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Les chemins de fer au point de vue militaireles extrait des Instructions officielles et traduit de l'allemand
L’expérience a démontré combien il était utile et nécessaire de placer sous une direction spécialement militaire l’exploitation de certaines lignes ferrées dans les cas où des considérations graves donnent à ces lignes une importance extraordinaire au point de vue stratégique.
Pour que cela soit possible, il est indispensable que les officiers qui seront employés à ce service aient acquis déjà à l’avance des connaissances spéciales sur les chemins de fer, connaissances qui ne pourraient être remplacées en aucune manière par les renseignements que fourniraient au dernier moment la direction ou les divers employés de la ligne.
Les grands transports militaires sont en outre soumis à un grand nombre de considérations particulières qui
diffèrent tellement des conditions ordinaires d’exploitation, qu’elles ne seront connues que du nombre toujours peu considérable des employés qui, antérieurement déjà, auront eu occasion' de se familiariser avec la pratique de ces transports de troupes.
Beaucoup de ces considérations portent préjudice, sinon en réalité, au moins en apparence, aux intérêts des compagnies, et par conséquent on n’acceptera pas toujours sans préventions les indications fournies par les divers agents, si dévoués qu’ils soient au gouvernement, et si disposés qu’ils puissent être à satisfaire de tout leur pouvoir aux exigences militaires spéciales.
Ces inconvénients se produiront plus fortement encore quand, par suite de mouvements extraordinaires de troupes, on sera obligé d’employer des lignes ferrées appartenant à plusieurs compagnies; car alors chacune des sociétés intéressées s’efforcera de sauvegarder ses propres intérêts et de diminuer le plus possible sa part des charges communes. On ne pourra donc pas s’en rapporter toujours entièrement aux avis émis par les agents d’une ligne, quelque valeur que puisse avoir en général leur opinion, et pour toutes les questions relatives à la destruction de la voie ferrée ou des télégraphes, ou à d’autres circonstances qui pourraient éventuellement léser les intérêts des compagnies, ou ne pourra guère attendre que des réponses évasives ou insuffisantes.
Il est un cas surtout où il faudra éviter avec soin de prendre conseil des organes de la compagnie, ou tout au moins borner les demandes de renseignements aux
points indispensables, c’est lorsqu’il s’agit soit d’organiser les dispositions préliminaires pour de grands mouvements de troupes qui doivent être tenus secrets, soit simplement d’établir des projets dont la connaissance dans le public pourrait donner lieu à des appréciations fausses ou malveillantes.
D’ailleurs, même eu ce qui concerne cette partie des renseignements, conseils et données numériques qu’il faut nécessairement demander au personnel de la ligne, ou devra toujours, avant de la mettre en pratique, eu vérifier l’exactitude, ce qui ne sera évidemment possible qu’à celui qui aura fait préalablement des études particulières sur ce sujet.
De ces diverses considérations ressort la nécessité déjà signalée de connaissances spéciales sur les chemins de fer chez tous les officiers qui sont en position d’être employés aux grands transports militaires, et notamment chez les officiers du corps d’état-major qui, eu raison de leur service particulier, peuvent de préférence être appelés à ces fonctions.
Tout ce que les écrivains militaires ont produit jusquici sur ce sujet se borne à quelques ouvrages généralement bons, il est vrai, mais dont les uns ne traitent pas la matière assez à fond, et dont les autres n’étudient pas la question à un point de vue spécial * qui permette d’en faire usage comme d’un guide pratique pour les officiers chargés, soit des grands transports de troupes, soit de toute autre mission militaire.
Répondre à ce besoin, tel est le but du travail sui-
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vaut, qui forme le complément du règlement sur le transport des troupes par les chemins de fer (1).
EMPLOI DES CHEMINS DE FER DANS UN BUT MILITAIRE
Depuis la création des chemins de fer, la manière la plus avantageuse d’employer ce nouveau mode de communication pour les opérations de guerre, et la Recherche des moyens à mettre en usage pour en tirer, sous ce rapport, le plus grand parti possible, forment un des points les plus importants sur lesquels doivent porter les éludes militaires.
Quoique des recherches théoriques très-sérieuses aient été faites antérieurement, ce n’est cependant
(1) Il n’est pas inulile de faire remarquer que cette instruction, « écrite spécialement en vue des chemins de fer autrichiens, peut différer, sur un assez grand nombre de points de détail, de ce qui existe sur, les lignes ferrées françaises ; mais les conclusions générales qu’elle pose, les règles fondamentales qu’elle établit pour l’exploitation, la destruction et la construction des voies ferrées, n’en conservent pas moins la plus grande partie de leur valeur, malgré ces différences qui ne peuvent porter, du reste, que sur des points secondaires.
(Note du traducteur.)
que depuis la campagne de 1859 que les chemins de fer, employés sur une grande échelle pour les transports militaires, ont montré tout ce que l’on pouvait en attendre, et il est permis de supposer que, dans les guerres futures, le rôle des voies ferrées dans les opérations stratégiques deviendra beaucoup plusfréquent encore.
Malgré la grande variété des cas dans lesquels il est possible d’employer les chemins de fer à un usage militaire, on peut cependant les ranger d’après leur but, en deux catégories principales : la première comprend les transports qui ont lieu en vue d’amener, dans un court délai, de grandes quantités de troupes sur un théâtre d’opérations, de les y concentrer ou de les y faire manœuvrer et de pourvoir à leurs besoins de toute nature; à la seconde catégorie appartiennent ces transports pour ainsi dire lactiques, qui ont pour but de déplacer rapidement et inopinément une fraction d’armée d’un effectif relativement peu considérable pour la faire arriver à un point d’une importance particulière ou décisive.
Transports ayant pour objet de grandes concentrations de troupes. — Ces transports (qui forment la 1" catégorie) peuvent avoir lieu : ,
1° Avant le commencement d’une campagne ou avant l’ouverture des opérations décisives, pour réunir une armée sur le théâtre delà guerre;
2° Pendant le cours des opérations, pour conduire à l’armée des renforts ou des approvisionnements en matériel et en subsistances ; • •
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3” En temps de paix pour les concentrations éventuelles de grandes masses de troupes.
Dans l’un comme dans l’autre de ces cas, le mouvement devra être autant que possible continu et durable, reposer sur des données certaines et pouvoir être calculé avec une exactitude au moins approximative; en outre, il sera non-seulement utile, mais même indispensable, d’assurer, par tous les moyens dont on dispose, la bonne conservation des troupes pendant le trajet.
Pour satisfaire à ces conditions, il faut avant tout que déjà à l’avance le service soit bien réglé dans tous ses détails, et pour cela il faudra fréquemment subordonner les exigences militaires aiiV nécessités techniques qui forment la base du service d’exploitation et desquelles dépendent sa régularité et sa sécurité.
Ainsi, par exemple, il sera souvent avautageux de renoncer à conserver l’ordre de bataille et la forma- * tion en unités tactiques, et de subordonner quelquefois la commodité des troupes pour l’embarquement et les haltes aux nécessités du mouvement, afin de laisser à la circulation toute la liberté nécessaire pour lui permettre de déployer la plus grande activité dont elle est susceptiblé.
Transports ayant pour objet de produire des diversions soudaines et imprévues. — Ces transports, qui rentrent dans la 2' catégorie, ont pour but de produire un effet inattendu par l’arrivée soudaine et imprévue de troupes sur un certain point; cet effet peut être
purement moral, c’est-à-dire obtenu par la seule apparition de la force armée comme dans les émeutes par exemple, ou sur les points du territoire où la tranquillité publique est menacée; il peut encore avoir pour objet de s’assurer une supériorité tactique, ainsi que c’est souvent nécessaire en campagne, dans les démonstrations, les attaques soudaines, ou pour renforcer un point menacé.
Il n’est plus question de demander alors aux chemins de fer un service régulier, constant, pouvant fonctionner longtemps sans interruption; il s’agit, au contraire, de faire rendre d’un seul coup à une ligne tout ce qu’elle peut donner, afin de transporter dans un temps fixé, on mieux encore dans le minimum de temps, uri nombre déterminé de troupes, en employant à cet usage tous les moyens de transport qui se trouvent sur les lieux, ou que l’on pourra y amener très-promptement.
On sera nécessairement obligé, dans ces circonstances, de laisser plus ou moins de côté la régularité du service et de négliger en partie les mesures ordinaires de sûreté.
Pour cette espèce de transports, la durée peu considérable du trajet autorise, en même temps que l’importance du but i’exi re, que l'on ne tienne compte de la commodité et du bien-être des troupes que tout autant que cela sera strictement necessaire pour leur conserver toute leur force et leur énergie morale.
Taudis que, dans les transports ordinaires, l’action
des chefs militaires est soumise aux indications du per-
sonnel de service, seul responsable du mouvement, ici au contraire cette action devient prépondérante, et le service d’exploitation est subordonné aux exigences militaires en tant que les considérations techniques particulières le comportent.
Les transports de cette nature, dans des circonstances bien choisies, permettent d’obtenir des résultats importants; mais quand il faudra les opérer sur une étendue considérable, ils auront toujours lieu aux dépens de la continuité, de la régularité du service, et il sera difficile, en théorie comme en pratique, de les régler avec exactitude.
D’ailleurs, l’exécution de ces mouvements dépend toujours d’un grand nombre de circonstances que l’on ne peut énumérer entièrement; on ne devra donc les employer qu’exceptionnellement.
Limites de l’ emploi avantageux des voies ferrées dam les opérations de guerre. — En étudiant les exemples de grands transports de troupes et en examinant d’abord les circonstances où il s’agissait de concentrer des masses de troupes considérables, on trouve que dans ce genre le cas le plus remarquable jusqu’à présent est le transport des troupes françaises qui eut lieu pendant la période de dix jours comprise entre le 20 et le 30 avril 1859. La moyenne journalière fut
de 8à00 hommes et 510 chevaux.
Le rapport entre la durée du transport et le temps qui aurait été nécessaire si l’on n’avait pas fait usage des chemins de fer est dans la proportion de 1 à 6. On
peut donc en conclure, à l’égard des concentrations d’armée qui se font dans de bonnes conditions, que l’emploi des voies ferrées abrégera la durée du mouvement des 5/6“ . Dans l’état actuel de la science, ce chiffre peut être considéré comme un maximum, car il serait difficile de trouver ailleurs un ensemble de conditions aussi favorables aux transports militaires que celles que présentent les lignes françaises.
Les avantages que l’on peut retirer des transports par chemins de fer ont toutefois certaines limites résultant de la distance à parcourir. Dans le cas d’une grande réunion de troupes par exemple, ces limites dépendront non pas tant de la longueur du trajet que de son peu d’étendue, c’est-à-dire que plus la distance à parcourir sera longue, plus l’emploi des voies ferrées pour une concentration sera avantageuse ; mais, d’autre part, il ne faut pas perdre de vue que les chances de retards et d’accidents éventuels augmenteront en raison directe de l’étendue du parcours.
Il existe aussi une limite pour la quantité de troupes que l’on peut expédier par une ligne; elle est atteinte quand le temps nécessaire au transport d’une quantité donnée de troupes devient égal à la durée du même trajet parcouru par étapes ; car alors on aurait tout avantage, dès que le mouvement de concentration est résolu, à acheminer immédiatement, par les voies ordinaires, une partie des corps désignés sur le point de destination.
En ce qui concerne l’emploi des voies ferrées pour les mouvements stratégiques rapides, on peut appré-
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cier en partie ce que l’on peut en attendre par deux exemples, savoir : le transport du 3 e corps d’armée autrichien de Vienne en Italie, en janvier 1859. et l’opération offensive des Français au mois de mai de la môme année. De ces deux exemples on peut tirer les conséquences suivantes :
Quand la distance entre le point de départ et le lieu d’arrivée n’est pas considérable (deux ou trois marches, par exemple), une bonne organisation du service et un matériel suffisant permettent de transporter à destination, en vingt-quatre heures, l’infanterie d’un corps d’armée (20 à 25 000 hommes) ou un corps comprenant deux ou trois brigades au plus et formé des trois armes ; dans ce cas encore, il ne faudra pas perdre de vue que pour transporter de grandes masses de troupes, l’emploi d’un chemin de fer ne commence à présenter des avantages réels que lorsque le trajet à parcourir comprend plus d’une étape ordinaire.
Mais dans les transports de cette nature, les chiffres indiqués ci-dessus pour le mouvement journalier diminueraient .rapidement si les départs devaient se succéder pendant plusieurs jours, et surtout si la ligne à parcourir avait une certaine étendue. Dès la seconde journée, les ressources en matériel seraient insuffisantes pour de tels effectifs, et, en résumé, pour être certain d’atteindre le but cherché, c’est-à-dire un mouvement aussi rapide que possible, il y aurait tout avantage à abandonner entièrement ce mode de transport pour revenir au système employé dans les concentrations successives.
Ces transports, qui ont pour objet de grandes concentrations de forces, sont du domaine de la stratégie, tandis que ceux que nous venons d’examiner se rattachent plutôt à l’action tactique, surtout quand on a en vue de faire arriver directement les troupes sur un champ de bataille.
Il est facile, au moyen des chiffres donnés pour le maximum du mouvement journalier, d’évaluer les résultats que l’on peut attendre de l’emploi des chemins de fer dans ces moments décisifs. Pour cela il faut remarquer que généralement la solution d’une bataille ou- d’un combat comprend une période de vingt-quatre heures, et que par conséquent le temps pendant lequel la face des événements peut être changée par l’arrivée de nouvelles troupes ne dépasse pas ordinairement douze heures. Il n’est donc pas possible d’évaluer à plus de 20 ou 25 000 hommes (c’est-à-dire l’infanterie d’un corps d’armée) ou à plus d’une forte division mixte, les renforts que l’on peut envoyer aux combattants eu un jour de bataille, et encore faut-il observer que le voisinage de l’ennemi, la difficulté et la perte de temps résultant de la nécessité de débarquer les troupes hors de toute station, ne permettront pas toujours d’atteindre ce chiffre.
On voit donc que l’avantage que l’on peut retirer de l’emploi des voies ferrées dans les opérations de guerre est beaucoup plus grand sous le rapport stratégique que sous le rapport tactique. Les développements contenus dans les chapitres suivants le démontreront encore mieux.
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Dans les calculs relatifs à l’emploi des chemins de fer dans un but ou tactique ou stratégique, il est bon avant tout de ne jamais dépasser une juste limite et de ne pas oublier non plus que les modifications successives, constamment apportées à l’art des voies terrées, auront pour résultat de développer aussi leur utilité au point de vue militaire.
La suite de ce travail indiquera comment on peut, en toutes circonstances, évaluer exactement les ressources d’une ligne ferrée et les employer de la manière la plus avantageuse.
CHAPITRE II
CONDITIONS QUI INFLUENT SUR LA CAPACITÉ DE SERVICE d’un CHEMIN DE FER.
On peut dire d’une manière générale que la capacité de service d’un chemin de fer dépend : 1° des conditions d’établissement de la voie ; 2° des ressources du service d’exploitation
1° Tracé : Courbes et rampes . — Les fortes rampes, les courbes nombreuses diminuent la vitesse et produisent une détérioration plus rapide de la voie et du matériel roulant. Toutefois, sous le rapport militaire, on n’a pas à se préoccuper des courbes; elles ne présentent à ce point de vue spécial aucun inconvénient particulier, d’autant plus que les trains militaires ne marchent jamais avec une très-grande rapidité. A. l’égard des pentes , il suffit, quand elles ne dépassent
pas 1/000, d’une force de traction triple de celle qui est nécessaire en terrain horizontal ; mais lorsqu’elles sont plus fortes, elles ne peuvent être parcourues qu’à l’aide de machines de renfort ou de locomotives spéciales comme au Semering , par exemple , où l’on trouve des pentes de 1/àO.
Si l’on ne veut ou si l’on ne peut augmenter la force de traction, il faut alors diminuer le poids des trains ou les fractionner, ce qui est d’ailleurs inévitable sur un grand nombre de sections qui ne comportent en moyenne que la moitié du chargement ordinaire des trains. En outre, les fortes rampes entraînent toujours une plus grande consommation d’eau et de combustible.
Il résulte de ces considérations que les tracés en pays de montagnes ou de collines, dans lesquels les rampes et les courbes dominent, sont susceptibles d’une somme de service relativement moindre que ceux qui se développent dans des conditions topographiques plus favorables.
Les désavantages inhérents aux chemins en pays montueux sont encore augmentés par cet inconvénient, que les stations y manquent souvent de l’eau nécessaire, et que par suite les machines ne peuvent pas déployer toute leur action.
Dans les voies ferrées de cette nature, plus les ressources en eau sont abondantes, plus on peut employer pour le franchissement des rampes des locomotives puissantes, de telle sorte qu’il est possible alors de ramener le mouvement aux proportions normales des
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autres sections de la ligne. Mais dans les pays dépourvus d’eau, les fortes pentes forment de véritables défilés qui arrêtent toute circulation considérable, et le mouvement général est forcément réduit aux proportions que comporte celte partie du parcours.
Eu résumé, les conditions du tracé n’exercent une influence sur les facultés de service de la voie ferrée que :
1° Si la quantité des wagons à frein disponibles est insuflisante pour pourvoir les trains d’un nombre de freins proportionné à leur chargement. Dans les chemins de montagnes, ces freins doivent être pour chaque train, dans le rapport du 1/6 des essieux; dans les sections horizontales, 1 frein suffit pour 20 essieux au moins.
2“ Si le tracé présente des rampes d’une pente inusitée qui nécessitent l’emploi de locomotives spéciales , et que le nombre de ces machines existantes ou disponibles soit inférieur aux besoins.
2° Nombre des voies. — L’organisation tout entière du service d’une ligne est réglée sur la nécessité de faire marcher, sur le parcours, des trains dans les deux sens; la condition essentielle d’une exploitation à la fois active et sûre est donc que ces trains se croisent régulièrement et de manière à perdre le moins de temps possible.
Pour les chemins à deux voies, la solution de cette question n’offre aucune difficulté; sur de semblables ligues, le nombre des trains que l’on peut mettre eu
mouvement n’a d’autres limites que les ressources en personnel et en machines, l’abondance des stations à eau, l’espace et le temps nécessaire pour rassembler le matériel, charger et décharger les voitures. Sur les chemins à une voie au contraire, le croisement des trains n’est possible qu’aux stations. Si un train descendant 1 par exemple, part d’une station A pour se rendre à la station suivante B , le train montant 2 ne pourra quitter la station B qu’après l’arrivée du train 1, et le train descendant 3 ne sera dirigé sur B qu’après l’arrivée en A du train 2. L’intervalle entre les départs des trains 1 et 3 est donc égal au double du temps nécessaire pour parcourir la distance de A à B, et par suite l’intervalle entre les trains sera d’autant plus grand que la distance entre les points A et B sera plus considérable.
Il en résulte que la distance entre les stations d’évitement constitue la donnée fondamentale sur laquelle on règle la marche des trains et que (abstraction faite des autres considérations) le minimum du temps qui doit séparer les deux trains de même sens est égal au double du temps nécessaire pour parcourir la plus longue section à voie simple comprise entre deux gares d' évitement.
C’est en partant de cette base que l’on pourra calculer ensuite le mouvement, pour la ligne tout entière.
En Autriche, l’éloignement maximum entre dcuxstations de croisemeut est généralement de 19 kilomètres. Or, le double trajet d’uii train marchant avec la vitesse des transports militaires (22 à 27 kilomètres à l’heure) demande par conséquent 1 heure 28 minutes; les
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rampes, les retards, les intempéries atmosphériques permettent de porter ce temps à 2 heures ou 2 heures i/k ; on peut donc poser en règle générale que sur une ligne à voie simple on ne pourra expédier, dans une période de 21 heures , plus de douze à seize trains de même sens.
Ce chiffre sera rarement atteint et jamais il ne pourra être dépassé ; mais, d’autre part, si l’on se trouvait dans l’impossibilité d’arriver à un mouvement qui se rapproche au moins du nombre indiqué, il faudrait alors l’attribuer à des causes autres que le croisement des trains.
Ainsi qu’il vient d’être dit , la circulation totale sur la ligne est subordonnée à la plus grande section à voie simple; c’est donc sur cette considération que l’on devrait se régler pour le choix des points de croisement; mais il en est rarement aiusi, au grand désavantage des intérêts militaires.
En ce qui concerne les chemins qui sont en partie seulement à deux voies, le service dont ils sont susceptibles au point de vue militaire ne peut être évalué audessus de celui d’une ligne à voie unique, car pour les grands transports de troupes, il faut prendre pour base de l'évaluation du mouvement général des trains la section de la ligne ou (dans le cas ou 1 on emploie plusieurs lignes) celle de ces lignes qui ne comporte que la circulation la plus restreinte, à moins cependant que l’on ne puisse remédier à cette infériorité par de grandes ressources en matériel ou par tout autre moyen auxiliaire. En effet, s’il en était autrement, des
arrêts et des accumulations de troupes se produiraient inévitablement aux points intermédiaires.
