par exemple, disposera par
consequent ä l'avenir : 1° d'une voiture confortable pour lc
commandant, voiture qui contiendra un materiel de bureau,
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cartes, etc., adapte aux circonstances; 2° de deux voitures
plus legeres mais rapides, possedant des moteurs puissants
permettant de se mouvoir ä travers champs et de monter toutes

les cötes, mömes inaccessibles ä des voitures attelees;
3° de deux ou trois quadricycles munis de moteurs ä

refroidissement d'eau et d'un changement de vitesse, et 4° de trois
ä quatre motocyclettes.

La voiture confortable servira au commandant en chef pour
se rendre, avant Ie combat, ä l'endroit d'oü il compte le diriger;

ses officiers d'etat-major et adjudants suivront dans les
voitures legeres. Pour se deplacer le long du front, il se
servira de l'une de ces dernieres, tandis que l'autre montee par
ses adjudants, ainsi que les quadricycles montes par des
ordonnances sous-officiers, serviront ä la transmission rapide
des ordres. Les motocyclettes completeront les cyclistes en
faisant sur route le service d'estafettes.

Un service ainsi organise et disposant de vehicules de
premier choix ne pourra que donner d'excellents resultats.

II a souvent ete question de faire intervenir des automobiles
dans le combat. Toutes ces tentatives ou propositions ont
ete traitees d'utopies. Des essais ont etö faits neanmoins, en
transportant au moyen de grands vehicules, camions amenages
pour la circonstance, des detachements d'infanterie ä des

points exposes, soit, par exemple, sur le ilanc de l'ennemi.
Ceci correspond ä certains egards ä l'utilisation de l'infanterie

montee, mais vu la faible capacite des voitures, meme
les plus fortes, appliquees au transport de troupes, les resultats

n'ont pas ete satisfaisants.
Cependant, exceptionnellement, si on dispose de camions,

il y aura interet ä adjoindre autant d'infanterie que possible ä

des compagnies de cyclistes pour occuper et tenir un point
important en attendant l'arrivee de l'avant-garde, surtout si,
seule, la cavalerie ennemie peut s'opposer ä cette entreprise.

D'autre part, la proposition d'armer de mitrailleuses Maxim
ou de petits canons-revolver des automobiles blindes a ete, ä

bien des reprises dejä, traitee de fantaisie irröalisable.
Cependant, comme il a öte mentionne plus haut, le ministere

de la guerre allemand a commande une machine de ce

genre. Certainement, une voiture blindee, armöe de canons,
ne pourra pas quitter la route, mais, particulierement chez

nous oü une quantite de routes ont le caractere de dsfiles
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absolus, des voitures armees pourraient rendre de pröcieux
services. Comparees aux compagnies de mitrailleurs, elles
presenteraient l'avantage de pouvoir ouvrir le feu au moment
de s'arreter, de n'etre pas exposees au feu de l'infanterie. et
de pouvoir se retirer tres rapidement ä Tarrivee de Tartillerie
ennemie. Dans des defiles oü le champ de tir est forcement

restreint, elles pourraient empecher Tartillerie de
Tennemi cle prendre position et la deloger, avant qu'elle ait eu le

temps d'ouvrir son feu. Xous laissons aux experiences de

Tavenir le soin de demontrer si de pareilles idöes sont reali-
sables.

Au Transvaal, les Anglais disposaient de trains routiers
blindes, mais nous n'avons jamais entendu parier des resultats
obtenus ; ces trains ötaient necessairement beaucoup trop
lourds et, faute de routes, le terrain, par place, trop mou ou
trop aeeidente, devait rendre impossible une marche tant soit
peu rapide.

Les Anglais et les Americains ont construit, ä diverses
reprises, cle petits vehicules armös, blindes ou protegös par un
bouclier, mais il n'a jamais ete question des resultats obtenus;
les renseignements concernant ces engins demandent ä ötre
confirmes.

Nous avons demontre dans ce qui precede quelles sonl les
voitures automobiles les plus indiquees pour les services des

armees en campagne. II nous reste ä etudier comment les
administrations militaires pourront se procurer les vehicules,
dont elles auront besoin. Cette question n'est pas facile ä

resoudre, car, pour le moment, il n'a point encore öle choisi de

type pouvant servir de base aux construeteurs, qui voudront
chercher un materiel pouvant servir ä Tarmee en cas de
mobilisation.