Néanmoins les chemins établis en partie à deux voies offrent une facilité de mouvement plus considérable quand les sections à voie simple n’ont que peu d’étendue et qu’elles ont un profil longitudinal facile.
On peut encore parer jusqu’à un certain point aux désavantages des lignes ou des sections de lignes à voie simple , en rassemblant dans les stations d’évitement, plusieurs trains expédiés à intervalles moindres que le temps de parcours et en les faisant partir ensuite dans l’un ou l’autre sens, par groupes de deux ou trois à espacement plus court (1/4 d’heure, par exemple); mais dans beaucoup de stations d’évitement, l’emploi prolongé de ce mode d’expédition occasionnerait promptement un encombrement produit par le défaut d’espace pour les trains ainsi accumulés, de sorte que l’avantage que l’on en espérait deviendrait plutôt apparent que réel.
Puis, si après avoir franchi cette section, il fallait de nouveau fractionner ces trains (que l’on nomme trains doubles ou triples), ce moyen deviendrait non-seulement difficile, mais même entièrement impraticable, surtout sur les longues lignes qui n’ont que des tronçons à deux voies, s’il fallait faire passer de nombreux trains de sens inverse , car alors l’arrêt subi à chaque section à voie simple irait en se répétant et en augmentant toujours.
Enfin il est à remarquer encore que le temps pendant lequel une section à voie simple est occupée par
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un train double ou triple, oblige à mettre entre les trains de même sens un intervalle plus considérable que la durée ordinaire du parcours d'un train simple; les quatre ou les sixlrains de sens inverse demanderont, pour revenir au point, de départ, d’abord un temps double de celui du parcours, plus le double de l’écartement maximum qui sépare les trains d’un même groupe. Pour les trains triples, par exemple, dont les éléments se suivent à intervalle d'un quart d’heure, le temps nécessaire pour la durée du mouvement comporterait déjà une augmentation d’une heure sur les trains simples.
Sur les lignes dont la majeure partie est à double voie, on peut encore l’aire usage d’une autre méthode pour atténuer les inconvénients des sections à voie unique; ce moyen consiste à réunir par deux, dans les stations d’évitement , les trains de même sens et à leur faire franchir ensuite le tronçon à voie simple en attelant ensemble les deux locomotives, ou, si cela est nécessaire, à l’aide d’une puissante machine de renfort.
De cette manière, on doublera à temps égal le nombre des trains qu’il sera possible d’envoyer d’une station de croisement à la station suivante , mais ce procédé ne saurait être appliqué qu'à des trains faibles et légers ; pour les convois militaires qui doivent être chargés à plein et qui se composent ordinairement d’un grand nombre de voitures, il occasionnerait une détérioration très-onéreuse des machines , parce que plusieurs locomotives réunies ne peuvent pas développer toute leur force et qu’un train ne doit pas
comprendre plus d’un certain nombre d’essieux (1).
Puis ce moyen auxiliaire lui-même présente encore un autre inconvénient qui consiste dans la nécessité de séparer ensuite les trains accouplés , ce qui , dans la continuation du mouvement, pourrait amener un arrêt complet de la circulation.
Si maintenant on considère en outre que le temps perdu pour les croisements qui n’existent pas sur les chemins à deux voies, s’élève souvent, même sur les lignes où le service est le mieux réglé, au tiers de la durée totale du parcours ; et que sur les lignes à voie double, la circulation peut être plus active, parce qu’il devient inutile, comme pour les lignes à voie simple, d’ajouter toujours au temps nécessaire au trajet un petit délai pour regagner les retards, on voit d’une façon évidente combien est fâcheuse rinfluenceexercée par les voies uniques sur l’intensité de la circulation, surtout quand la ligne a une grande étendue.
3° Capacité des gares. — A. Voies de service dans les gares. — Après les voies de la ligne , il faut s’occuper encore du nombre des voies dans les stations.
Pour pouvoir satisfaire aux besoins des grands transports militaires, chaque station intermédiaire en laquelle des croisements pourront avoir lieu, doit être pourvue au moins, outre la voie principale, de deux
(1) D’après les règlements sur le service d'exploitation des voies , ferrées, dans le cas même d’un tracé facile, un train ne doit pas se composer de plus de 200 essieux pour la vitesse des machines à marchandises et de 100 essieux pour la vitesse des machines à voyageurs.
voies d’évitement ayant chacune la longueur d’un train. Sur les lignes simples, cette condition est plus essentielle encore que sur celles à voie double, parce que les encombrements de trains peuvent s’y produire plus facilement.
Quant aux gares principales qui sont affectées à l’embarquement des troupes, elles doivent présenter une surface assez vaste et un nombre de voies assez considérable pour permettre d’abord de former et de manœuvrer les trains et aussi de les garer pour le chargement, le déchargement et l’inspection technique du matériel.
Pour évaluer si les voies d’une gare d’embarquement suffiront aux nécessités du mouvement journalier , il faut considérer que la formation des trains militaires exige déjà un temps assez considérable et emploie plusieurs voies, que chacun de ces trains doit être prêt au moins une demi-heure avant le moment du départ, que l’inspection du matériel revenant à vide demande souvent plusieurs' heures , qu’indépendamment des deux voies principales, les communications avec les maisons de chauffe, les dépôts de combustible et les réservoirs doivent rester libres, et enfin que les trains doivent toujours pouvoir passer des voies latérales sur la ligne principale au moyen d’un simple changement de voie et sans avoir à recourir aux plaques tournantes.
Une station qui aurait à expédier chaque jour douze trains militaires chargés devrait présenter un espace suffisant pour permettre le stationnement de cinq ou
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six trains qui pourront s’v trouver soit en formation, soit en charge; or, comme il y a peu de gares qui soient en état de répondre à ces exigences, il est plus avantageux d’entreprendre la formation et le chargement des trains, en mémo temps dans plusieurs stations qui ne soient pas trop éloignées les unes des autres, à moins cependant que la station d’embarquement elle-même ne possède une gare de marchandises séparée et disposée de manière à rendre facile rembarquement des troupes; dans ce cas, celle-ci serait affectée à la cavalerie , à l’artillerie et aux équipages, tandis que la gare des voyageurs servirait à l’infanterie.
Dans les points de raccordement de plusieurs chemins de fer, comme à Vienne par exemple, où les différentes gares communiquent entre elles, on trouve dans leur emploi simultané de très-grandes facilités pour le chargement des trains.
B. Emplacement pour la formation des troupes. — 11 eût été très-désirable que lors de l’établissement des gares principales, on ait eu le soin de ménager un espace suffisant pour la formation des troupes; mais les frais considérables qu’entraînerait un tel développement font que d’ordinaire on laisse de côté cette considération.
D’ailleurs, quand les abords des quais sont faciles et que la disposition des voies permet de procéder sans interruption à rembarquement, la gare peutdéjàêtre considérée comme remplissant les conditions nécessaires.
C, Voies d accès aux gares. — Il est une autre condition encore pour permettre d’exécuter sans interruption de grands transports de troupes; c’est que l’accès des gares soit facilité par de bonnes voies de communication. Cette condition est presque toujours remplie à l’égard des grandes gares centrales, les besoins du transit ordinaire étant d’accord en ce point avec les intérêts militaires.
On peut conclure de ce qui précède que les principales difficultés qui pourront s'opposer à ce qu’il soit tiré tout le parti possible des voies ferrées pour les transports militaires, proviendront de ce que l’on n’aura pas tenu compte des considérations énoncées ci-dessus relativement k l’étendue des gares et à leur aménagement ; mais c’est surtout quand il s’agit de faire partir brusquement et en une seule fois, une grande quantité de troupes pour la transporter dans le plus bref délai et à l’aide de tout le matériel disponible, sur un point donné, que la capacité de la gare de départ et de celle d’arrivée acquiert une importance capitale et forme alors la condition essentielle de la possibilité du mouvement. Dans ce cas, en effet, il faut avant tout pouvoir réunir on même temps, au point d’arrivée comme au point de départ, tout le matériel roulant qui doit être employé (ou au moiusla majeure partie), et pour cela il est indispensable d’avoir un nombre suffisant de voies de service communiquant entre elles et avec la voie principale.
Quand le service d’exploitation est réglé d’après une circulation régulière et uniforme des trains, il est établi
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eu principe que les voitures qui reviennent à )a station de départ sont visitées et celles qui sont trouvées en bon état sont de nouveau reformées en trains ainsi que nous l’expliquerons plus loin. Beaucoup de personnes pensent que cette opération pourrait avoir lieq dans une station séparée, d’une étendue suffisante et située à proximité du point d’embarquement ou de débarquement, mais il faudrait alors que l’on tint constanupput préparée une réserve de voitures.
Par l’établissement d’une semblable station d’inspection, on éviterait, il est vrai, l’encombrement dans la gare elle-même, mais d’un autre côté cette décentralisation augmenterait les difficultés du service d/e l’exploitation; ce n’est donc que d’après la nature particulière des circonstances que l’on pourra apprécier s’il y aurait avantage à former une de ces stations; mais on peut dire, en règle générale, qu’il ne faudra recourir à ce moyen de dégager la gare de départ que lorsque celle-ci ne remplira pas les conditions nécessaires sous le rapport de l’étendue et du nombre des voies, et qu’il sera impossible de remédiera ces inconvénients par quelque moyeu facile et efficace.
Moyens d'embarquement. — Les moyens d’euibarqueraent ordinairement employés sont: 1" Les quais perpendiculaires ou parallèles ; 2° les magasins de marchandises (1).
(1) La reproduction des paragraphes relatifs aux moyens d’embarquement nous a semblé inutile, le règlement français sur le transport des troupes donnant à ce sujet toutes les indications nécessaires.
(Note du traducteur.)
Temps nécessaire pour T embarquement. — Le temps nécessaire pour charger un train militaire dépend d’un graud nombre de circonstances et particulièrement de l’aménagement des gares et du plus ou moins d’expérience des troupes et du personnel ; il est donc fort difficile de donner des indications précises à cet égard. On peut cependant admettre que si toutes les dispositions préliminaires sont bien prises et si les moyens d’embarquement sont bien disposés (notamment sous le rapport de la longueur des quais), il faudra depuis le commencement de l’opération jusqu’au moment où le train sera prêt à marcher: pour un bataillon d’infanterie: une demi-heure; un escadron de cavalerie: trois quarts d’heure; une batterie d’artillerie, au moins une heure un quart à une heure et demie en raison du temps nécessaire pour caler et amarrer les voitures.
5° Stations-têtes. — On désigne sous ce nom les gares dans lesquelles les traius arrivants sont obligés, pour continuer leur route, de refaire une partie du chemin déjà parcouru. Telles sont par exemple, à Vienne, les gares du Sud et de l’Ouest par rapport aux lignes Vienne-Trieste et Vienne-Linz; Prérau pour les lignes Prérau-Olmutz et Prérau-Cracovie, etc.
Ces stations, quand elles forment un point intermédiaire sur une ligne de circulation militaire, nuisent à la régularité, à la certitude et à la rapidité des transports, car non-seulement elles doublent le mouvement à la station et occasionnent par conséquent des encombrements plus fréquents, mais encore les trains devant
partir par la direction dans laquelle ils sont arrivés, elles obligent à faire exécuter de nombreuses manœuvres aux voitures.
Cependant on ne peut pas toujours éviter l’établissement de ces gares de tête, tantôt parce que la continuation directe de la ligne ferait rencontrer de grands obstacles de terrain ou entraînerait des dépenses trop considérables, tantôt parce que les exigences du mouvement commercial ne permettaient pas d’adopter un emplacement plus éloigné, tantôt enfin parce que les directions des diverses lignes qui viennent converger à la gare indiquaient forcément le choix de la position.
Néanmoins, dans la plupart des cas, on peut parer aux inconvénients que présentent ces stations par l’établissement de voies de raccordemeut tracées à une distance plus ou moins grande de la gare et reliant entre elles les deux lignes principales.
6° Stations a eau. — Le nombreet la situation des stations à eau exercent une très-grande influence sur la somme de service que l’on peut attendre d'une voie ferrée. Eu général, ces stations sont calculées d’après les besoins de la circulation normale et quand celle-ci doit % subir une augmentation considérable, il faut d’abord examiner si elles peuvent suffire à l’accroissement des besoins et, dans le cas contraire, comment on pourra se procurer la quantité d’eau nécessaire.
On peut considérer les circonstances comme trèsfavorables quand il est possible de faire face à la consommation au moyen de ressources artificielles, ou
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même en apportant l’eau nécessaire, ainsi que cela a lieu quelquefois pour la circulation ordinaire.
Un transport militaire prolongé, quand même il n’augmenterait que très-peu la circulation normale, occasionne déjà une dépense d’eau plus considérable, car les trains militaires, remorqués par de lourdes machines à marchandises, consomment, en raison de leur chargement considérable et de leur marche leute, une plus grande quantité d’eau.
Ainsi, par exemple, une locomotive qui trahie un convoi militaire de 100 essieux consomme, pour une vitesse de 23 à 27 kilomètres à l’heure et y compris les temps d’arrêt, de 96 à 162 pieds cubes d’eau selon les rampes du chemin; c’est donc une moyenne de 130 pieds cubes; or, les stations à eau étant le plus souvent espacées de 15 à 23 kilomètres, la consommation d’une semblable machine entre deux stations à eau consécutives peut être évaluée à 100 pieds cubes, soit 50 ou 60 quintaux (25 à 30 quintaux métriques).
Si l’on compare ceschiffres avec la capacité des réservoirsquiest ordinairement de 700 pieds cubes dans les stations principales, mais qui dans les autres stations dépasse rarement à à 600 pieds, on voit que si leur contenu n’était pas renouvelé, la plupart des réservoirs seraient épuisés après le passage de sept trains militaires.
Un mouvement plus actif est donc subordonné nonseulement à la contenance des réservoirs, mais encore au temps nécessaire pour les remplir. Ce temps varie de trois à dix heures suivant le cubage du réservoir.
l'abondance de l’eau, et selon que l’on fait usage de pompes à vapeur ou de pompes à bras.
En prenant une moyenne, on peut évaluer de 100 à 110 pieds cubes la quantité d’eau réunie en une heure dans le réservoir d’une station intermédiaire ; c’est àpeude chose près ce que consomme une machine en une heure (arrêts compris), c’est-à-dire pour aller d’une station à eau à la station à eau suivante.
Il en résulte que les ressources d’une petite station suffisent tout au plus à alimenter une machine par heure et que par conséquent on ne pourra pas y faire passer plus de vingt-quatre trains par jour ; en d’autres termes, les besoins des machines ne permettront pas généralement sur une ligne une circulation journalière de plus de vingt-quatre trains.
Si l’on répartit ce mouvement également entre les deux directions, on voit que pour un transport réglé et basé sur le retour régulier et le réemploi du même matériel, on peut considérer le chiffre do douze départs comme le maximum du service journalier que comporte la majeure partie des voies ferrées, d’autant plus que l’excédant de capacité des réservoirs des grandes stations ne peut pas être compté et doit être réservé l>our l’alimentation des machines de réserve et de renfort.
On pourrait aussi activer notablement l’exploitation en attribuant aux machines, des stations alimentaires dont les ressources en eau seraient proportionnées à la capacité des tenders qui varie entre 100 et 150 quintaux d’eau ; toutefois, sur une ligne exclusivement
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affectée au service militaire, l’augmentation de mouvement journalier que l’on pourrait ainsi réaliser ne serait jamais aussi considérable que dans les circonstances ordinaires, attendu que les trains de voyageurs ou les trains mixtes consomment deux ou trois fois moins d’eau que les trains militaires, et que, par conséquent, ils permettent de changer plus facilement l’assignation entre les diverses stations à eau.
On peut conclure de tout ce qui précède que les conditions vraiment essentielles desquelles dépendent l’activité et quelquefois môme la possibilité des transports militaires sur une grande échelle, résultent nonseulement des bonnes conditions de la voie elle-même, maisencore et surtout des ressources sutïisantes en eau.
En général, les grandes lignes possèdent, il est vrai, des stations à eau suffisantes pour alimenter sans difficulté autant de trains que l’on peut en former dans un transport continu basé sur le retour régulier et l’emploi répété du môme matériel (c’est-à-dire dans les transports de la première catégorie) ; mais les circonstances sont toutes différentes quand il faut procéder au départ subit et pour ainsi dire par à-coup d’une grande quantité de troupes, car alors des trains en grand nombre se succèdent rapidement et à peu d’intervalle. Pour remplir, par exemple, les tenders de vingt trains partant de la station où commence le mouvement, il faut une quantité d’eau d’environ iiOO pieds cubes représentant la contenance totale de six ou sept réservoirs ordinaires; or, les plus petites stations ne possèdent qu’un réservoir, celles qui sont plus considérables en
ont deux en moyenne; il faudrait donc que durant la période de passage des vingt trains, le contenu de ces réservoirs fût renouvelé de six à sept ou de trois à quatre fois, ce qui exige un débit auquel la plupart des stations ne pourraient satisfaire, quand même la période de passage comprendrait un laps de temps de vingt à vingt-quatre heures.
On voit donc que ce mode de transport anormal est nécessairement borné à des limites assez restreintes, même quand les gares offrent toutes facilités pour la disposition du matériel, si la station d’embarquement n’est pas située dans le voisinage d’un cours d’eau qui peut, soit par des tuyaux de conduite bien disposés, soit par des pompes, lui amener un volume d’eau considérable.
Il nous reste maintenant à indiquer les moyens à employer pour suppléer au manque d’eau. Ces moyens se réduisent (en tant que les circonstances locales le comportent) à apporter l’eau à l’aide de seaux, de voilures d’arrosage, de pompes à feu, etc., et eucore ce procédé ne peut-il être employé qu’à la condition que la station soit située à peu de distance de la prise d’eau. Tel est, par exemple, le cas des gares qui sont construites sur le bord des rivières; trois ou quatre fortes pompes à feu garnies de longs tuyaux peuvent fournir à tous les besoins s’il existe des réservoirs suffisants pour recueillir l’eau ainsi amenée.
Mais quand la station à alimenter ne se trouve pas dans la situation précédente, les expédients auxiliaires qui viennent d’être indiqués ne peuvent plus procurer
aucun avantage réel ; ainsi , par exemple, si la station était éloignée de deux kilomètres du point d’approvisionnement, il faudrait pour amener jusqu’au réservoir la quantité d’eau nécessaire, 4000 hommes et un pareil nombre de seaux ou trente fortes pompes à feu avec une longueur considérable de tuyaux et 4 ou 500 hommes de service, plus, dans l’un comme dans l’autre cas, un pareil nombre d’hommes de réserve pour relever alternativement les travailleurs.
7° Combustible. — Dans l’évaluation des services que • peut rendre un chemin de fer, la question du combustible mérite une attention particulière, car ordinairement, autant pour ménager l’espace que par mesure d’économie, l’administration ne tient prête que la quantité de combustible nécessaire pour assurer pendant quelques semaines le service ordinaire. Si la circulation devient plus active , les approvisionnements devront être augmentés et il faudra apporter le charbon de divers points plus ou moins éloignés, au moyen de trains spéciaux; il en résulte que si ce transport n'a pas eu lieu avant l’époque fixée pour le mouvement des troupes, le nombre des trains militaires qui auraient pu être expédiés chaque jour subira nécessairement une diminution.
On devra donc toujours tenir la main à ce que ces approvisionnements soient complétés en temps utile et à ce que les dépôts nécessaires soient établis le long du parcours. On y veillera surtout quand le combustible devra être amené de points éloignés ou menacés.
On ne doit pas oublier aussi que certaines lignes emploient le bois, tandis que d’autres font usage de la houille (coke) pour chauffer les machines dont la construction varie dans ces deux cas ; tant que l’on n’appliquera pas à toutes les locomotives une disposition qui permette de les chauffer indifféremment avec l’une ou l’autre de ces matières, on ne pourra se servir des machines à bois sur une ligue à charbon (et réciproquement) que si l’on a eu préalablement le soin de disposer sur cette ligne des dépôts de combustible correspondant. Or, comme plusieurs jours seraient nécessaires pour allerehercher cet approvisionhement dans des dépôts presque toujours éloignés, on voit que cette méthode serait inapplicable quand il s’agit d’organiser inopinément le transport rapide et immédiat d’une quantité considérable de troupes; mais quand le transport, bien que considérable et de longue durée, sera régulier, il deviendrale plus souvent superflu d’employer un moyen de chauffage autre que celui dont on fait ordinairement usage sur la ligne en question, parce que dans ce cas les locomotives affectées à cette ligne suffisent presque toujours à l’augmentation des besoins.
Pour évaluer approximativement la quantité de combustible nécessaire soit pour l’ensemble d’un chemin, soit pour une station ou une locomotive, on peut prendre pour base des calculs les chiffres suivants : une machine à marchandises appelée à traîner sur une voie horizontale un poids de 1 2 000 à 20 000 quintaux à raison de 23 à 27 kilomètres à l’heure, consomme
par mille (7586 m ,00) courant de 150 à 300 livres de bon coke ou 1/3 de corde de bois dur d’une longueur de O”, 94, et elle a besoin en moyenne de reprendre un complément de combustible après chaque trajet de 90 à 115 kilomètres. *
8“ Matériel roulant. — Le matériel roulant nécessaire aux transports militaires ne diffère pas en général de celui qui est em ployé pour le service ordinaire, car dans les deux cas, des hommes, des chevaux et du matériel de diverse nature forment l’objet du transport. Cependant pour satisfaire complètement aux exigences militaires et pour pouvoir être employé de la manière la plus utile, ce matériel doit répondre à un grand nombre de conditions qui influent notablement sur le degré des services que l’on peut attendre d’une voie ferrée.
A. Locomotives. — En ce qui concerne les locomotives, il esta remarquer qu’ordinairement les transports militaires en exigent un nombre relativement plus considérable que le service ordinaire; cela tient en partie à ce que la régularité indispensable dans la marche des trains militaires qui sont ordinairement très-chargés, rend nécessaire une plus grande quantité de machines de réserve dans les stations intermédiaires.
En outre, dans un transport de troupes considérable et d’une certaine durée, la moyenne des machines en réparation (qui pour un service normal s’élève de 20
à 25 0/0 et sur quelques lignes dépasse môme 30 0/0) subit, en raison des circonstances anormales, une augmentation très-sensible que l’on a peine à couvrir par un redoublement de travail dans les ateliers.
Une condition essentielle pour arriver à conduire à bonne fin des mouvements militaires consiste à ne pas exiger des machines un déploiement de force trop considérable. Le meilleur moyen d’arriver à ce résultat est de ne faire usage, pour le transport proprement dit, que de ces fortes locomotives à marchandises dont une seule sullit pour remorquer un train militaire; les machines plus faibles (au nombre desquelles il faut ranger les locomotives à voyageurs) sont réservées soit pour le service intérieur des gares , soit comme locomotives de réserve ou comme machines auxiliaires pour les fortes rampes, etc.
L’expérience a montré que quand on attelait plusieurs locomotives à un train, il y avait une diminution d’un tiers de la force totale ; ce système est donc peu économique et ne devra jamais être adopté en principe; il constitue un moyen d’exception applicable seulement sur les petites sections du parcours qui, en raison des difficultés de leur tracé, obligeraient sans cela à réduire le chargement des trains à un poids moindre que celui que comporte le reste de la ligne.
Tout ce qui vient d’être dit se lie intimement avec les considérations relatives à la vitesse de marche et au poids des trains qui font l’objet des paragraphes suivants :
a. Vitesse de marche. — Beaucoup de personnes croient que la durée du transport dépend de la vitesse démarché, car, disent-elles, avec une marche plus rapide les troupes arrivent plus tôt à destination et le retour du matériel au point de départ est plus prompt.
Cet avantage, qui se produit réellement quand on ne considère qu’un petit nombre de trains, serait contrebalancé par des inconvénients, des dangers même, si la circulation devenue très-active devait faire usage d’une rapidité de marche beaucoup plus grande que celle des trains de marchandises.
Les trains rapides (et dans ce nombre il faut comprendre même ceux qui marchent avec le minimum de vitesse des trains de voyageurs, c’est-à-dire 34 kilomètres à l’heure) exigent une réduction dans le poids du chargement, et pour expédier une même quantité de troupes il faudrait donc plus de trains ; or, plus le nombre des trains qui marchent simultanément sur une ligne est considérable , plus la circulation est difficile et incertaine , surtout sur les sections à voie simple.
Si maintenant on veut bien considérer encore que l'observation rigoureuse du tableau arrêté pour le service constitue la condition fondamentale de toute exploitation régulière, et que le plus souvent chaque dérogation à ce tableau dérange l’itinéraire de plusieurs trains et peut par suite amener fréquemment une perturbation dans les dispositions adoptées pour l’exploitation et les approvisionnements , on demeurera convaincu que pour les grands transports militaires, on ne
peut admettre qu’une vitesse permettant non-seulement d’expédier des trains chargés au maximum, mais encore de parer aux petits retards qu’il est toujours impossible d’éviter entièrement.
Il résulte des diverses expériences faites jusqu’ici que l’on peut adopter, comme répondant aux bases posées ci-dessus , une vitesse absolue de 17 à 18 minutes par mille (7 kilomètres 1/2) pour les chemins en pays de montagnes et pour tous ceux à voie simple, surtout si les évitements sont distribués d’une façon incommode; sur les autres lignes cette vitesse peut être portée à 14 ou 15 minutes par mille. On peut évaluer en outre à 2 ou 3 minutes par mille les petits arrêts exigés par le service, sans compter les haltes plus longues nécessitées par le fractionnement des trains , lè changement des machines, les repas des troupes et les repos ; de telle sorte que l’on peut fixer à 28 ou 27 kilomètres par heure , selon les rampes et les autres conditions de la voie, la vitesse moyenne par heure des trains de transport.
Nous verrons plus loin s’il ne serait pas possible de modifier avantageusement ces résultats.
b. Poids des trains. — Dans le calcul du poids des trains, il faut prendre pour base le travail moyen d’une machine à marchandises sur toute l’étendue de la section à parcourir.
Sur une ligne généralement horizontale, ces machines jæuvent traîner en moyenne 100 essieu*, c’est-à-dire le nombre de voitures suffisant pour un
bataillon, un escadron, une batterie (ou les 3/4 d’une batterie, suivant son espèce) et leurs accessoires ; sur une ligne à profil accidenté, ce nombre descendrait à 70, 60 et même 50 essieux. La proportion de cette diminution est donnée par cette considération que, par exemple, une locomotive à marchandises qui peut entraîner, en moyenne, un poids total de 7680 quintaux sur une rampe de 1/200 ne pourra plus traîner que 5760 quintaux sur une rampe de 1/150 et seulement 3840 quintaux si la rampe atteint 1/00.
On voit d’après cela que, comme nous avons déjà eu l’occasion de le dire , l’emploi des locomotives de renfort est non-seulement avantageux quand son application est limitée à quelques rampes isolées et non pas à un long parcours, mais qu’en outre dans ce cas il donne encore le moyen de tirer le meilleur parti de la force des machines.
Il résulte de ce qui précède :
1° Que dans les dispositions relatives aux grands transports de troupes, il est d’une nécessité essentielle d’évaluer et de fixer d’une manière précise le poids des transports dans le but de ménager la force de traction.
2° Qu’en conséquence il ne faut pas s’opposer au fractionnement des bataillons, escadrons, etc., quand les chemins ne comportent que de faibles chargements, à la condition toutefois de veiller soigneusement à ce que les fractions de corps laissées en arrière soient embarquées sur le train suivant , et à ce que chaque subdivision emmène toujours avec elle ses chevaux et ses voitures. )
3° Que pour diminuer les à-coups du mouvement dans le cas où plusieurs chemins sont employés pour former une grande ligne de transport, on prendra pour base de la force des transports le chargement maximum que comporte la section la moins favorable du parcours; à moins cependant que l’on ne puisse compenser la différence, en recourant au fractionnement des trains ou à une augmentation de force motrice aux points difficiles.
c. Influence des conditions météorologiques sur la vitesse et le chargement des trains. — Dans la fixation de la vitesse et du chargement des trains, il faut encore tenir compte de certaines conditions météorologiques particulières.
Les vents violents, les orages, une pluie fine, le verglas, la neige, les gelées blanches diminuent notablement l’action des machines et opposent à la circulation régulière des trains des obstacles souvent difficiles à surmonter.
C’est un nouveau motif pour que dans les grands transports militaires, dont l’exécution régulière dépend surtout d’une grande exactitude dans la marche des trains, on prenne rigoureusement pour règle dans le poids à donner au chargement, l’action moyenne et non le maximum de force de la machine ; on peut aussi en conclure que généralement les chemins de fer sont susceptibles de moins de service en hiver que dans la bonne saison.
d. Changement de machines. — Les voies ferrées
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sont partagées en relais pour le changement de locomotives. Ces stations-relais sont espacées en plaine de 75 h H 5 kilomètres et en pays de montagnes de 45 à 75 kilomètres.
Dans la répartition des machines entre les différentes stations-relais, on se règle, quant au nombre des machines, sur les besoins de la circulation ordinaire, et quant à leur force, sur l’espèce des trains qu’elles auront à remorquer et sur le profil de la section qu’elles auront à parcourir.
Au moyen de cette organisation, on arrive à tirer le meilleur emploi de la force propre des diverses machines, à les répartir d’une manière très-commode dans les maisons de chauffe pour la chauffe et le nettoyage, à réaliser une économie dans le chauffage et à régler dans une juste proportion le service et le repos des chauffeurs et des mécaniciens. Mais, d’un autre côté, cette disposition du matériel entraîne la nécessité, quand la circulation ordinaire doit subir une augmentation, d’examiner soigneusement si les locomotives qui se trouvent à la station-relai suffisent à cet accroissement de mouvement. On peut s’en assurer facilement par un calcul comparatif entre le nombre des trajets aller et retour que doit faire journellement chaque locomotive et le temps nécessaire à ce double trajet; on voit alors si la différence, c’est-à-dire le nombre d’heures restant libres, suffit pour le repos nécessaire au personnel et pour la remise en état des machines.
e. Emploi des locomotives sur des lignes ou des sec-
lions de ligne autres que celles sur lesquelles elles sont ordinairement en service. — Ainsi que nous venons de le dire, les locomotives d'une voie ferrée suffisent ordinairement pour faire face au maximum de circulation sur cette ligne. Cette condition est d’autant plus nécessaire et avantageuse que l’emploi auxiliaire de machines empruntées à d’autres lignes présente toujours quelques difficultés qui demandent au moins un certain temps pour être surmontées.
Pour que des locomotives puissent faire le service sur des lignes ou des sections de ligne auxquelles elles ne sont pas ordinairement affectées, elles doivent satisfaire aux deux conditions suivantes, indépendamment de la nécessité déjà signalée d’un approvisionnement de combustible de même nature que celui qu’emploie la machine, quand celle-ci n’est pas construite de manière à pouvoir chauffer indifféremment au bois et au charbon (et ce cas se présente encore quelquefois).
1° Les dimensions de la machine doivent être telles qu’elle puisse passer facilement sur ou sous les différents ouvrages delà ligne nouvelle qu’elle doit desservir. Cette condition, qui concerne surtout la cheminée, n’est pas toujours satisfaite.
2° Le mécanicien doit avoir une connaissance exacte, théorique et pratique, de la section à parcourir ; il doit en outre être parfaitement au courant du mode de signaux adopté.
Il est hors de doute qu’il y a sur chaque ligne un certain nombre de mécaniciens qui connaissent nonseulement uue section de la ligne, mais le parcours
tout entier; mais sur des chemins étrangers il leur faudra toujours un temps de service pratique plus ou moins long suivant les conditions du tracé, avant que l’on puisse leur confier en toute sécurité la conduite d’un train militaire.
Quant aux parties de lignes tracées en pays de montagnes (comme le Semering, par exemple) qui exigent l’emploi de locomotives spéciales, il est évident qu’elles ne permettent jamais l’usage des machines étrangères à cette section du parcours.
f. Service des mécaniciens sur des locomotives qu'ils ne connaissent pas . — Il y a toujours quelques difficultés à faire monter une locomotive par un mécauicien qui ne la connaît pas, car le maniement particulier de chaque machine exige une certaine habitude que l’on ne peut acquérir que par des épreuves répétées.
Il ne faudra donc recourir à ce moyen que dans des cas exceptionnels, par exemple quand on manque de mécaniciens pour les machines de réserve, ou lorsque l’on ne croit pas pouvoir se fier au personnel en service.
B. Voitures.
a. Conditions que doivent remplir les voitures au point de vue militaire. — Indépendamment des considérations techniques, générales, communes à toute bonne construction, auxquelles elles doivent satisfaire, les voitures des lignes ferrées employées dans un but militaire doivent encore remplir les conditions suivantes :
1” Les différentes espèces de voitures doivent réunir
les moyens les plus propres à faciliter le transport des troupes de tonies armes, et du matériel dé toute nature.
2“ Le chargement et le déchargement doivent pouvoir se faire dans le moins de temps possible.
3° Chaque voiture doit être en état de supporter une charge avantageuse.
4° Les voitures d’une ligne quelconque doivent pouvoir être employées indifféremment sur tous les chemins avec lesquels elle est en communication, au moins dans l’étendue de l’État.
En ce qui concerne le premier point, il faut remarquer tout d’abord que sur aucune voie terrée le nombre des wagons à voyageurs ne sufûra aux besoins d’un grand transport de troupes et qu’il sera toujours indispensable, dans certains cas, de recourir à l’emploi des wagons à marchandises couverts pour faire voyager les hommes ; on ne devra pas hésiter à faire usage de Ge moyen, mais seulement lorsqu’il sera bien démontré que le nombre des voitures à voyageurs est notoirement insuffisant.
' Les wagons à marchandises que l’on affectera au transport des hommes et des chevaux devront offrir tous les aménagements nécessaires à la sûreté et au bien-être des troupes; le temps ordinairement assez court dont on peut disposer pour les préparatifs des grands transports de troupes ne suffira pas pour permettre d’exécuter toutes ces dispositions, car un seul train formé de wagons à marchandises et destiné à porter de l’infanterie, nécessite 250 bancs à dossier ; il faut, en outre, confectionner et poser dans les wagons
à hommes et k chevaux, plusieurs milliers de barres de fermeture, souvent aussi placer les anneaux d’attache pour les chevaux, etc. ; toutes opérations qui ne peuvent se faire dans un court délai et qui auraient en outre pour conséquence de produire un encombrement de matériel aux stations où se trouvent les ateliers.
Il parait donc indispensable de préparer pendant la paix une partie de ces accessoires et d’en former des dépôts dans les principales stations d’embarquement; de cette manière, si des transports se produisent inopinément, on pourra disposer sans retard les premiers trains, et pendant ce temps on pourvoira au surplus des besoins en employant tous les ouvriers disponibles k la confection de ce qui fait défaut.
D’après les expériences faites jusqu’ici et afin d’éviter des dépenses trop considérables, on a fixé pour chaque ligne cet approvisionnement pour le transport des hommes au dixième des wagons couverts k marchandises et k un dixième aussi pour le transport des chevaux.
b. W agons à chevaux (1).
c. Wagons pour le transport des pièces et des voitures.
d. Règles d observer pour obtenir le meilleur emploi du
(1) Le Règlement, après avoir discuté les avantages et les inconvénients du transport par wagons couverts et par wagons découverts, conclut en faveur des premiers, sans toutefois renoncer absolument aux seconds.
Les indications données par l’Instruction française sur ce sujet nous ont fait penser qu’il serait superflu de reproduire m extenso les considérations de l’ouvrage autrichien. ( Note du traducteur.)
matériel roulant. — On ne pourra tirer le meilleur parti du matériel et organiser avec certitude un transport coutinu, que par une circulation régulière et alternative, laquelle n’est possible qu’à la condition de répartir soigneusement et par portions égales, entre les différentes journées du mouvement, les troupes des diverses armes et principalement celles qui comprennent des chevaux et des voitures ; de telle sorte que, par exemple, l’artillerie et les équipages, au lieu de former plusieurs départs consécutifs, alternent par petites fractions avec les trains d’infanterie et de cavalerie.
En outre, il faut veiller aussi à ce que les transports de chevaux qui consomment toujours une quantité considérable du matériel disponible, et qui par suite ont souvent recours aux wagons à plate-forme, ne se fassent pas exclusivement au moyen de ces wagons, caralorson ne serait plus assurédu matériel nécessaire pour embarquer les voitures.
e. Avantage de pouvoir employer indistinctement le matériel roulant de plusieurs lignes. Conditions nécessaires. — . Dans le cas où des circonstances militaires exceptionnelles exigent l’emploi simultané do plusieurs chemins de fer dont l’ensemble doit former alors une grande ligne de transport, il est souvent indispensable et toujours très-avantageux de pouvoir faire marcher indifféremment, sur toute l’étendue de celte ligne, le matériel de l’un quelconque des chemins de fer affectés au mouvement,
Déjà, quand la circulation est très-active, l’accumu-
hü
lation du matériel aux points extrêmes de la ligne totale de transport peut donner lieu à de grandes difficultés ; mais ces difficultés seraient encore doublées sous le rapport du temps, du travail et de l’espace nécessaires, si, par suite de changements de voitures aux points de jonction des diverses lignes partielles, il devenai nécessaire d’opérer des transbordements. En conséquence, il faut faire parcourir aux transports militaires le plus grand espace possible sans changement de train.
Néanmoins ce principe a une limite quand l’ordre du service est calculé sur l'emploi périodique et répété du même matériel; cette limite, qui flotte ordinairement entre 190 et 285 lieues (100 à 150 milles), est donnée par cette condition que le temps nécessaire pour le trajet aller et retour des wagons doit être proportionné à la quantité du matériel de transport dont on dispose, si l’on vdUt obtenir le maximum de service de la ligne dont il s’agit.
Ce passage du matériel d’une ligne sur une autre ligne, tout en donnant la faculté d’égaliser le mouvement de transport sur les différents chemins qui composent la ligne totale, offre encore cet avantage considérable de mettre certaines voies ferrées qui n’ont qu’un matériel peu considérable, en état d’élever leur circulation militaire à la hauteur des ressources qu’elles possèdent sous tous les autres rapports.
De cette manière, on arrivera non-seulement à remplir une des conditions capitales dont dépend la somme des services que les chemins de fer peuvent rendre au point de vue militaire, mais encore on aura toute faci-
lité, le cas échéant, pour évacuer sans retard le matériel toujours si coûteux, des sections menacées par les opérations de guerre.
Il est à peu près inutile de faire entrer en compte les ressources que l’on pourrait tirer, sur une grande ligne de transports militaires, de l’emploi auxiliaire du matériel des voies ferrées non comprises dans celte ligne, quand on a à transporter, soit une armée, soit seulement un nombre considérable de troupes. En effet, dans un cas semblable, ces lignes secondaires concourent ordinairement d’une manière assez active à amener les troupes des diverses provinces, pour qu’il leur soit impossible de se priver pendant un temps assez long d’une partie notable de leur matériel.
Mais quand il s’agit d’un mouvement momentané et pour ainsi dire local, l’augmentation de matériel que l’on peut se procurer par l’adjonction des moyens de transport des lignes voisines devient alors fort précieux, car le nombre des trains que l’on peut mettre en circulation n’est plus limité que par les ressources des stations à eau et l’étendue des gares de départ et d’arrivée. Toutefois il faut considérer que l’accumulation dans une gare d’une telle masse de matériel, nécessitera souvent des mesures particulières de sûreté, notamment dans le cas de troubles populaires.
Quant à la question de savoir jusqu’à quel point il convient de faire franchir à ce matériel roulant les frontières de l’État, on ne saurait émettre à cet égard une opinion générale, car tout dépendues rapports politiques et militaires avec les pays limitrophes. Tous les
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chemins de fer de l’Europe centrale ont d’ailleurs une largeur de voie uniforme ; ainsi se trouve satisfaite la condition fondamentale qui permet d’employer sur une ligne quelconque le matériel d’une autre ligne ; la Russie seule fait exception à cette règle. Jusqu’à ce jour, ses chemins de fer qui viennent se relier au réseau européen ont une voie plus large, probablement dans le but militaire d’arrêter ainsi la circulation des voitures étrangères.
Outre cette largeur uniforme de la voie, la possibilité de faire passer le matériel d’une ligne sur une autre ligne est encore soumise à plusieurs conditions qui dépendent de la construction des voitures et de la voie et (il est presque inutile de le dire) d’une jonction ferrée entre les deux lignes; ces conditions [sont les suivantes:
1° Raccordement direct des diverses lignes; ces lignes peuvent être raccordées, soit directement, soit par l’intermédiaire d’une station-tête; ces dernières stations n’offrent par elles-mêmes aucun obstacle au passage des wagons d’une ligne sur une autre, mais elles doivent être cependant l’objet d’une attention particulière en ce sens que, dans un grand transport militaire, Un transbordement peut devenir nécessaire aux approches d’une station de cette nature, quand elle est dans une mauvaise situation ou qu’elle ne présente qu’une étendue restreinte.