C'est TAllemagne qui envisage avec le plus de sörieux,
l'introduction de la traction mecanique dans son armee. En 1900,
un credit de 100 000 marks et, en 1901, un credit de 175 000
marks furent aecordös, en vue des essais ä executer au moyen
d'automobiles pour transports lourds et transports de
personnes.

La commission permanente qui s'oecupe cle cette question
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se compose d'un general, de neuf officiers d'etat-major, de
neuf capitaines des troupes de transport et de Tartillerie, de
deux officiers du genie, de neuf mecaniciens et de quinze sous-
officiers et dix soldats, en tout cinquante-cinq hommes. On
est convaincu en Allemagne, et cela ä juste titre, de la grande
infiuence que les automobiles auront sur la maniere de
conduire la guerre de Tavenir.

C'est par des experiences röiterees et par Tetude minutieuse
des donnees que nous procurent les concours de poids lourds,
qu'on arrivera ä determiner le type de vehicule qui conviendra
ä Tarmee.

Aussi, en Allemagne et en Angleterre, le gouvernement
organise-t-il des concours de ce genre, dotes de fortes primes,
afin d'encourager l'industrie ä y prendre part.

Une fois le type approprie trouve, la difficulte consistera ä

mettre ä la disposition de Tarmee le nombre voulu de ces
vehicules, dont toutes les pieces soient interchangeables.

L'administration militaire ne pourra faire l'acquisition que
d'un nombre restreint d'automobiles, soit de camions, de
voitures pour transport de personnes et de voitures speciales;
eile sera, par consequent, obligee d'en demander le plus grand
nombre ä l'industrie privee. Dans ce but, il sera indispensable
d'encourager cette derniere ä se servir des vehicules adoptes

pour les services de Tarmee et de faciliter, dans la mesure du
possible, la Constitution de societes s'occupant des services
publics et camionnage par automobiles. Des societes de ce

genre concessionnees et subventionnees resteraient sous fe
contröle de Tadministration militaire; l'entretien de leur
matöriel pourrait ötre surveille et, en cas de mobilisation, il serait
instantanement disponible pour les besoins de Tarmee. C'est

particulierement sur nos routes de montagnes, tres frequentees
par les etrangers en etö, que des services semblables
pourraient ötre organises avec succes, au lieu de sillonner notre
pays cle chemins de fer secondaires qui ne seront d'aucune
utilite au point de vue militaire.

Les voitures pour transport de personnes seront faciles ä

obtenir au moyen de la requisition. II sera necessaire de les

incorporer ä l'avance avec leurs conducteurs afin d'obtenir la
certitude qu'elles seront conduites avec connaissance de cause,
ce qui necessitera la Promulgation d'une loi speciale concernant

la requisition de ces voitures. Ceci sera de la plus haute
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importance, car c'est durant les premiers jours de la mobilisation,

epoque oü chemins de fer et telegraphes seront sur-
charges, que les automobiles serviront aux transports d'ordres
et d'officiers se rendant sur les places de rassemblement, tout
en etablissant les Communications entre les divers etats-majors.

II serait tres utile de faire, dejä en temps de paix et en
dehors des manoeuvres, des exercices de ce genre, afin de tout
organiser avec le plus de soin possible.

On se rendra compte de la necessite de faire faire un ap-
prentissage de conducteur ä un certain nombre d'liommes
de la troupe, d'incorporer dans les ötats-majors et services
des etapes des mecaniciens-reparateurs, d'organiser des
ateliers de reparation transportables, enfin, d'initier ä leur
Service, en cas de mobilisation, les conducteurs incorpores. II
faudra prevoir la creation des depöts de benzine ou autre
combustible et etablir des voitures-citernes automobiles pour Ie

transport. Enfin, il sera urgent que, durant les manoeuvres,
les ofliciers aient l'occasion de s'exercer dans Tutilisation de
ces nouveaux vehicules, appeles ä leur rendre d'aussi
eminents services.

En un mot, il est indispensable de preparer avec le plus
grand soin en temps de paix, ce qui doit bien fonctionner en
temps de guerre et contribuer aux succes de Tarmee.

A. de Bonstetten, major.


	La traction mécanique sur routes et son application aux transports militaires [fin]