Ce transbordement deviendrait encore plus inévitable si le passage du matériel ne pouvait se faire qu’au moyen de plaques tournantes.
2° Mode d’attache des voitures offrant toute la sécurité nécessaire; égal écartement des tampons.
3° Espacement convenable des essieux entre eux. L’écartement des essieux, quand ils ne sont pas mo^ biles, peut avoir pour conséquence d’empêcher totalement ou du moins de rendre périlleuse la circulation sur un chemin à fortes courbes, des voitures construites pour un chemin d’un tracé plus rectiligne.
6° Un nombre de wagons à freins en rapport avec la configuration de la voie.
5° Largeur convenable des cercles des roues. — Pour pouvoir marcher sur des voies à fortes courbes, les wagons doiventavoirdesrouesd’uue largeurde 0 m ,130 au moins. 11 résulte des renseignements pris à cet égard que cette condition est remplie non-seulement par les voitures des diverses lignes autrichiennes, mais encore par celles de tout le réseau allemand.
G 0 Conformité des dimensions des wagons avec celles des différents ouvrages de la voie ferrée. — L’emploi réciproque et simultané du matériel de diverses lignes ne peut avoir lieu qu'il la condition que les voitures auront des dimensions telles qu’elles puissent passer sur ou sous les differents ouvrages de la voie ferrée sur laquelle on veut les employer.
En ce qui concerne les wagons, l’obstacle provient rarement des dimensions mêmes de la caisse qui satisfont généralement à la condition ci-dessus; il faut le chercher plutôt dans une trop grande saillie des parties accessoires telles que les marchepieds, les guérites des gardes-freins, les lanternes placées sur certaines voi-
tures. A l’égard de la voie, les obstacles se trouvent le plus souvent dans la trop grande hauteur des escaliers, la saillie trop considérable des chantiers, le voisinage trop immédiat des manches à eau, le manque de hauteur ou de largeur des portes et des ponts qui coupent la ligne ferrée, etc. — Ces obstacles peuvent avoir pour conséquence, soit d’empêcher entièrement la circula tion, soit seulement de ne pas permettre l’ouverture des portières dans le voisinage immédiat des objets mentionnés ci-dessus. .
Souvent il suffit de quelques centimètres pour rendre totalement impossible l’emploi d’un matériel étranger, tandis que dans d’autres cas, au contraire, on peut facilement remédier à des différences beaucoup plus considérables. Ainsi par exemple, les marchepieds, les escaliers trop saillants sont aisément diminués; les lanternes trop élevées sont enlevées ainsi que leurs supports; les quais en bois sont détruits s’ils ne sont pas indispensables pour le chargement; souvent aussi on pourra tourner des constructions fixes; ainsi des gares à voyageurs d’une entrée trop étroite pourront être évitées, soit en faisant usage des voies latérales, soit môme, en cas de besoin, en construisant des lignes provisoires d’évitement.
Quoi qu’il en soit, il sera toujours bon, avant d entreprendre un grand transport militaire, de relever exactement les profils des lignes a employer, car le matériel roulant des [chemins de fer est sujet à des transformations continuelles.
9° Personnel. — La sécurité générale du service d’exploitation et surtout le fonctionnement régulier d’une circulation anormale prolongée dépendent principalement du nombre, de la capacité et de l’accord des agents du mouvement, de la traction et des surveillants inférieurs.
En général, l’effectif de ce personnel est réglé d’après la circulation ordinaire, il deviendra donc insuffisant quand le mouvement devra être soutenu pendant longtemps au point extrême que comportent les ressources en matériel et les conditions d’établissement de la ligne ; et pourtant on ne peut pas exiger des compagnies qu’elles entretiennent en temps de paix un nombre d’employés supérieur aux besoins courants.
Cependant la différence même qui existe entre la nature des transports militaires et la circulation ordinaire, et quelques dispositions préliminaires intelligentes, offriront presque toujours le moyen de faire face à cette insuffisance de personnel. Et tout d’abord, il faut bien se persuader que le meilleur moyen pour arriver à diminuer la tâche du personnel et à en tirer néanmoins tout le parti possible , consiste dans l’observation exacte et consciencieuse de tous les principes relatifs à l’exécution des grands transports.
Un mouvement extraordinaire, entrepris avec précipitation et que le manque de temps n’a pas permis de régler avec soin jusque dans ses plus petits détails, astreint les employés à une telle dépense de force physique et morale qu’au bout de peu de temps il se produit un relâchement général et souvent aussi un
découragement complet ; la régularité du mouvemen t est laissée au hasard, et alors commencent des confusions inextricables et des retards qui dépassent de beaucoup le temps que l’on avait cru gagner par cette organisation précipitée.
Si. au contraire, toutes les mesures nécessaires ont été arrêtées avec calme et méthode, on arrivera à obtenir un mouvement aussi actif au moyen du même personnel , parce qu’alors sa tâche sera beaucoup moindre.
Le service le plus pénible porte sur les chefs de stations et surtout des stations d’embarquement et de débarquement, puis sur les divers employés de ces stations, entin sur le personnel des trains et notamment sur les chauffeurs.
En règle générale , quand le service de ces divers agents doit se prolonger au delà d’un jour, la somme du travail que l’on peut demander ne doit pas dépasser la proportion de 2/3 de travail pour 1/3 de repos; et même avec cette proportion, si les transports doivent durer plus d’un mois, il faudra de temps en temps recourir à quelques encouragements , tels que récompenses ou témoignages de satisfaction.
Plus le mouvement sera considérable, plus il sefa nécessaire d’exciter par un stimulant moral un redoublement d’efforts intellectuels et physiques chez un personnel habitué à un service fixe et limité.
Les mesures de rigueur ne devront être employées que dans des cas particuliers, car généralement elles éloigneront du but cherché plutôt qu’elles ne le feront atteindre.
Suivant le plus ou moins de temps dont on dispose, on peut recourir aux moyens suivants pour se procurer le personnel auxiliaire nécessaire :
Kn ce qui concerne les mécaniciens, on peut, en cas de besoin, se procurer des ressources supplémentaires en faisant appel à ceux des lignes non employées; mais cela exige toujours un certain temps , parce qu’il faut d’abord que ces hommes se familiarisent avec une ligne qui leur est inconnue.
D’ailleurs, d’autre part, les grands transports militaires permettent de tirer un très-grand parti du personnel d’une voie ferrée, attendu que les machines sont réparties autant que possible à distances égales et que les relais sont plus espacés que dans le service ordinaire, quand toutefois les stations dont on veut faire choix présentent les dispositions voulues.
A l’égard du reste du personnel des trains, on obtient immédiatement un grand allégement de besoins par ce fait que les trains militaires n’étant soumis pendant le parcours à aucun chargement dans leur composition et dans leur chargement , il n’est besoin de leur affecter qu’un nombre de conducteurs de moitié inférieur à celui des convois ordinaires. Il suffira, pour chaque convoi , de deux conducteurs, plus le nombre d’hommes nécessaire pour la manœuvre des freins. En dernier recours, on peut d’ailleurs employer comme personnel auxiliaire les ouvriers de la voie ou les emballeurs, momentanément sans ouvrage, et même s’il y a urgence, des soldats auxquels il suffirait de quelques leçons et d’un peu de pratique,
Quand le service est de courte durée, on peut, en cas de nécessité, réduire au 1/4 de la durée du service le temps de repos à accorder au personnel des trains ; mais cette proportion devra toujours être considérée comme le maximum du travail exigible.
Enfin quand la circulation est très-active, il devient encore indispensable de donner des auxiliaires aux cantonniers et aux agents inférieurs des stations, surtout si la ligne n’a qu’une voie ; il faut aussi augmenter le nombre des travailleurs chargés de l’entretien de la ligne et des ouvriers employés dans les ateliers de réparation.
10° Signaux. — Il serait presque impossible d’arriver à une circulation à la fois régulière et sûre, si les divers agents du personnel actif n’avaient le moyen d’échanger rapidement entre eux des signaux conventionnels.
Ces signaux sont obtenus par des procédés optiques, acoustiques ou électriques. D'après leur destination, ils peuvent être classés en deux catégories principales :
a. Ceux qui ont pour objet d’établir une communication entre les diverses stations.
b. Ceux qui servent à faire correspondre les cantonniers et les autres agents inférieurs avec les stations et avec les trains.
Pour la première catégorie, on emploie ordinaire- . ment le télégraphe électrique et exceptionnellement seulement la cloche-signal.
A l’égard des télégraphes, il est à remarquer que,
dans le cas de grands mouvements militaires, le personnel ordinaire pourra devenir insuffisant et qu’il sera alors nécessaire de l’augmenter ; mais cette augmentation ne présente aucune difficulté en raison du grand nombre de concurrents qui se préparent constamment à entrer dans le service télégraphique.
Tous les autres signaux appartiennent à la seconde catégorie.
Il serait d’un grand intérêt militaire que cette question des signaux fût étudiée avec soin, ce qui amènerait nécessairement des perfectionnements reconnus très-nécessaires. En effet, dans les départs inopinés, sur les lignes à voie simple surtout et quand le temps a manqué pour arrêter complètement l’ordre du service, un système de signaux conventionnels, bien organisé et pouvant fonctionner en toutes circonstances, constitue une des conditions indispensables pour éviter les accidents et permettre d’amener, avec certitude et sans retard, les troupes à destination.
EMPLOI DES CHEMINS DE FER POUR LES GRANDS TRANSPORTS MILITAIRES
Modes divers de transports. — D’après la distinction établie précédemment [voyez chap. I), on peut ap-
(1) Il est bon de remarquer que sur le réseau français, il y a encore 35,2 pour 100 de lignes à voie simple contre 6û,8 pour 100 de lignes à double voie. (N. Dü T.)
pliquer deux méthodes dans l’emploi des chemins de fer pour les grands transports militaires, suivant qu’il s’agit de concentrer successivement, et d’après un calcul préalablement fait, un nombre facultatif de troupes, ou de transporter rapidement et à l’improviste, d’un point à un autre, une quantité de troupes d’un effectif déterminé.
Dans le premier cas, on emploie le transport par mouvement continu; dans le second cas, on a recours au transport par échelon.
L’emploi simultané de ces deux modes de transport ne pourrait être justifié que par l’urgence de circonstances exceptionnelles, car chacun d’eux neutraliserait les avantages de l’autre, et le résultat général demeurerait inférieur à ce que l’on aurait pu obtenir par l’usage exclusif d’une seule des deux méthodes.
1* Transport par mouvement continu. — a. Définition. — Ce mode d’exploitation consiste à former avec le matériel de transport, entre le point de départ et le point d’arrivée, une sorte de chaîne mobile et continue dont les divers éléments, espacés aussi également que possible, sont séparés entre eux par un intervalle réglé sur les conditions de croisement des trains.
Par ce moyen, non-seulement on évitera l’encombrement des gares toujours si préjudiciable au service, mais encore on aura toute facilité pour organiser une circulation égale et continue, puisque les trains vides qui reviennent sans cesse au point d’embarquement ne
gênent pas le départ des trains chargés, et que chaque train partant est immédiatement remplacé . par un train de retour.
b. Intervalle entre les trains. — L'intervalle qui doit séparer les trains dépend principalement de la position des points de croisement et de la quantité de matériel , dont on dispose.
La répartition des stations à eau n’a qu’une importance secondaire, car, en principe, les intervalles calculés d’après les deux facteurs énoncés ci-dessus ne permettent pas un mouvement supérieur aux ressources de ces stations.
L’intervalle est subordonné à la quantité de matériel, en ce sens qu’il diminue ou qu’il augmente suivant que le nombre des trains qui se trouvent sur le circuit est plus ou moins considérable.
Pour déterminer l’iutervallo qui doit séparer deux trains, on calcule le rapport qui existe entre la longueur du circuit et le nombre des trains qu’il est possible de former avec le matériel dont on dispose ; on divise le premier nombre par le second et, en substituant à la longueur du circuit le temps nécessaire pour le parcourir, on obtient le résultat exprimé en temps.
L’intervalle ainsi calculé ne présente toutelois qu’une donnée générale pouvant servir à régler les départs successifs des trains; il ne doit être considéré comme base du calcul relatif au nombre des trains à expédier en vingt-quatre heures que tout autant que ce nombre ne descendra pas au-dessous du minimum
indiqué par la position des croisements et les conditions de sécurité ; mais de fait il n’y a pas nécessité essentielle à ce que les trains se suivent à des distances exactement égales.
Il paraît au contraire plus avantageux de régler le service d’après les conditions de croisement (et, quand cela est nécessaire, d’après les ressources des stations à eau), de telle sorte que les départs et les arrivées aient lieu de jour, et pour cela il sera nécessaire de diminuer l’intervalle entre un certain nombre de trains et de l’augmenter pour les autres.
Des deux facteurs qui servent à déterminer l’intervalle des trains, il est bien entendu qu’il faut toujours prendre pour base celui qui exerce l’action la plusresirictive, c’est-à-dire celui qui exige un espacement plus considérable entre les trains.
Sur les lignes à voie unique, cette influence déterminante est produite plutôt par les conditions de croisement, qui sont difficiles à changer, que par le nombre de trains que l’on peut former, car, en ce qui concerne celui-ci, un surcroît de matériel permet toujours, en cas de besoin, de l’augmenter jusqu’à concurrence du mouvement auquel la ligne serait en état de faire face sous tous les autres rapports.
c. Mouvement journalier. — Le nombre des trains chargés qui peuvent être expédiés chaque jour dépend du temps qui doit séparer les trains; il s’obtiendra aisément en cherchant par une simple division combien de fois ce temps est contenu dans vingt-quatre heures.
Il s’ensuit que le mouvement journalier sera d’autant plus grand que les conditions de croisement seront plus favorables, ou que la quantité de matériel disponible sera plus considérable relativement au temps de parcours du circuit.
d. Nécessité de pouvoir, en cas de besoin , diminuer la durée de parcours. — En raison de la double action exercée parla quantité du matériel et par la durée du parcours, on doit faire en sorte de diminuer autant que possible ce dernier facteur; à cet effet, la vitesse de marche ne devra jamais être inférieure à la vitesse maximum que comportent les trains militaires, et les baltes seront toujours limitées au plus strict nécessaire ; le meilleur moyen d’y arriver est de chercher toujours à faire coïncider les arrêts nécessités par le service avec les haltes exigées pour les distributions et les autres considérations militaires, et de régler toutes choses de telle sorte que, quoique très-courtes, ces haltes suffisent néanmoins aux besoins des troupes.
e. Etendue du circuit. Détermination de sa longueur. — Le temps nécessaire au parcours du circuit dépend aussi de sa longueur, que l’on aura soin de prendre toujours aussi grande que possible, afin de diminuer le nombre des transbordements.
Cette longueur est cependant limitée par cette considération qu’au bout de quarante-huit heures environ de voyage, hommes et chevaux ont besoin d’un jour de repos; si donc on prenait un circuit plus long, il faudrait compter ce séjour dans le temps du trajet, ce qui augmenterait considérablement celui-ci et par
conséquent la durée totale du transport, et ce qui en outre pourrait amener facilement un encombrement dans plusieurs stations et même un arrêt général de la circulation.
Ainsi, quand on ne pourra arriver à destination en deux jours, temps pendant lequel les trains militaires parcourent environ 265 ou 285 lieues, le trajet total sera divisé en deux ou plusieurs circuits suivant sa longueur, et un mouvement continu sera organisé séparément sur chacune de ces sections avec un nombre de trains proportionné.
Le fractionnement de la ligne totale en plusieurs circuits est nécessaire, surtout sur les chemins à voie simple, parce que, quand le trajet est long, les trains sont exposés à tant de cas fortuits que l’on ne peut plus compter sur le retour exact du matériel vide, condition essentielle dans le mode de transport dont il s’agit.
Ce fractionnement n’est pas désavantageux par luimême du moment qu’il coïncide avec un débarquement indispensable pour faire reposer la troupe, car alors qu’il y ait ou non changement de voiture, les choses restent au même état. Si donc un repos nécessitant un déchargement pouvait être accordé aux troupes déjà après un trajet d’un jour, les circuits pourraient aussi être établis à raison d’une durée de parcours de vingt-quatre heures seulement pour les trains chargés.
Toutefois ceci ne peut s’appliquer qu’aux transports d’infanterie; en ce qui concerne la cavalerie, l’artil-
lerie et le train des équipages, l’embarquement et le débarquement toujours si difficiles des chevaux, font une loi de leur faire continuer le voyage d’une seule traite et sans transbordement, aussi loin que possible, c’est-à-dire pendant deux jours consécutifs au moins, si l’on ne peut arriver en moins de temps à destination.
En outre, dans la fixation de la longueur à donner au circuit, on devra tenir compte de cette considération, que généralement les transports militaires comprennent des troupes de toutes armes et que pour arriver à faire le meilleur emploi des diverses catégories de voitures disponibles, il faut, au lieu d’expédier ces troupes successivement par arme, les fractionner au contraire entre les différentes journées du mouvement, proportionnellement à leur effectif total.
Pour arriver à ce résultat, on ne prendra pas un circuit plus court que celui qui a été indiqué pour les transports de la cavalerie, de l’artillerie et du train, c’est-à-dire que son étendue minimum sera donnée parla distance qui peut être parcourue en deux jours avec la vitesse des trains militaires, soit làO à 150 milles (265 à 285 lieues).
Si cette distance concorde avec le maximum de circuit calculé d’après les conditions énoncées d’autre part, on pourra la considérer comme la mesure exacte de la longueur à donner à ce circuit, à moins que le terme du transport ue soit plus rapproché ou mieux encore que la distance entre les points extrêmes du parcours ne dépasse que d’une petite longueur la me-
sure indiquée, auquel cas on pourrait alors aisément ne faire qu’un seul circuit.
f. Dispositions préliminaires pour un transport par mouvement continu. — Avant d’entreprendre le mouvement, il est indispensable d’arrêter d’abord avec soin toutes les dispositions préliminaires y relatives, savoir :
Tableau du service. — Il faut tout d’abord établir un tableau militaire du service de transport en tenant compte des différentes règles posées précédemment, et en prenant pour base le maximum de service dont la ligne est susceptible au point de vue militaire.
Les tableaux de service organisés pour la circulation ordinaire ne répondent en aucune façon aux exigences de ce nouvel usage de la ligne ferrée, attendu que la marche, soit des trains de voyageurs, soit des trains réguliers de marchandises, est réglée sur des besoins tout différents de ceux d’une grande exploitation militaire, et que la circulation en temps ordinaire n’atteint que fort rarement le maximum des trains que la ligne comporterait en raison des conditions de son établissement. Ces tableaux de service ne peuvent pas être établis en quelques heures; c’est un travail long, qui demande une grande exactitude et qui emploie bien des jours, sans compter encore le temps nécessaire après son achèvement pour permettre au personnel tout entier de la ligne, y compris même les cantonniers, d’en prendre une connaissance complète.
Il serait donc très-désirable que ces tableaux fussent établis déjà à l’avance d’après les éventualités possibles, et qu’ils fussent toujours tenus en rapport avec les modifications de l’exploitation.
Direction du service des transports : comité central ; direction de la ligne ; commandements d’étapes. — Une autre condition essentielle à l’exécution régulière d’un transport par mouvement continu, consiste dans une bonne organisation de la direction du service, afin d’établir eutre les diverses parties du service d’exploitation une concordance qui permet seule à celle-ci de produire toute son action.
A la tête de tout le service doit se trouver un comité central qui réunit dans une seule main l’ensemble de l’organisation et de l’exécution aussi bien sous le rapport militaire que sous le rapport technique ou économique.
Ce comité central se compose d’un officier supérieur (autant que possible un officier supérieur d u corps d’étatmajor), des chargés d’aflaires des lignes employées et d’un commissaire du gouvernement pour les chemins de fer. Les dispositions adoptées dans chaque État pour les transports militaires, ainsi que diverses autres circonstances incidentes, peuvent d’ailleurs modifier cette composition. Ce comité s’établit au point où se trouve le plus grand nombre des compagnies ou des commissions secondaires avec lesquelles il doit être en rapport.
lia création de cet organe central, c’est-à-dire la
réunion dans une seule main de touteo qui a trait aux transports, est le seul moyen d’arriver à prendre avec exactitude toutes les dispositions préliminaires du mouvement et à éviter ensuite les lenteurs dans son exécution ; si en effet plusieurs commissions devaient concourir à un même mouvement de troupes, il leur faudrait opérer dans une entente commune, ce qui aurait pour résultat déplacer l’une quelconque d’entre elles dans la dépendance des autres, car aucune n’aurait la libre disposition de son matériel et ne pourrait par suite apprécier avec exactitude ce qu’elle serait en état de faire en un temps donné.
On conçoit aisément que tout projet de transport exécutable deviendrait impossible dans des circonstances où tout serait laissé au hasard, où la régularité, l’exactitude de l’exploitation, en un mot toutes les conditions essentielles d’un mouvement continu se trouveraient mises en question.
11 faut aussi, dans les grands transports militaires, renoncer entièrement à la méthode ordinaire de fixer les itinéraires d’un commandement territorial à un autre; il est indispensable que les dispositions de marche arrêtées par une commission deviennent également exécutoires sur toute l’étendue du parcours.
Pour l’exécution du transport, le comité central doit avoir sous ses ordres plusieurs organes secondaires que l’on peut désigner sous les noms de directions des lignes et de commandements d’étapes ou commissions locales.
Les premières ne sont nécessaires qu’autant que l’on
organise en même temps plusieurs grandes lignes de transport; elles ont alors pour mission d’assurer, cha- . cune sur sa propre ligne, l’entière exécution des ordres du comité central, et surtout de tenir la main à l'observation régulière du tableau du service et de surveiller tout ce qui a rapport aux embarquements et aux subsistances.
Chacune de ces directions ne se compose que d’un officier d’état-major et d’un agent du service d’exploitation, qui doivent entretenir des rapports continuels avec l’administration de la Compagnie. Cette direction s’établit en un des points importants de sa ligne, et de préférence dans la principale station d’embarquement.
Quand le temps dont on dispose avant le commencement du mouvement le permet, cette commission devra parcourir la ligne qui lui est affectée, afin de vérifier de visu la nature des établissements (gares, entrepôts), les dispositions prises et de remédier à ce qui fait réellement défaut.
Les commandements et étapes ou commissions locales ont la surveillance spéciale de la marche régulière du mouvement; on les établit en conséquence dans les principaux points d’embarquement; ces commissions sont sous les ordres immédiats de la direction de la ligne ou quand il n’en existe pas, du comité central. Elles sont formées d’un officier et d’un employé (le chef de station); quand leur résidence est en même temps un lieu de distribution ou de repos, on leur adjoint un agent des subsistances et un agent de l’État.
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La création de ces commandements d’élapes ou commissions locales offre surtout un grand avantage dans le mode de transport par mouvement continu, * parce que celui-ci exige que l’on donne une attention toute particulière au bon état des troupes et qu’il faut conséquemment que les dispositions relatives aux distributions et aux repos soient réglées du mieux possible et que la ligne du transport soit organisée comme une véritable ligne d’étapes ordinaires (1).
Quoique les divers membres des commissions que nous venons d’énumérer aient une égale action et que leurs rapports réciproques soient ceux d’une complète égalité, cependant, en raison du but purement militaire de T institution, la direction des affaires doit appartenir au représentant de l’armée dans les discussions et dans les conférences de la commission.
Rapports des chefs militaires avec la commission des transports. — Les indications données au sujet des diverses commissions de transport doivent être suivies avec la plus grande ponctualité, non-seulement par les divers agents et employés des lignes ferrées, mais aussi par les troupes et par leurs chefs.
(1) Dans l’Instruction sur les transports de troupessur les chemins de fer autrichiens, il n'est pas fait mention des commandements d'étapes, parce que ordinairement ils ne portent cette désignation que quand ils sont établis en pays étranger. La création de commissaires locaux, et les attributions qui leur sont données, remplacent, autant qu’il est nécessaire dans l’intérieur, l’institution des commandements d'étapes. Ce réglement passe aussi sous silence les directions de ligne, parce que, pour les transports intérieurs, leurs fonctions peuvent toujours être remplies facilement par le comité central.
Une infraction étant commise, c’est inutilement que ses auteurs chercheraient à la réparer par des précautions supplétoires quand une fois la régularité de l’exploitation serait dérangée, et le calcul auquel elle a servi de base et qui peut avoir pour objet un but militaire très-important, serait détruit en totalité ou en partje.
Si par exemple, et sous prétexte qu’il n’en voit pas la nécessité, un commandant de transport refusait d’employer telles ou telles autres voitures ou s’il voulait faire embarquer ses chevaux à raison de quatre seulement par wagon au lieu de six, ou si encore il refusait de débarquer au moment fixé, cela pourrait très-bien amener comme conséquence une suspension dans la marche réglementaire des trains, et par suite l’arrêt de tout un service organisé à grand’peine.
Il deviendrait impossible de faire porter une responsabilité sur les divers agents chargés de la direction du transport si, pour éviter les incidents de cette nature, on ne posait en règle invariable : que tout commandant d’une troupe voyageant en chemin de fer doit se conformer, sans avoir égard à la différence de position ou de grade, aux ordres et aux indications des commissions des transports et des officiers préposés à l’exécution, et que sous le rapport militaire, le comité central ne doit recevoir des ordres que de l’autorité militaire supérieure.
Durée des préparatifs de transport. — Quelque r 5
complètes qu'aient été les dispositions préliminaires, il faudra toujours encore plusieurs jours à partir du moment où la compagnie a été avisée du transport, pour que celui-ci puisse commencer à s’exécuter par mouvement continu.
Ainsi, il faut en premier lieu réunir le matériel roulant dans les gares principales et l’approprier à son nouvel usage ; car on n’a pas oublié que la plupart des lignes ne possèdent que dans une faible proportion (1/10) les accessoires nécessaires pour organiser le transport des hommes et des chevaux par les wagons à marchandises, et qu’il faudra donc tout d’abord compléter ce qui manque sous ce rapport.
Puis, souvent les wagons à marchandises sont en circulation sur des lignes étrangères éloignées, et des conventions particulières qui peuvent exister entre les compagnies, relativement à l’emploi réciproque de leur matériel, ne permettront pas toujours de les enlever immédiatement à la circulation ordinaire qui continue encore sur les autres points du réseau.
Puis enfin, les transports de marchandises ne peuvent être arrêtés que peu à peu, car il faut achever d’expédier tout ce qui se trouve dans les magasins au moment où l’on notifie la cessation du service ordinaire; l’équité envers le public en fait un devoir, comme aussi l’intérêt militaire, qui a tout avantage à ce que les entrepôts soient mis à sa disposition entièrement libres.
Ordinairement les compagnies indiquent un délai de dix jours comme leur étant nécessaire pour arrêter
successivement la circulation des marchandises, rassembler le matériel et l’approprier aux conditions d’un transport militaire.
Toutefois ce délai doit être considéré comme un maximum, quoique d’autre part il soit cependant incontestable que jusqu’à un certain point, plus on laisse de temps pour les préparatifs, plus on peut compter sur une exécution assurée et répondant au but.
Dans le cas où des considérations politiques ou stratégiques demanderaient que ce délai fût abrégé, on pourrait commencer le transport deux ou trois jours apiès 1 avis préalable, si le tableau du service a été établi à 1 avance et si le chiffre de 1/10 pour 100 du matériel fixé pour les accessoires d’aménagement existe réellement ; toutefois, dans ce cas, le mouvement journalier sera moindre que celui que l’on aurait pu obtenir dans le cas précédent.
Dans de semblables circonstances, on suppléera aux dépôts de vivres, que l’on n’aurait pas eu le temps d’établir aux points principaux de stationnement, par une distribution faite à l’avance aux troupes, par un appel aux cantiniers ou par tout autre moyen pratique facile.
Plus la préparation préalable aura été complète, plus les délais préliminaires à l’exécution du transport seront courts, ce qui offre en outre l’avantage de pouvoir tenir le mouvement secret presque jusqu’au moment où il commence; on arrive ainsi à remplir du mieux possible et aussi complètement que par une marche sur les routes ordinaires, les trois conditions
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essentielles de toute manœuvre stratégique, savoir :
certitude dans les calculs, secret et promptitude.
2° Transport par échelons. — Dans ce mode de transport, on expédie successivement, avec le moins d’intervalle possible et sans se préoccuper des croisements, autant de trains que l’on peut en former avec le matériel dont on dispose immédiatement.
a. Différence entre le transport par échelons sur une ligne à voie simple et sur, \ une ligne à voie double. — La rapidité avec laquelle les trains peuvent se succéder est soumise à des différences notable selon que le transport par échelons s’exécute sur une ligne à voie simple ou double. Dans ce dernier cas, les trains vides pouvant toujours rétrograder sans obstacle sur leur point de départ, le transport par échelons devient une sorte de transport par mouvement continu dans lequel on aurait diminué les intervalles entre les trains; les règles générales qui vont être données pour les échelons concernent donc principalement les lignes à voie simple, mais il sera toujours facile d’en déduire l’application aux lignes à voie double.
b. Règles générales du mouvement par échelons sur les lignes à simple voie. — Les trains chargés se suivant très-rapidement, les croisements avec les trains remontant avide seront impossibles ou du moins ils ne pourront être réglés d’avance ; ils se feront accidentellement dans l’une ou l’autre des gares du parcours; on ne pourrait donc, sans interrompre la continuité du transport, chercher à remplacer régulière-
ment dans la station d’embarquement les trains partants par des trains revenant à vide. Pour effectuer leur retour, ces derniers devront profiter des circonstances et marcher aussi longtemps que possible; mais il leur arrivera fréquemment d’être obligés d’arrêter entièrement leur mouvement.
Dans de semblables conditions, il est impossible à l’administration même la plus expérimentée, de préciser le moment où les voitures expédiées pourront revenir pour être employées de nouveau, et celui où le supplément de matériel demandé aux autres sections de la ligne pour rallier la station d’embarquement.
Dans un transport par échelons, on ne serait donc en état de compter sur une augmentation de ressources produite par l’emploi réitéré du même matériel, qu’à la condition de couper le mouvement par plusieurs interruptions assez longues, ce qui aurait l’inconvénient d’être tout à fait contraire au but même que l’on se propose en faisant usage de ce mode de transport.
Il faut donc avoir réellement et dès le principe le complet du nombre de trains nécessaires d’après la force du transport; si par suite du retour en temps utile et du réemploi d’une partie du matériel déjà expédié, un ou plusieurs trains devenaient superflus, on ne pourrait considérer cette circonstance que comme une heureuse exception, maison ne devrait jamais la faire entrer à l’avance dans l’évaluation des ressources.
Le matériel de transport dont on peut immédiatement disposer est toujours assez restreint, il donne
donc tout naturellement la limite de la force du transport que l’on pourra entreprendre ; en d’autres termes, l’effectif des troupes à transporter ne peut pas être facultatif et indéterminé comme dans la méthode du mouvement continu ; on ne pourra opérer que sur une quantité de troupes déterminée, arrêtée à l’avance d’après le but que l’on a en vue.
Il en résulte que, dans le système des échelons, la quotité du matériel disponible influe d’une manière capitale sur l’effectif des troupes que l’on pourra transporter.
La capacité des gares d’embarquement et de débarquement a également une grande importance, car o’est du nombre de trains que l’on peut garer en même temps que dépend celui des trains qui peuvent partir et arriver dans un temps douné, ou, en résumé, le total des départs successifs.
Dans les transports par échelons, on ne pourra que rarement prendre à l’avance les dispositions préliminaires pour réunir le matériel nécessaire; il reste donc à évaluer sur quelle quantité de trains on peut toujours compter en toutes circonstances : à cet égard, on doit admettre eu principe que dans chaque gare tête de ligne (ces gares sont ordinairement dans les villes les plus importantes), on trouvera toujours en voitures immédiatement disponibles, ou pouvant au moins être réunies en quelques heures, de quoi suffire à la circulation d’un jour, plus une réserve de un ou de deux trains complets. Ce matériel peut tûrmer, suivant les conditions de la circulation, huit, dix et jusqu’à douze
trains sur lesquels on pourra toujours compter avec certitude, si toutefois les convois de voyageurs et ceux de marchandises ont été supprimés, non-seulement à partir du commencement du transport, mais même depuis la réception de l’avis préalable. On peut d’ailleurs relever exactement sur le livret de service de chaque ligne le nombre des trains qui doivent être prêts dans chaque gare principale ou dans son voisinage pendant une période de douze ou vingt-quatre heures, comme aussi le nombre des trains qui sont en marche.
Quant à savoir si ces derniers pourront rallier avant l’épuisement complet du matériel immédiatement disponible, cela dépend de la longueur de la ligne, des conditions particulières de son installation et surtout du plus ou moins de précipitation que l’on aura apporté à commencer le mouvement. Plus on l’aura hâté, plus les trains se seront rapidement succédé, moins on pourra compter sur l’arrivée des trains de sens contraire qui se trouvaient encore en circulation sur la ligne.
Outre les conditions énoncées ci-dessus, — quotité du matériel disponible, capacité des gares d’embarquement et de débarquement, — le total du transport par échelons que l’on peut effectuer dans un temps donné (vingt-quatre heures, par exemple), dépend encore de l’intervalle qui doit séparer les différents trains.
Cet intervalle est donné :
1° Par les ressources qu’offrent les réservoirs ;
2“ Par les conditions de sécurité qui doivent être calculées, tout en se restreignant au strict nécessaire, sur les principes posés par les règlements du service d’exploitation relativement à la distance entre deux trains de même espèce (en Autriche on compte dix minutes).
En principe, les trains ne devront jamais se succéder trop rapidement parce que des interruptions dans la circulation pourraient se produire dans les petites stations désignées comme points de halte.
Si des circonstances particulièrement favorables (par exemple, l’emploi auxiliaire du matériel des lignes non utilisées pour le transport) permettaient de continuer sans interruption le mouvement par échelons pendant plusieurs jours consécutifs, il deviendrait indispensable alors de s’assurer jusqu’à quel point les forces du personnel de service peuvent répondre aux exigences de ce surcroît de travail.
Dans la plupart des cas cependant, cette question et celle de l’approvisionnement des stations à eau ne présenteront pas un obstacle sérieux, car lorsque par exception un mouvement par échelons doit être de longue durée, la nature même des départs qui se succèdent en quelque sorte par à-coups amène successivement sur chacune des sections de la ligne un intervalle de repos plus ou moins long qui donnera le temps au personnel de reprendre des forces, et'aux réservoirs de se remplir. Ainsi, pour le premier relai de machine, par exemple, la tâche la plus pénible sera celle du premier jour, puis celle du deuxième jour ou
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du troisième au cas où ce délai aurait suffi au matériel pour rétrograder; mais un temps de repos se produira naturellement pendant la deuxième journée, ou pendant la deuxième et la troisième.
Relativement au départ des trains, il faut observer les principes suivants :
En général, la meilleure méthode consiste à les faire partir par deux avec quinze ou vingt minutes d’intervalle. Entre deux de ces trains doubles, il faut laisser un espace plus considérable (autant que possible une heure au moins) pour permettre d’obvier aisément à l’encombrement des gares, aux difficultés de l’embarquement et du débarquemeut simultanés d’une grande quantité de troupes, et de remédier aux àcoups de la circulation et aux accidents. Les heures de départ de la station initiale pour chaque train doivent être exactement indiquées par la commission de transport (même si l’on n’a pu arrêter à l’avance un tableau du service spécial); mais si le transport doit employer plusieurs journées et si l’on n’a pas affecté en principe chaque jour pair au retour du matériel, il sera sage de ne donner ces ordres qu’un jour à l’avance, et surtout de ne pas considérer comme infaillible l’arrivée ponctuelle des troupes au lieu de destination.
Les circonstances indiquent si les départs doivent être continués pendant la nuit ; les ressources du matériel ne le permettront que rarement ; aussi a-t-on coutume de laisser la voie libre pendant la nuit pour faciliter le retour des trains déchargés.
c. Transport par échelons sur les lignes à double
voie. — Pour les transports par échelons sur les lignes à deux voies, les principes qui viennent d’être exposés ne s’appliquent que sur ce point qu’il faut toujours faire en sorte que les trains remontant à vide puissent revenir à la station de départ de manière à n’amener aucune interruption dans le transport,
Ce renouvellement du matériel offre la possibilité de l’employer, au moins en partie, comme dans le mouvement continu, en admettant toutefois que la longueur de parcours et le délai fixé pour la fiu du transport n’y mettent pas obstacle.
La question de la capacité de la gare de débarquement perd ainsi une partie de son importance sans pouvoir cependant être laissée entièrement de côté, car le débarquement des troupes et l’iuspection du matériel ne permettront pas aux trains arrivants de repartir immédiatement, et si l’on n’avait pas égard à cette considération de la capacité, il serait possible qu’il arrivât plus de trains que l’on n’en pourrait admettre en gare.
Enfin l’étendue de la gare d’embarquement n’a plus aussi qu’une importance secondaire, car par suite de la régularité que l’on peut donner au mouvement de retour des voitures, il deviendra inutile d’en réunir une grande quantité à la station de départ.
Toutes les causes restrictives qui influent sur un transport par échelons, par une ligne à voie simple, agissent d’une manière analogue sur ces transports de même nature par une ligne à voie double ; cependant, cette iufluence est assez diminuée pour ne pas mettre
obstacle à une circulation proportionnellement plus considérable.
d. Dispositions préparatoires pour un transport par échelons. — Il résulte de ce qui précède, que les seules dispositions que l’on puisse prendre en temps de paix déjà pour faciliter au besoin les transports par échelons, se bornent à la pose d’une seconde voie dans la direction probable du mouvement et jusqu’à une certaine distance des gares qui sont établies en des points d’une grande importance stratégique ou tactique. Cette opération devrait être faite au moins sur les principales lignes d’opérations et d’approvisionnements de l’intérieur.
Enfin, quand déjà avant le commencement des opérations, on aura eu le soin d’assurer aux chemins de fer qui se trouvent sur le théâtre de la guerre un matériel suffisant pour le transport subit de plusieurs corps, quand on aura réuni ce matériel en lieu sûr, et quand en outre on se sera ménagé la facilité d’augmenter le personnel du chemin et celui des télégraphes jusqu’à concurrence des besoins présumables, on sera eu droit de croire que l’on a pris toutes les dispositions qui peuvent mettre une voie ferrée eu état de servir aussi complètement que possible aux opérations de guerre rapides.
Exemples d’un transport par mouvement continu et dun transport par échelons. — Les exemples suivants permettront de mieux comprendre les deux méthodes de transport qui viennent d’être étudiées, le transport par mouvement continu et le transport par échelons.
Quatre corps, formant un total de 120000 hommes, 24000 chevaux j 4400 pièces et voitures, doivent être transportés de Vienne à Temeswar (579 kilom.), ce qui nécessiterait 308 trains, et l’on n’en a que 40 à sa disposition pour exécuter ce mouvement.
Si l’on fait choix de la méthode par mouvement continu, on arrive aux résultats suivants :
Étant donné le nombre de trains (40) et les 62 heures nécessaires pour le parcours du circuit, on trouve, d’après ce qui a été expliqué précédemment, que l’intervalle entre les trains = 62 heures ou
3720 min.
: 93 minutes.
SO
Mais en comptant la vitesse, y compris les petites haltes nécessitées pour le service, à raison de 26550 mètres (3,5 milles) par heure, le double trajet sur la plus longue section à voie unique (Oroslamos-Mokrin), qui est de 21 240 mètres, demandera 96 minutes ; c’est ce temps qui sera pris comme l’intervalle minimum qui devra séparer les départs consécutifs.
Donc en 24 heures = 1440 minutes, on pourra expédier = 15 trains, et les 308 trains nécessaires
au transport exigeront = 20 jours et 13 heures.
Si l’on ajoute à ce chiffre 26 heures pour le parcours simple de Vienne à Temeswar, on aura pour la durée totale du transport des 4 corps d’armée en question : 20 jours et 13 heures + 26 heures =21 jours et 15 heures.
Dans le transport par échelons, au contraire, il fau-
drait prendre pour base de l’intervalle à donner aux trains, en faisant abstraction de ce qui est relatif à la capacité des gares d’embarquement et de débarquement, les ressources des stations à eau qui, sur cette ligne Vienne-Temeswar, peuvent en moyenne alimenter sans interruption deux trains par heure. Dans ce cas, l’intervalle minimum entre 2 trains serait de 30 minutes, ce qui est aussi la distance minimum indiquée par les règles ordinaires de la sécurité. D’ailleurs et indépendamment de ces considérations, une circulation plus active ne serait pas possible, attendu que les ressources du personnel deviendraient insuffisantes.
Avec cet intervalle d’une demi-heure, le départ des /i0 trains dont on dispose prendra au moins 19 heures 30 minutes ; si l’on ajoute les 26 heures nécessaires au trajet de Vienne à Temeswar, on voit que tout l’échelon sera arrivé à destination après 45 heures 30 minutes.
Il faudra un temps égal pour le retour de ce matériel, retour qui ne pourra commencer qu’après que le dernier des 40 trains chargés sera arrivé à Temeswar, car l’intervalle d’une demi-heure qui sépare les trains ne permet aucun croisement avec des trains de sens inverse. (Il faudrait 96 minutes, ainsi que cela a été démontré pour le cas précédent.)
8 échelons seront nécessaires pour former le total des 308 trains que nécessite le transport des 4 corps. 7 de ces échelons seront à 40 trains et 1 à 28.
Or les 6 premiers échelons qui sont d’égale force emploieront le même temps pour l’aller et le retour,
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tandis que le dernier, qui compte *28 trains, parcourra, dans l’un ou dans l’autre sens , la distance de Vienne à Temeswar en 20 heures (temps du trajet) + 18 heures 80 minutes ( 27 intervalles à 80 minutes ) = 39 heures 30 minutes ; ou aura donc pour la durée lotale du transport:
1" Pour l’aller et le retour des 6 premiers échelons. * 6x2 X45 h -j- 30”
Pour l’aller du 7 e échelon. 45 h + 30“
3° Pour le retour et l’aller des 28 trains du 8 e échelon. . . 2x39 11 -f-30”
Total. . . 6 X2 X45 h 30” +
670 h 30”, soit à peu près 28 jours
Mais la section de 80 kilomètres comprise entre Vienne et Gâuserndorf étant à deux voies, les échelons, à partir du deuxième inclusivement, pourront commencer à quitter Vienne dès que le dernier train revenant de Temeswar aura atteint Giinserndorf ; on gagnera donc pour chacun des 7 échelons, sur la durée du trajet jusqu’à Temeswar, un temps représenté par soixante-neuf minutes, temps nécessaire pour aller de Vienne à Gànserndorf.
Si des 28 jours précédemment obtenus on retran* che ce gain de 69“ x 7±=8 1 ‘3 B , on voit que le mouvement par échelons des quatre corps d’armée exigera un minimum de 27 jours 15 heures; soit six jours de plus que le transport par mouvement continu. 11 est juste toutefois de faire remarquer que c’est la plus grande différence que puissent présenter ces deux modes de transport pour l’exemple dont
il s’agit, car en ce qui concerne le mouvement par échelons, non-seulement on a supposé que les 40 trains étaient en place dès l’origine du mouvement (ce qui serait à peine possible même dans les cas urgents, sans un délai préliminaire), mais on a encore admis que la gare de départ et celle d’arrivée offraient l’espace nécessaire pour recevoir en même temps un nombre aussi considérable de trains.
Dans Vienne et ses annexes il n’y aurait pas de difficulté à réunir 40 trains ; cela serait également possible pour Temestfar et ses dépendances si l’on pouvait employer la section Ternes war-Bazias ; mais si cela n’était pas possible ou si, par exemple, Groswardein formait la fin du transport, il faudrait nécessairement régler la force d’un échelon sur la capacité de la gare de débarquement.
Or comme à Temeswar on ne peut pas garer plus de 8 trains en même temps, le transport devrait être
partagé en — = 38 échelons à 8 trains et 1 échelou
à 4 trains, ce qui porterait la durée totale du mouvement à 92 ou 93 jours (1 ).
(1) Savoir :
1° Aller et retour des 37 premiers échelons = 37 X 2 X 29 '■ 30“ (26 heures de trajet et 3 b 30 m d’intervalles.)
2° Aller du 38' échelon 29 b 30 ra
3° Retour et aller des 4 trains du 39 e échelon ... 2 X 27 >■ 30 m
Total == 37 X 2 X 29'* 30 m + 29 h 30“ + 2
X 27 30 m = 94 ou 95 jours,
dont on peut déduire 38 X 69 minutes = 43 h 42 m , temps gagné dans le trajet d’aller parles 38 échelons qui suivent le premier.
Si les circonstances obligent à faire choix de ce mode de transport, on pourra, il est vrai, en diminuer la durée en employant des échelons formés de plus de 8 trains et en les espaçant les uns des autres à distance de croisement, de manière à permettre aux trains déchargés à Temeswar de revenir successivement sur Vienne. On arriverait ainsi à un système mixte, tenant à la fois du mouvement continu et du transport par échelons, qui ne donnerait encore que des résultats de beaucoup inférieurs au mouvement continu proprement dit, ainsi qu’il est facile de s’eu assurer par le calcul.
Dans l’exemple qui précède, on a pris un effectif de troupes assez fort et l’on a admis que la circulation privée était entièrement suspendue ; plus on diminuera ces deux conditions et moins la différence sera marquée entre les deux méthodes de transport. Ceci démontre que, pour expédier des forces considérables, il faut employer exclusivement le système du mouvement continu, tandis que le mouvement par échelons, qui absorbe totalement toutes les ressources d’une ligne, ne sera applicable sans grands inconvénients que pour des effectifs relativement beaucoup plus faibles.
OBSERVATIONS PRÉLIMINAIRES
La capacité de service d’une ligne est représentée par le nombre de trains qui peuvent être expédiés en vingt-quatre heures et par le poids de la charge qu’ils sont en état d’emporter ; elle constitue l’élément fondamental sur lequel se base le calcul du temps nécessaire pour les grands transports de troupes.
Dans ce qui va suivre, on n’a eu d’autre but que d’indiquer une méthode très-simple et cependant suffisamment exacte d’établir le calcul d’après ces deux données principales.
Nous prendrons pour exemple le transport d’un corps d’armée comptant 30 000 hommes, 0000 chevaux et 1100 pièces et voitures, d’un point A en un point C distant de 280 kilomètres.
En premier lieu, il faut remarquer que l’on a tout avantage, dans les calculs de cette nature, à opérer sur des chiffres moyens, car c’est la seule manière d’arriver à un résultat applicable en pratique. Des changements continuels viennent modifier le nombre et l’espèce des moyens de transport, comme aussi les autres conditions de toute nature d’une ligne, et un
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calcul minutieusement établi sur des données aussi variables, ne serait exact et applicable que pendant fort peu de temps.
Les résultats obtenus eu fractions seront conservés sous cette forme ou ramenés à des nombres entiers, suivant que l’une ou l’autre de ces quantités donnera un résultat plus vraisemblable en pratique.
11 faut surtout admettre en principe qu’il ne s’agit ici ni de calculer tous les détails avec une exactitude mathématique, ni de fixer d’une manière précise les limites inférieures; mais seulement d’établir quelques propositions générales qui ne pourront que gagner en exactitude si l’on traite plus largement quelques-uns de leurs points particuliers.
APERÇU DU CALCUL
Un travail préliminaire doit précéder le calcul, qui se divise lui-même en quatre parties principales, savoir : 1
1° Calcul du nombre des trains nécessaires pour un transport donné et composition la plus avantageuse de ces trains.
2 e Calcul du nombre de trains que l’on peut former avec le matériel dont on dispose.
3° Calcul du nombre de trains que l’on peut expédier chaque jour.
4° Calcul récapitulatif donnant la durée totale du transport.
Travail préliminaire. — Le travail préliminaire a pour objet de rechercher le nombre de voitures disponibles, déduction faite du matériel en réparation et de celui qui est nécessaire à la circulation privée, dans le cas où celle-ci n’est pas entièrement suspendue; d’évaluer la contenance moyenne d’un wagon en voyageurs, en chevaux et en voitures (ou pièces), et enfin de calculer le poids moyen d’un wagon chargé, dans chacun des trois cas.
En ce qui concerne le matériel en réparation, il est à remarquer que la moyenne de l’évaluation dépend de la qualité de ce matériel, des conditions particulières de la ligne et de l’exploitation, et qu’en conséquence, cette moyenne, déjà très-variable par ellemême, sera soumise encore à de nombreuses variations pendant la durée du transport (l).
Dans la supputation de la contenance des voitures à voyageurs (et des wagons à marchandises appropriés au transport des hommes), il faut avoir soin de déduire les places qui doivent rester vides pour placer les armes et l’équipement ; de même, on ne devra pas oublier que chaque wagon affecté au transport des chevaux doit aussi recevoir quelques cavaliers.
* Pour le calcul du poids d’une voiture chargée, on admet ordinairement qu’un homme pèse 75 kilogrammes, un cheval sellé ou harnaché 400 kilo-
(1) Quand on ne connaît pas la moyenne du matériel en réparation, on peut la prendre pour les calculs à raison de 15 pour 100.
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grammes (1), une pièce d’artillerie ou une voiture 1500 kilogrammes. Supposons un chemin N, par exemple, possédant en matériel de transport, avec une moyenne de 20 pour 100 pour les réparations :
a. 359 voitures à voyageurs, savoir :
Place» Tare assises, en qnintanx.
21 de 1” classe 18 85
22 de l re et 2 e classe 22 85
72 de 2* classe 24 85
188 de 3" classe 32 84
56 wagons de marchandises disposés pour le transport des hommes 20 73
b. 348 wagons pour le transport des chevaux, savoir :
30 wagons-écuries à 1 h., 3 chev. et 85 quintaux de tare.
26 wagons à bœufs 5 4 — 8 — 60 —
•382 wagons fermés à 3 — 6 — 70 —
c. 434 wagons plats (trucks) à 1,5 voiture (ou pièce)
et 55 quintaux de tare.
Le matériel roulant disponible pour ie transport, se composerait de :
a'. 359-72 (matériel en réparation) = 287 voitures à voyageurs contenant chacune 24-3 (places à laisser
(1) Cette donnée diffère notablement de la moyenne adoptée par le règlement français; cette moyenne est : pour les chevaux de cavalerie sellés, 510 kilogrammes; pour les chevaux d'artillerie, harnachés ou sellés, 541 kilogrammes ; soit une moyenne générale de 525 kilogrammes au lieu de 400. (Note dü traducteur.)
vides) = 21 places dans les voitures à voyageurs, et 20 places dans les wagons à marchandises appro- 21 + 20
priés à cet usage ; soit — - — = 21 places assises, et
83 quintaux (tare) + 16 quintaux (poids de 21 hommes) sa* 99 quintaux de poids total.
b'. 438-88 (matériel en réparation) = 350 wagons à chevaux, à 3 hommes et 6 chevaux en moyenne et 73 quintaux (tare) + 24 quintaux (poids des 6 chevaux) + 2 quintaux (poids des 3 hommes) = 100 quintaux de poids total.
c\ 434-87 (matériel en réparation) = 347 wagons plats à 1,5 pièce ou voiture en moyenne et 55 quintaux (tare) + 23 quintaux (poids de 1,5 pièce ou voiture) = 78 quintaux de poids total.
CALCUL DU NOMBRE DE TRAINS NÉCESSAIRES
Pour évaluer le nombre des trains nécessaires au transport d’une quantité donnée de troupes, on commencera d’abord par calculer combien il faudra de voitures de chacune des trois espèces, ce qui s’obtient en cherchant le rapport qui existe entre la contenance d’une voiture de chaque espèce et le nombre total des hommes, des chevaux, des pièces et des voitures à transporter.
On estimera en premier lieu les besoins en wagons à chevaux, puisque l’on aura à retrancher du total
des hommes à transporter dans les voitures ceux qui seront embarqués avec les chevaux.
Pour le corps d’armée qui nous sert d’exemple, ces besoins seraient les suivants :
6000 (chevaux)
: 1000 wagons à chevaux qui contiendraient en outre
3000 cavaliers.
30 000 (hommes) — 3000 (cavaliers embarqués avec les chevaux) 27000 hommes . . 1100 (pièces et voit)
= 1286 volt, à voyng-
— 734 wago"' plats (ou trucks).
En divisant maintenant le poids total général de ces voitures, c’est-à-dire :
1286 (wagons à voyageurs) x 09 quintaux = 127 314 quintaux.
1000 (wagons à chevaux).. X 100 — = 100 000 —
734 (trucks) X 78 — = 57 252 —
Total = 284 566 quintaux.
par le chiffre qui représente, après déduction d’une portion de la force motrice employée pour les 2 ou 3 voitures ajoutées à chaque train pour les bagages (les conducteurs, les mesures de sécurité, etc.), la force moyenne d’une machine à marchandises sur la ligne dont il s’agit, on aura la base préalable qui servira pour le calcul ultérieur du nombre de trains nécessaires au transport (1).
(1) Comme on a conservé quelquefois l’habitude d’exprimer la force des locomotives en chevaux, il est bon de remarquer que pour les calculs militaires il faut connaître la force de traction d’une ma-
Ainsi, dans le cas actuel, en admettant qu’une machine à marchandises de la ligne N puisse traîner
chine en fonction du poids total qn'elle est en état de traîner avec la vitesse correspondante à l’usage spécial pour lequel elle est construite. Quand il n’est pas possible de se procurer les données nécessaires pour faire ce calcul à l’égard des locomotives propres à un service militaire, on peut prendre pour moyenne un poids de 336 000 kilogrammes.
D'ailleurs, on pourrait aussi le relever sur les tableaux de chargement qui doivent être annexés au livret de service, ces livrets indiquant, pour chaque espèce de trains et pour les différentes sections de la ligne, le poids du chargement maximum calculé pour les premiers en raison de la vitesse, et pour les seconds d’après les angles de pente.
Dans l'évaluation de la part de poids total qui est absorbée par les wagons à bagages (conducteurs, sécurité, etc.), on peut prendre pour moyenne de chacun de ces wagons un poids total de 11 200 kilogrammes.
Enfin, la formule suivante permet aussi de calculer très-exactement la force d’une locomotive en fonction du poids qu’elle peut entraîner :
' — x i^ x ,~Tr(5 +p+,8<i2, )- , "J
(1-f-J) (ffdz Sin. a.) LiOOO J-H qt
-(uv î ±mSm. a.).
KrtSin. a.
M, la charge (poids total du train et du tender).
J M» P.» le» !«<». i llbre»(
(0,22 - à r. couplées) Jomielle » la force mo-
K = — — — coefficient de la résistance opposée au mouvement
aUO 2üü
par le frottement des voitures sur les rails; a, angle de la voie avec l’horizon ;
J, course du piston ;
S, volume de l’eau employée pour produire la vapeur ;
c = — J, jeu libre du cylindre ou espace perdu entre le piston et
3100 quintaux, ce qui, après déduction de 300 quintaux pour les trois wagons de bagages (conducteurs, sécurité), laisse un total de 2800 quintaux, il faudrait à peu près
281 566 qnintaux (poids total)
— — ■ — — — . — — — trains.
2800 quintaux (force de la machine en quintaux)
Ce chiffre sert maintenant à indiquer d’une manière générale le nombre des wagons à hommes, à che-
la base du cylindre, y compris le parcours de la vapeur entre les tiroirs et le cylindre ; n, quantité constante = 0,0001421 ; v, vitesse en kilomètres à l’heure ; d, diamètre du piston ;
D, diamètre des roues motrices; q, quantité constante = 0,0000000471 ; p, poids des roues et des essieux ;
F, Résistance directe des diverses parties de la locomotive sur les pistons quand la machine marche à vide ; u v 2 , résistance opposée par l’air au mouvement du train ; u, un produit du facteur constant 0,0625 par la surface du train opposée à l’air et par un facteur exprimant le rapport entre cette surface et la longueur du train. Ce dernier facteur est pris pour une voiture = 1,5; pour 5 voitures = 1,07; pour 15 = 1,05 et pour 25 voitures = 1,04. Quant â l’étendue de la surface donnant prise h l’air, on la compte à raison de 6 mc ,503 pour la première voiture, et autant de fois 0 mc ,929 qu’il y a de voitures à ia suite de la première ; la locomotive et le tendcr étant compris dans le nombre des voitures.
Or u dépendant du nombre des voitures, ut) 2 est une fonction de ia charge M que l’on cherche et par suite une quantité inconnue. En conséquence, pour trouver M, on prend pour ut) 2 une valeur provisoire, on déduit ensuite d’après la valeur trouvée pour M les facteurs encore inconnus, nécessaires pour déterminer u, on calcule alors u v-, et ce résultat substitué dans l'équation donne enfin une valeur suffisamment exacte de M.
vaux et à voitures, à donner à chaque train ; mais ce nombre ne pourra être précisé avec exactitude pour chaque train que par la comparaison avec le total des wagons nécessaires pour l’ensemble du transport.
A cet effet, on divisera successivement par le nombre des trains trouvé précédemment le total exigé par l’effectif du transport, en voitures à voyageurs, wagons à chevaux et trucks, et si l’on a un reste de voitures, on le répartira entre les trains, à raison d’une voiture de la catégorie restante par train, si toutefois ce surcroît peut encore être ajouté au poids du train déjà calculé sur la force de la machine.
En appliquant ces principes à l’exemple en question, on trouve :
1286 (voitures à voyageurs) 101 trains
1000 (wagons à chevaux)
101 trains 73 U (trucks)
12 voitures à voyageurs ; = 9 wagons à chevaux ;
loi trains
7 trucks;
et si l’on répartit entre les 101 trains le reste des voilures, c’est-à-dire 74 wagons à voyageurs, 91 wagons à chevaux et 27 trucks, on aura pour chaque train : 13 voituresà voyageurs, 10 wagons-écuries et8trucks, d’un poids total de 2886 quintaux, c’est-à-dire 86 quintaux de plus que le chargement normal de 2800 quintaux.
Dans la pratique, une différence relativement minime n'a pas d’importance, et dans ce cas, ou quand la division n’a pas laissé un reste de matériel, on peut
considérer le nombre de trains ainsi trouvé comme représentant exactement les besoins du transport.
Mais si cette différence était assez considérable pour qu’il parût impossible de répartir ces restes de matériel entre les trains ainsi qu’il vient d’êtro expliqué, on devrait au moins faire en sorte de mettre hors de compte ceux qui, comparés entre eux, demanderaient le plus grand nombre de trains.
Les voitures qui resteront encore seront formées en trains qui viennent alors s’ajouter au nombre primitivement trouvé. Le chiffre de cette augmentation du nombre des trains est donné par le plus fort des quotients obtenus en divisant le reste de chacune des catégories du matériel par le nombre des voitures de cette catégorie affectée à chaque train.
Si, par exemple, ce surcroît de chargement de 86 quinlaux paraissait inadmissible, il faudrait d’abord voir si les 7 1x wagons à voyageurs et les 91 wagons à chevaux qui restent en excédant ne pourraient pas être répartis entre les 101 trains, de manière que chacun d’eux comprît 13 voitures à voya geurs, 10 wagons-écuries et 7 trucks seulement au lieu de 8 ; on voit que cela ne présenterait en effet aucun inconvénient, puisque le poids total , qui serait alors de 2808 quintaux, ne dépasserait que de 8 quintaux le chargement normal.
Pour les 27 trucks qui resteraient encore, il y aurait
une augmentation de y =û trains sur le chiffre primitivement donné par le calcul d’ensemble. 11 faudrait
donc au total 1 0 1 -f- 4 == 1 05 trains formés en moyenne de 13 voitures à voyageurs , 40 wagons à chevaux et 7 truc/cs.
Si, au lieu de 8 quintaux, quantité insignifiante, on avait trouvé une différence de chargement assez considérable pour qu’il n’ait pas été possible de la négliger, on aurait eu à choisir entre les wagons à voyageurs et les wagons à chevaux, et l’on aurait naturellement donné la préférence aux derniers qui
exigent — = 11 trains, tandis que pour les wagons
à voyageurs, il en faut seulement ^ = 7
ÉVALUATION DU NOMBRE DES TRAINS d’àPRÈS LE MATÉRIEL EXISTANT DISPONIBLE.
Pour déterminer le nombre des trains que l’on pourra former avec le matériel roulant existant , il faut d’abord rechercher le rapport entre la quantité disponible des voitures à voyageurs proprement dites (c'est-à-dire abstraction faite des wagons à marchandises disposés pour le transport des hommes), celle de toutes les voitures pouvant servir au transport des chevaux (y compris par conséquent les wagons à marchandises disposés pour le transport des hommes), et celle des trucks, et le nombre des voitures de chacune de ces catégories qui peut être affecté à chaque train.
Le plus petit des rapports ainsi obtenus indiquera l’espèce de voitures qui sera épuisée la première, et
montrera en même temps à combien de trains au moins le matériel pourra suffire.
Si le rapport déterminant est donné par les wagons à chevaux ou les trucks, on ne pourra pas former un nombre de trains plus considérable, car le surplus des voitures à voyageurs ne peut plus être utilisé d’une manière efficace aussitôt qu’il y a manque des wagons à chevaux ou des trucks nécessaires pour compléter un train (1).
Ainsi, dans ce cas, le plus petit rapport mentionné ci-dessus exprimerait aussi le maximum du nombre des trains qu’on peut former.
Si ce sont les voitures à voyageurs qui sont épuisées en premier lieu, il conviendra d’examiner combien de trains on pourra composer avec les wagons à chevaux et les trucks qui sont en excédant, et avec les quelques voitures à voyageurs restantes, car les wagons à chevaux non employés au transport des chevaux peuvent servir pour les hommes.
Ce nombre de trains est donné par le plus petit des deux quotients qu’on obtient en divisant le reste des wagons à chevaux, plus les quelques voitures à voyageurs demeurées disponibles, par la somme des wagons à voyageurs et à chevaux d’un train. Quant au
(1) Les wagons à marchandises disposés pour le transport des hommes pouvant également Être utilisés pour le transport des chevaux, on pourra les employer à cet usage dans le cas où l’on aurait un reste en voitures à voyageurs ; il faudrait alors, dans le calcul, les déduire du total de ces derniers, — comme on l’a indiqué ci-dessus, — et les ajouter au total des wagons à chevaux.
reste des trucks, on le divisera par le nombre des trucks fixé pour chaque train.
Ces trains, ajoutés à ceux qui ont été déterminés par le calcul initial, donnent enfin le nombre total des trains que l’on peut composer avec le matériel existant.
Ainsi, dans l’exemple qui a été choisi, on a pour les wagons à chevaux : 350 wagons à chevaux disponibles -t- 44 wagons à marchandises disponibles et disposés pour le transport des hommes (c’est-à-dire 56 — 12, chiffre des wagons en réparation d’après la
moyenne adoptée de 20 p. 100 = ’-^ (10 étant le
nombre des wagons à chevaux déterminé pour chaque train), c’est-à-dire un nombre suffisant pour 39 trains. Pour les trucks :
347 trucks disponibles 7 (nombre des trucks par traiu.
nombre suffisant pour 49 trains; tandis que pour les voitures à voyageurs on trouve : 2A3 (voitures à voyageurs disponibles, c’est-à-dire 287 voitures à voyageurs moins à4 wagons à marchandises disponibles et appropriés au transport des hommes) : 13 (nombre des voitures à voyageurs fixé pour chaque train) = 18 trains seulement ; c'est donc cette catégorie du matériel qui sera épuisée la première.
Pour former ce chiffre de 18 trains, on n’emploiera que : 18 x 13 = 234 voitures à voyageurs; 18 x 10= 180 wagons à chevaux, et 18 x 7 = 12G
trucks, et il restera, par conséquent, un excédant de 243 — 234 = 9 voitures à voyageurs; 394 — 180 = 214 wagons à chevaux, et 347 — 126 = 221 trucks.
Au moyen de ce surplus, on pourrait former, savoir : avec les wagons à voyageurs et à marchandises, 9+214
c’est-à-dire — — rr— = 9 trains ; avec les trucks,
c’est-à-dire — = 31 trains; on sera donc toujours
assuré de 9 trains qui, ajoutés aux 18 trains déjà composés, forment un total de 27 trains qui peuvent être employés au transport du corps d’armée pris comme exemple.
ÉVALUATION DU MOUVEMENT JOURNALIER ET CALCUL DÉFINITIF DE LA DURÉE DU TRANSPORT.
Les principes qui viennent d’être posés donnent toute facilité pour déduire du nombre de trains dont on dispose et des autres circonstances déterminantes, le chiffre des trains qui pourront être expédiés en vingtquatre heures et, par conséquent, pour évaluer la durée totale du transport, selon que celui-ci doit s’exécuter par mouvement continu ou par échelons. Il suffit de rappeler encore que, dans le mouvement continu, la durée du parcours circulaire est donnée par la somme des trois conditions suivantes, savoir :
1° La durée du parcours, aller et retour, calculée à raison de 27 kilomètres de voie par heure, y compris
(1) Chiffre par trains des wagons à voyageurs et à chevaux.
les petits arrêts nécessités par les besoins du service, qui peuvent s’élever jusqu’à dix minutes;
2° Les arrêts plus longs, tant dans l’aller que dans le retour, y compris un repos d’une heure dans l’aprèsmidi, plus deux repos d’une demi-heure, l’un le matin, l’autre le soir, quand le voyage doit durer vingtquatre heures;
3° Le temps nécessaire pour embarquer et débarquer, inspecter le matériel et pour le préparer à un nouveau voyage, temps qui peut être évalué au total à dix heures.
DANS LE MOUVEMENT JOURNALIER
Il a été établi dans le chapitre II que pour arriver au meilleur emploi du matériel de transport, il fallait, non pas expédier consécutivement les troupes des diverses armes, mais au contraire les répartir suivant une certaine proportion entre les différentes journées employées au mouvement.
Pour trouver la proportion des trains d’infanterie, de cavalerie, d’artillerie et du train des équipages à expédier chaque jour, on calcule d’abord le nombre des trains spéciaux nécessaires à chacune de ces armes; on prend ensuite pour chaque arme le rapport entre le nombre de ces trains et le nombre total des trains à employer pour le transport, et enfin on voit combien de fois le rapport ainsi déterminé est contenu
dans le chiffre total des trains formant le mouvement de vingt-quatre heures.
Ainsi, par exemple, si le corps d’armée à transporter de A en B qui exige 105 trains a un effectif, pour l’infanterie, de 26262 hommes, 847 chevaux, 277 voitures; pour la cavalerie, de 1095 hommes, 933 chevaux et 7 voitures, le reste étant formé par l’artillerie et le train des équipages, il faudra 54 trains
d’infanterie, c’est-à-dire à peu près — du nombre to-
tal, 7 trains de cavalerie, soit — de ce nombre ; or
nous avons trouvé par vingt-quatre heures un mouvement de 16 trains qui se décomposeront en
— = 8 trains d’infanterie ; — = 1 train de cavalerie 2 15
et les 7 trains restants seront affectés à l’artillerie et
aux voitures.
Cependant, on pourrait aussi consacrer exclusivement deux jours consécutifs à l’infanterie, les deux jours suivants à la cavalerie, puis à l’artillerie et au train et ainsi de suite. Dans un mouvement d’une certaine durée on y trouverait souvent un grand avantage.
Quelle que soit la méthode adoptée, on devra toujours et dès le commencement du transport, donner une grande attention à cette répartition des diverses armes entre les différentes journées, car l’ordre dans lequel les trains sont expédiés est aussi celui suivant lequel ils reviennent.
CALCULS AYANT POUR OBJET DE DÉTERMINER JUSQü’a QUEL POINT LES RESSOURCES DES STATIONS A EAU ET LE NOM- BRE DES LOCOMOTIVES, DES MÉCANICIENS ET DES CON- DUCTEURS PEUVENT SATISFAIRE A UN MOUVEMENT JOUR- NALIER ÉTABLI D’APRÈS LES PRINCIPES GÉNÉRAUX EXPOSÉS PRÉCÉDEMMENT.
Si dans les principes qui viennent d’être exposés ci-dessus et qui ont servi à établir le calcul du temps nécessaire à un transport, on a laissé de côté ce qui est relatif aux stations à eau et au nombre des locomotives , des mécaniciens et des conducteurs, cela tient à ce que la capacité de service d’une ligne, calculée en fonctions de ces données, ne diffère pas ordinairement du résultat obtenu au moyen des calculs qui précèdent.
1° Stations à eau. — La comparaison du mouvement journalier en trains avec le nombre des locomotives qui peuvent, en moyenne, s’alimenter à une station à eau dans une période de vingl-quaüe heures, permet de vérifier jusqu’à quel point les ressources de ces stations peuvent suffire au chiffre des trains journaliers que comportent les ressources de la ligne sous les autres rapports.
Soit, par exemple, le chemin N ayant 20 stations à eau qui, ensemble, sont en état d’alimenter en vingtquatre heures 870 machines ; la moyenne, par station et par heure, sera représentée par
870 machines
= 1,8 nachine,
20 (stations à eau) X 24 (heures)
chiffre qui atteint 1,4 quand on a déduit — pour les
locomotives de réserve et de renfort; le mouvement journalier pourrait donc s’élever à 33 ou 34 trains et on n’aura, par conséquent, aucune difficulté sous ce rapport <4 en expédier chaque jour 16 de même sens.
2° Locomotives et mécaniciens. — La question de savoir s’il y a un nombre suffisant de machines et de mécaniciens et, dans le cas contraire, combien il en faudrait encore, peut être résolue indifféremment sur l’un ou l’autre de ces deux termes ; car il est de principe que toute locomotive doit toujours être montée par son mécanicien, et le nombre de ces mécaniciens doit être au moins tel que, leur service étant terminé, ils puissent avoir le repos qui leur est indispensable. Ce temps de repos doit s’élever, au minimum, à la moitié de la durée du travail qui, lui-même, est égal au temps employé par la machine pour parcourir le circuit d’aller et de retour.
En désignant par t le temps du circuit, par m le nombre des machines à marchandises et par i l’intervalle entre les trains, on doit avoir :
car la somme du temps de repos et du temps de service n’est autre chose que le délai qui s’écoule entre le moiueut où une locomotive entre en service et le moment où elle est de nouveau employée; or, comme ceci ne se produit qu’après qu’on a expédié autant de trains qu’on a de locomotives à sa disposition,
cette somme est égale, par conséquent, au produit de l’intervalle des trains parle nombre des machines.
Celte équation fournit le moyen, non-seulement de calculer le temps de repos résultant des autres conditions d’exploitation, mais encore de déterminer combien il faudra de locomotives et de mécaniciens ou quel est l’intervalle qui devra séparer les trains (c’està-dire combien de trains pourront être expédiés par jour) pour satisfaire à la condition que les mécaniciens aient un repos égal à la moitié de la durée de leur service.
Ce calcul devant être fait pour la ligne tout entière, on devra prendre pour le temps du circuit (t) des machines, la somme des circuits particuliers formés par les divers relais, en retranchant cependant les arrêts d’une certaine longueur pendant lesquels les machines sont au repos.
La formule précédente s’applique au transport par mouvement continu comme au transport par échelons quand ce dernier est basé, en totalité ou en partie, sur la condition du retour et de l’emploi successif des mômes locomotives; dans le cas contraire, il est bien entendu que le nombre disponible des machines spécialement affectées aux trains et le nombre des mécaniciens devraient être égaux à la quantité même des trains nécessaires.
On calcule pour chaque relai de la même manière que pour l’ensemble du transport, le nombre des machines necessaires pour les trains sur ce relai et la quantité de locomotives de renfort à affecter à cha-
cune des sections qui en exigent. En ajoutant le total de ces dernières au chiffre déjà trouve pour les trains
et en retranchant de cette somme— ou— pour les
machines tenues en réserve en raison des cas imprévus et pour celles qui sont employées aux manœuvres dans les gares, on voit jusqu'à quel point on peut satisfaire aux besoins avec les mécaniciens et les machines dont on dispose, après déduction, pour ces dernières, de la moyenne des réparations (1).
Supposons, par exemple, que la ligne N soit divisée en deux relais AB et BC, employant le premier une durée de circuit de dix-huit heures, et le deuxième do onze heures ; admettons, en outre, qu'entre À et. B il y ait une pente de renfort dont le circuit demande deux heures et que l’intervalle entre les trains soit de 90 minutes; il faudra, d’après la formule donnée précédemment :
1° in (nombre des locomotives nécessaires pour les trains) =>
, , 29 It. (dur. du circ.de A H -Ml G)
29h. (dur.dn cire, de AB-J-IÎC)-| -
90 minutes (intervalle entre les trains)
29 locomotives pour le service seul des trains;
2 it. (dur. du cire, durent.)
2 b. (dur. duclrç.du renfort) -f -
90 minutes (intervalle entre les trains)
* 2 machines de renfort ;
(1) Quand on ne connaît pas exactement la moyenne des réparations, on peut la compter généralement sur le pied de 25 pour 100. - • Les locomotives des trains tic voyageurs (machines à grande vitesse) peuvent eu cas de nécessité être employées comme machines de
réserve.
AU POINT DE VUE MILITAIRE. lût
3* Environ 6 machines de réserve; soit au total 37 locomotives.
Si donc on ne pouvait disposer pour le service des trains et pour les renforts que de 25 machines à marchandises, le temps de repos ne serait pas suffisant,
car on a-^ = 25 (nombre des machines X 90 (minutes qui séparent les trains) — 31 heures (durée du circuit de AB + BC + le circuit de la pente de ren-
fort) = 390 minutes, c’est-à-dire à peine le — du
temps de travail; ou il faudrait prendre l’intervalle entre les trains
31 h. (lad. du c.de AB+BC-f-le cire. du r.)-g ^ ( m ^ e objet)
* 25 (nombre des machines)
= 112 minutes,
c’est-à-dire qu’au lieu de 16 trains, on ne pourrait en faire partir journellement que 12.
3° Conducteurs. — On peut calculer de la même manière si les conducteurs disponibles — comptés au moins à raison de 2 par train — suffisent pour un nombre donné de trains.
Le total du temps de service et de repos d’un conducteur, c’est-à-dire le temps à l’expiration duquel il rentre en service, divisé par l’intervalle des trains est précisément égal au nombre des trains qui sont expédiés pendant ce temps. Si alors ou recherche combien de fois celui-ci est contenu dans le chiffre représen-
LES CHEMINS DE FEU
tant le nombre des conducteurs, on trouvera combien on peut affecter de conducteurs à chaque train.
On peut ainsi mesurer la durée du service d’après la somme totale de la durée des circuits qui correspondent aux divers relais assignés au personnel des trains; il faut en outre observer qu’en principe, le temps de repos de ce personnel ne doit pas être inférieur à la moitié du temps de service, mais que cependant en cas d’urgence on pourrait le réduire au tiers.
Soit C le nombre des conduteurs disponibles, d la
durée de leur service et par conséquent ^ |ou quelquefois^ le temps de repos, c étant le nombre de
conducteurs à affecter à chaque train se calculera ainsi qu’il vient d’être expliqué, au moyeu de la formule
qui s’applique aussi bien au mouvement continu qu’au transport par échelons, quand toutefois ce dernier comporte l’emploi plusieurs fois répété du même matériel, car autrement il est évident qu’il faudrait prendre pour le nombre des conducteurs, le double du chiffre total des trains.
Si dans la formule on prend c = 2, on peut également évaluer l’intervalle à donner aux trains, ou le nombre de conducteurs qu’il faudrait ajouter à ceux dont on dispose pour pouvoir leur donner le repos réglementaire, ou enfin à quelle durée ce repos serait
réduit quand on no peut apporter aucune modification au mouvement journalier et à l’effectif du personnel.
A l’égard de la durée du repos, il est cependant à remarquer que dans la pratique elle ne sera jamais inférieure à la durée môme des longues haltes nécessitées par les besoins de l’exploitation ou toutes autres circonstances telles que les nuits de repos accordées à la troupe, l’embarquement et le débarquement des chevaux et des voitures, et pendant lesquelles les conducteurs n’ont rien cà faire.
Supposons que la ligne N ait 100 conducteurs disponibles et que le relai B — pour lequel on a adopté antérieurement une durée de circuit de vingt-neuf heures — soit un point désigné pour le relèvement de ces agents, on trouve pour chaque train, l’intervalle étant de quatre-vingt-dix minutes, en appliquant la formule
2 X 100 (nombre des conducteurs) X 90 (minutes séparant les trains) 3X29 (heures employées pour le circuit)
= 3 ou ii conducteurs,
ce qui est beaucoup plus que suffisant; on pourrait môme suffire aux besoins en prenant
„ 3dc
et comme ou a pris
3 d 3 X 29 (heuresde circuit)
c=2,C = — = — — — : — — — — — - = 58 conducteurs.
i 90 (minutes séparant les trains)
APPLICATION PRATIQUE DES PRINCIPES PRÉCÉDENTS
Enfin dans l’application à une ligne ferrée des conditions de service trouvées soit par voie théorique, soit par voie pratique, il faut encore tenir compte des points suivants :
Dans la pratique, on ne pourra jamais compter avec certitude sur une exploitation maximum réelle, car les conditions de la ligne sont rarement invariables; d’ailleurs, ici comme dans la plupart des cas où l’on fait usage d’une force, le développement extrême des moyens ne procurerait pas toujours les plus grands avantages, toute tension excessive des forces amenant une détérioration prématurée.
Les circonstances, et en particulier la durée du temps pendant lequel on a l’intention d’employer une ligne ferrée, indiqueront jusqu’à quel point on devra chercher à se rapprocher de la limite supérieure des évaluations fournies soit par la théorie, soit par la pratique.
En conséquence, quand il s’agira de procéder à l’organisation d’un transport considérable et de longue durée, on ne devra pas, dans les premiers jours, exiger cette limite extrême, surtout sur les lignes qui n’ont pas l’habitude de ces mouvements militaires inaccoutumés; cette condition est nécessaire aussi pour ne pas décourager ou mécontenter, dès l’origine, le personnel de la ligne, car toutecirculalion militaire considérable entraîne nécessairement un surcroît de travail.
L’expérience a montré qu’il n’est pas rare de voir un service de transport commencé d’abord dans des proportions restreintes, s’élever successivement, grâce au concours actif et intelligent du personnel d’exploitation et aux bonnes dispositions militaires, à un point que les agents même les plus expérimentés considéraient comme impossible à atteindre ; et telle ligne, par exemple, dont à l’origine du mouvement les ressources en matériel paraissaient devoir être complètement épuisées par le départ journalier de 7 ou 8 trains, arrivait ensuite, eu raison de l’urgence des circonstances et de l’expérience acquise par le personnel, à se trouver en état de faire face, pendant plusieurs semaines, à une circulation militaire beaucoup plus active que celle que l’on obtenait à grand’peine au début du transport (1).
(I) Les calculs précédents sont résumés en forme de tableaux, et le projet de transport est complété par :
Un tableau graphique de la marche des trains ; un plan généraldcs marche indiquant l’ordre et l’ensemble de transport par corps et par jour. Un extrait de ce plan, remis à chaque chef de corps, lui sert d’itinéraire, et indique le jour et l’heure de départ, les numéros des trains, les lieux de halte, de distribution et de séjour, ics gîtes d’étape à l’arrivée, etc.
Il nous a semblé inutile de reproduire ces tableaux après les indications qui précèdent. (N. du T.)
MISE HORS DE SERVICE ET DESTRUCTION DES VOIES FERRÉES
La grande influence que les chemins de fer exercent sur les opérations de guerre entraîne l’obligation pour une armée en campagne de faire tous ses efforts, afin de priver son adversaire des avantages que lui procureraient ces moyens de communication.
Ce but peut être atteint en partie par les règles ordinaires de la stratégie et de la tactique, mais surtout par la mise hors de service ou la destruction des voies ferrées.
Le degré auquel le travail de destruction doit être {toussé est limité par cette considération qu’un revirement, toujours possible dans le cours des événements, peut facilement nous mettre en position d’avoir à employer de nouveau une ligne qui a dû être momentanément cédée à l’ennemi ; aussi, dans la plupart des cas, ne devra-t-on pas recourir à une destruction complète et radicale de la voie ; on se bornera, par un choix judicieux des moyens employés, à rendre son usage impossible pendant un temps donné, tout en se réservant la possibilité de remettre celte voie en état de service dans le plus bref délai.
Des considérations financières et nationales, autant que militaires, exigent donc que l’on procède avec ménagement, surtout quand on opérera sur son propre territoire; on évitera ainsi que des réclamations exagérées ne soient adressées plus tard au gouvernement, et aussitôt que les circonstances le permettront, le , mouvement commercial pourra reprendre par suite du prompt rétablissement des sections de voie ferrée mises momentanément hors de service. Il s’ensuit donc que ce n’est qu’en pays ennemi que l’on pourra détruire complètement un chemin de fer, et eucore ne devra-t-on le faire qu’après s’être convaincu que cette voie ne pourra plus être d’aucun usage dans le cours de la campagne.
Indépendamment de ces considérations matérielles, la destruction d’une ligne ferrée constitue un procédé de guerre contraire à nos mœurs, qui, de nos jours, ne doit être employé que fort rarement, et par lequel ou fait subir à l’ennemi des dommages graves dans ses biens de toute nature. En conséquence et comme règle fondamentale, on évitera généralement de détruire les chemins de fer que l’on estdans la nécessité d’abandonner à l'ennemi; on se bornera à une dégradation partielle poussée assez loin pour atteindre le but cherché, c’est-à-dire la mise hors de service.
MISE HORS DE SERVICE DES CHEMINS DE FER
L’exploitation d’un chemin de fer ne peut avoir lieu que par le fonctionnement libre et simultané des
différents éléments qui le composent ; si l’un de ces éléments vient à faire défaut ou à perdre son action, l’exploitation devient impossible ou tout au moins fort précaire. Il suffit donc pour interrompre tout service d’enlever ou d’annihiler un ou plusieurs de ces éléments, en choisissant de préférence ceux qui sont faciles à éloigner ou à mettre hors d’usage, ou encore ceux qui sont d’un transport commode et d’un remplacement difficile. On voit d’après cela que l’on peut * employer divers moyens soit pour rendre une voie ferrée absolument impraticable, 'soit pour la priver de ses plus grands avantages au point de vue militaire, et principalement de la faculté de servir au transport rapide et sûr de grandes masses de troupes.
Le degré auquel on veut pousser la mise hors de service, le temps dont on dispose, indiquent si l’on doit recourir à un seul ou à plusieurs de ces moyens ; mais en tout cas, quand on sera libre de son choix, on donnera la préférence d’abord à la voie la plus sûre, puis à la plus simple, à la plus rapide, et enfin à la moins dommageable. Un chemin de fer en état d’être livré à la circulation comprend le corps de chaussée, la voie, les bâtiments, plus divers travaux d’art : ponts, tunnels, viaducs, nécessaires au passage de la voie, enfin les accessoires d’exploitation, et un matériel de voitures et de locomotives proportionné aux besoins; des réservoirs d’eau et des dépôts de combustible sont, en outre, répartis le long du parcours. Un personnel en nombre suffisant est chargé d’assurer le service.
Le retrait de ce personnel apporte déjà une trèsgraude difficulté au rétablissement d’un fonctionnement régulier; quant aux autres moyens à employer pour la mise hors de service, on peut les classer ainsi qu’il suit :
I. — Matériel roulant
On peut en priver l’enuemi soit en le retirant au delà de sa sphère d’opérations, soit en mettant hors de service les voitures et les locomotives. Quand le choix sera possible, on préférera toujours le premier moyen qui offre le double avantage d’enlever plus complètement et plus sûrement ces ressources à l’ennemi, et de se réserver à soi-même la faculté de faire usage de ce matériel sur une autre ligne pour y augmenter l’activité des transports.
A. — S'.vacuntion du nintÎTid roulant.
Quand l’évacuation, au lieu de se borner à quelques wagons et à quelques locomotives, doit comprendre le parc tout entier du matériel, on se référera pour son exécution aux principes suivants :
Avant toute chose, il faut régler cette évacuation, de manière qu’elle soit entièrement terminée avant le moment fixé pour l’abandon de la ligne.
Le matériel devra être évacué seulement à mesure qu’il devient inutile à nos propres besoins, afin qu’il n’en résulte aucune interruption fâcheuse dans les transports de troupes, de vivres et de matériel de *
guerre sur les poiuts du théâtre des opérations qui ne sont menacés que d’une manière générale, sans être exposés encore à aucun danger immédiat.
Si, pour certains points d’une importance stratégique particulière (des places frontières ou d’autres places très-importantes situées dans le rayon du théâtre de la guerre), cette condition ne pouvait être satisfaite sans exposer ce matériel, on devra préférer la liberté non interrompue des transports, même avec le risque de voir ce matériel sacrifié, à une évacuation anticipée, car les avantages que l’ennemi retirerait de la possession de ce matériel seraient beaucoup moindres que les inconvénients qui résulteraient pour nous de l’évacuation prématurée d’une ligne qui n’est exposée encore qu’aux dangers éventuels résultant de sa situation dans le rayon des opérations.
On devra choisir pour l’évacuation successive du matériel roulant des voies situées dans le voisinage de la frontière, la période de temps comprise entre l’époque de la cessation des relations ordinaires et l’entier achèvement de notre marche stratégique en avant, si toutefois celle-ci n’a pas pour but de passer immédiatement à l'offensive.
Le nombre des voilures et des locomotives à mettre en sûreté, leur répartition, le réseau des voies ferrées de la contrée et diverses autres considérations incidentes, décident si l’évacuatioi\ doit se faire par une ou par plusieurs lignes, et, dans ce cas, quelles sont les lignes à employer.
On procède à celte évacuation par trains aussi cou-
sidérables que possible; de cette façon, on simplifie le mouvement, et Ton a la facilité de le faire concorder plus aisément avec les besoins de la circulation générale qui pourrait encore exister.
Les voilures vides, ainsi reportées en arrière, sont utilisées pour enlever soit les objets les plus importants, afin d’en priver l’ennemi, soit certains accessoires que l’on veut employer ailleurs.
Quand on suppose que le nombre des voies supplémentaires est insuffisant dans les gares désignées d’avance pour la concentration du matériel, on y supplée par la pose de voies provisoires de bois ou de fer portées sur des traverses; on choisit pour installer ces voies des grands espaces vides à sol résistant, ou les routes inutiles qui pourraient se trouver dans le voisinage des gares.
Si les locomotives ne peuvent être remisées dans un endroit couvert, elles devront être pourvues d’un abri provisoire, ou tout au moins être garanties à l’aide de couvertures.
Il résulte de ce qui précède que l’évacuation du matériel roulant ne doit se faire que d’après un plan mûrement pesé, et de manière à concorder entièrement avec la circulation encore existante dans le rayon de nos propres opérations; il en résulte aussi la nécessité d'uue direction unique pour tous les ordres relatifs îi ces opérations, direction qui ne saurait être mieux confiée qu’aux commissions chargées de diriger et de surveiller les transports.
Toutefois, dans le cas où le matériel à évacuer appartiendrait à des lignes placées hors de leur ressort ou trop éloignées de leur siège, on instituerait des commissions particulières (organisées d’une manière analogue et suivant les circonstances). Une seule de ces commissions suffirait pour chaque ligne d’évacuation isolée.
En général, les agents formant ces commissions devront toujours être sous les ordres du comité central des transports; en outre, ils entretiendront des relations continuelles avec les autres agents des transports.
Le raccordement direct des diverses lignes d’un réseau constitue une des conditions essentielles à un emploi avantageux des chemins de fer pour les transports militaires; il permet en outre le passage rapide du matériel d’une ligne ou d’une portion de ligne menacée sur une autre ligne où il pourra être utilement mis en œuvre.
On devrait donc s’efforcer, au point de vue des intérêts militaires, d’établir — au moins sur son propre territoire — une communication complète et immédiate entre les diverses voies du réseau; on devrait aussi veiller à l’installation de gares spacieuses dans les places fortes, et choisir pour les dépôts principaux des points complètement à l’abri des coups de main de l’ennemi ; de celte manière, s'il devenait nécessaire d’évacuer le matériel d’une ou de plusieurs lignes, on serait assuré de trouver pour sa concentration et sa
surveillance des emplacements appropriés aux considérations militaires (1).
B. — Mise hors de service du matériel roulant.
Dans les voitures, le châssis, les roues et les essieux forment les parties principales ; en enlevant les roues (elles font corps avec l’essieu) et la boite d’essieu, on assure d’une manière certaine et complète la mise hors d’usage d’une voiture. Il suflit, même pour empêcher peudant un certain temps l’emploi de la voiture, de relâcher et d’écarter les écrous des tiges qui relient les ressorts aux boîtes à graisse, de retirer une des parties essentielles de la boîte, d’enlever les chaînes d’attelage, de briser les chevilles qui supportent les ressorts de suspension .
On obtient une mise hors de service [plus complète et de plus longue durée eu sciant à moitié en plusieurs endroits les longerons ou les traverses du cadre de la voiture. La réparation, quoique possible, est longue et difficile, parce qu’il faut enlever la caisse pour placer les nouvelles flèches ou les nouvelles traverses.
Dans une locomotive, il suffit d'enlever la soupape, de retirer la tige du piston, le cylindre, la bielle de
(t) L’appréciation exacte du moment de l’évacuation du matériel préscnie de grandes difficultés. Une évacuation prématurée peut priver l’armée d’avantages considérables; des mesures tardives, au contraire, peuvent Taire tomber au pouvoir de l’ennemi de précieuses ressources. En arrivant à Prague, après Sadowa, les Prussiens trouvèrent à la station du cliemln de fer, et dans les ateliers, 120 locomotives et 200 wagons qu'ils employèrent immédiatement. (N. no T.)
transmission du mouvement aux petites roues, etc., pour en rendre l’usage impossible jusqu’au remplacement de ces parties essentielles. L’enlèvement du piston est aussi uu moyen très-simple et en même temps très-efficace, car la confection d’un nouveau piston demande du temps et présente des difficultés.
L’évacuation ou la mise hors de service du matériel roulant ayant pour objet d’enlever à l’armée adverse les moyens d’employer uneligne, ce but ne sera atteint qu’autant que cette ligne n’aura aucune communication avec le réseau des voies ferrées qui sont entre les mains de l’ennemi, ou que la largeur des voies sera différente (1) ; mais si l’adversaire peut faire arriver son matériel sur nos propres lignes et l’y employer, l’avantage que l’on pourrait retirer des mesures précédentes est presque nul, et il faut nécessairement alors s’attaquer à la voie et à ses divers accessoires ; cependant, même dans cette circonstance, on ne devra pas négliger de faire évacuer ou de mettre hors d’usage le matériel roulant, afin de priver au moins l’ennemi de ce surcroît de ressources.
Voie
Le moyen le plus simple de rendre un chemin de fer impraticable consiste dans l’enlèvement partiel de la voie. On comprend sous cette dénomination géné-
(1) Tous les chemins de fer européens ont la même largeur de voie ; la Russie et l’Espagne font seules exception ; la largeur différente adoptée dans ces deux pays paraît être motivée par des considérations militaires défensives. (N. no T.)
raie la couche de pierres, de cailloux et de gravier posée sur la chaussée (ballast), les rails, les traverses sur lesquelles ils reposent et les parties accessoires qui servent à les fixer.
On n’aura recours à l’enlèvement des traverses et des rails que tout autant que les circonstances permettront de procéder à cette opération sur une étendue assez considérable, parce qu’alors, pour remettre le chemin en état, l’ennemi sera forcé de faire venir de loin les nouveaux matériaux, ce qui entraînera toujours beaucoup de difficultés et une grande perte de temps.
Sur les parcours à double voie, on devra tout d’abord enlever entièrement une des deux voies, sans quoi l’ennemi pourrait facilement emprunter à l’une de quoi reconstituer l’autre. Pour 8 kilomètres, on compte environ 3000 rails, 10 000 traverses et les accessoires ; comme l’ennemi ne sera pas en état de se procurer immédiatement une telle quantité de matériel, il est probable qu’il renoncera momentanément aux avantages d’une double voie, et qu’il utilisera la seconde voie et tous les rails des voies supplémentaires inutiles dans les gares pour rétablir une voie au moins le plus promptement possible.
Quand on prévoit la possibilité d'avoir à employer de nouveau le chemin pour son propre usage, dans la suite de la campagne, on a soin de n’enlever le couronnement que sur les parcours en ligne droite. On ne touchera pas à la voie dans ies courbes, ou au moins on laissera en place les traverses.
Deux types sont principalement usités en Europe pour les rails et leur mode de fixation aux traverses :
a. Le système toujours plus employé des rails à large base et des éclisses;
b. Celui des rails à coussinets dont on se sert beaucoup moins.
Dans le premier système, les rails sont fixés directement sur les traverses au moyen de crampons ou de vis; les extrémités des rails sont reliées entre elles par des plaques en fonte nommées éclisses fixées latéralement dans les rainures, et solidement unies au moyen de quatre forts boulons.
Dans le second système, les rails reposent sur des coussinets fixés sur les traverses; ils sont maintenus dans la position convenable par des cales de bois ou do fer.
Pour les enlever, on procéderait de la manière suivante :
a. Dévisser les éclisses ou chasser les cales ;
b. Arracher les crampons sur la face intérieure du rail, les réunir ;
c. Dégager et soulever les rails, les rassembler à pari, puis les charger cl les évacuer;
d. Dégager et sortir les traverses, les charger ensuite et les évacuer. On peut laisser fixés aux traverses les crampons de la face extérieure du rail et les coussinets.
Pour accélérer l'enlèvement de la voie, les travail-
leurs sont divisésen quatre brigades, suivant les quatre séries d’opérations indiquées ci-dessus.
La première brigade commence son travail au premier couple de rails, et se porte ensuite aux couples suivants; les autres brigades viennent prendre successivement la place de la première. — Les moins habiles parmi les ouvriers sont employés à transporter et à charger les rails et les traverses, à rassembler les éclisses, les cales, les boulons, les écrous (qui seront enfilés dans une ficelle).
Le nombre des travailleurs à mettre en môme temps à l’ouvrage subit des modifications, quand, simultanément à l’enlèvement de la voie, on veut procéder au chargement et à l’évacuation du matériel enlevé, ce qui est indispensable pour atteindre complètement le but cherché.
Dans ce cas, on subdivise le travail par longueur de trois rails (environ 12 mètres), afin d’avoir toujours les voitures à proximité, et de pouvoir les expédier au moyen de locomotives, et à mesure qu’elles sont chargées, sur la gare la plus voisine, pour ensuite les ramener vides.
Avec le système des rails à patin, l’enlèvement de la voie est plus long qu’avec le système à coussinets, à cause de la nécessité de dévisser les vis ; mais l’expérience a montré que, môme après l’entier enlèvement deséclisses, un chemin restait praticable, sans danger, pendant plusieurs jours encore; cela permettra de préparer à l’avance, en retirant ces éclisses, l’enlèvement définitif de la voie; on diminuera ainsi du tiers
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ou de la moitié le temps nécessaire à cette opération.
Avec une répartition convenable, une direction prudente, un travail constant et assidu, et si, en outre, toutes les dispositions ont été prises pour permettre d’évacuer régulièrement le matériel enlevé, une division de 120 à 150 travailleurs pourra, môme dans le cas des rails à patin, enlever 4 kilomètres environ de voie en douze ou treize heures, temps qui peut être pris pour base du travail journalier dans les calculs généraux (1).
Pour l’enlèvement du matériel de 4 kilomètres, il faut de 29 à 30 voitures d’une charge de 200 quintaux (2) pour les rails (à 6000 quintaux), de 35 à 40 voitures pour les traverses (à raison de 150 à 200 quintaux par voiture); ainsi, au total, 64 à 70 voitures à 200 quintaux ou 128 à 140 voitures à 100 quintaux ; on pourra charger, en outre, sur ces voitures les petits accessoires de fer.
On peut arriver plus promptement à rendre une voie ferrée impraticable, tout en se réservant une facilité plus grande pour la rétablir en cas de besoin, en
(1) Les expériences faites à cet égard ont démontré que des ouvriers exercés peuvent enlever entièrement une longueur de voie de 9 rails (39 m ,50) en 10 minutes pour les rails à patin et en 6 minutes pour les rails à coussinet.
On a trouvé aussi que lû7 hommes dans le premier système, 120 hommes dans le second (y compris les surveillants), peuvent, dans l’espace d’une heure, rompre entièrement une section de voie d’un peu plus de 57 longueurs de rails (316 mètres), et charger ce matériel sur des wagons.
(2) Il s’agit ici du quintal ordinaire = 50 kilogrammes.
enlevant, soit à force de bras, soit au moyen de machines mobiles, des tronçons de voie tout entiers, c’est-à-dire un ou deux couples de rails avec les six (ou douze) traverses qui les supportent (un poids total de 18 à 36 quintaux environ). On les charge ensuite en les empilant (sur 5 de hauteur au plus) sur des trucs, puis on les expédie, ou, si cela ne se peut, on les précipite au bas des talus de la voie.
Cette méthode s’emploiera de préférence quand on sera pressé par le temps, des détachements de 15 à 30 travailleurs attaqueraient les têtes des traverses à l’aide de leviers, soulèveraient le système tout entier et le jetteraient au bas des talus ; là, ces tronçons seraient pris par d’autres hommes et entraînés le plus loin possible. On fera surtout usage de ce procédé sur les remblais élevés; les trouçons pourront avoir une longueur de 2 à à rails (t).
Il est inutile d’insister sur la nécessité de mener ce travail avec beaucoup d’activité et d’énergie; une journée suffira alors pour produire déjà un résultat très-considérable.
Quand il n'est pas possible d’enlever le matériel démoli dans les cas extrêmes, on brûle les traverses, on enfouit ou l’on noie les rails.
(1) Celte méthode a été fréquemment employée pendant la guerre de la sécession, notamment dans la destruction du Weldon-rail-way par le général Warren. Des parties entières de la voie, traverses et rails, étaient enlevées à la fois ; on en faisait d’énormes monceaux auxquels on mettait le feu; en outre, les rails étaient courbés. En peu de temps on détruisit ainsi 20 milles de voie ferrée. (N. eu T.)
L’enlèvement des voies de service dans l’intérieur des gares contribue aussi à un très-haut degré à l’impraticabilité de la voie ferrée; mais celte partie du travail se rapporte plutôt à la mise hors de service des accessoires d’exploitation qui fait l’objet de la section suivante.
III. — Accessoires de l\ voie; constructions
On comprend sous la dénomination d’accessoires de la voie les aiguilles d’évitement et de croisement, les plaques tournantes, les signaux, les grues de toute nature, les réservoirs d’eau. On peut y joindre aussi tous les autres objets nécessaires au service qui se trouvent dans les gares et dépendances, ainsi que le combustible. Quant aux constructions, les réservoirs et les ateliers de machines comportent seuls une simple mise hors de service ; à l’égard de tout le reste, si l’on veut enlever à l’ennemi la faculté de s’en servir, il faudra recourir à une destruction au moins partielle. Ce n’est toutefois que dans des cas fort rares et justifiés par une nécessité urgente, que l’on se décidera à employer ce dernier moyen qui augmente beaucoup les ravages de la guerre, sans concourir d’une façon notable au but principal qui est d’enlever à l’adversaire l’usage de la voie.
Parmi les accessoires de la voie, tout ce qui n’est pas absolument indispensable à la circulation encore existante doit être enlevé. Ceci s’applique notamment aux approvisionnements de combustible, qinsi
qu’aux matériaux, aux outils et aux appareils qui seraient de nature à faciliter à l’ennemi le rétablissement des communications. Ce n’est que dans les cas de nécessité absolue, et quand il sera démontré qu’on ne peut le sauver d’aucune manière, que l’on se résoudra à brûler ce matériel ou h le détruire par tout autre procédé rapide ; le combustible pourra être abandonné aux habitants du pays environnant.
Après avoir entièrement enlevé les divers objets d’aménagement des gares indiqués ci-dessus, on s’occupera de la mise hors de service des autres accessoires non transportables.
A cet effet, pour les changements de voies, on enlèvera le contre-poids, les aiguilles ou la tringle qui communique le mouvement, pour les croisements ou les traversées, on ôtera les rails et les contre-rails qui forment ce croisement.
On mettra les plaques tournantes hors de service en enlevant leurs rails; dans celles qui sont mues au moyeu d’un pignon, on le démontera; l’immobilisation de la plaque au moyen de coins n’apporterait qu’un faible obstacle à son emploi ultérieur.
Les chariots à rails ou chariots de service sont rarement employés en Autriche; ce sont des plates-formes munies de rails, et portées sur quatre, six, huit ou dix roues; elles peuvent circuler sur une voie établie en contre-bas, et coupant perpendiculairement les voies parallèles; ces plates-formes, beaucoup moins coûteuses que les plaques tournantes, servent pour faire passer les locomotives ou les voitures d’une voie sur
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une autre, ou pour les conduire dans les remises, les maisons de chauffe, etc. Pour mettre ces chariots hors de service, on enlève les rails de la plate-forme ; on peut aussi retirer une paire de roues. Les grues et les monte-charges sont enlevés ou démontés ; on emporte les parties principales (la manivelle, les roues dentées, etc.), les pièces plus lourdes sont enfouies ou jetées à l’eau.
En ce qui concerne les divers appareils de signaux, on aura soin de conserver le télégraphe électrique jusqu’au dernier moment, afin de permettre des communications tacites avec les troupes et les brigades de travailleurs établies sur le parcours de la ligne ; mais ensuite, pour rendre toute transmission impossible, on ne se bornera pas à emporter les piles, mais on brisera aussi les fils : car des hommes habitués au service télégraphique pourraient en cas de besoin donner des signaux sans appareil spécial et avec une simple boussole de poche munie d’un rouleau multiplicateur, si une batterie peut être mise en rapport avec le fil. Quand c’est possible, on emporte les piles ; dans le cas contraire, on les détruit, ce qui, en raison de leur fragilité, ne présente aucune difficulté.
Les fils conducteurs se distinguent en lignes suspendues et lignes souterraines.
Dans les premières, les parties principales sont les fils, les poteaux et les isolateurs. En enlevant ces derniers, on assure une longue interruption dans les transmissions, car leur remplacement et leur montage sur une grande étendue demandent toujours un temps
considérable. Quand les circonstances permettent de procéder régulièrement au reploiement de la ligne, on dévide le fil en rouleaux que l’on emporte (1). Si on le peut, il est bon d’enlever aussi les poteaux, afin que l’ennemi ne puisse les employer pour l’établissement de ses lignes de campagne. Quand le temps presse, on se borne à arracher le til et à en emporter quelquesuns des morceaux l.es plus longs.
Les lignes souterraines — d’un emploi fort restreint d’ailleurs — sont difficiles à découvrir ; si cependant on y parvient, il suffira pour les mettre hors d’usage de les briser sur un seul point, car la difficulté de reconnaître le point de rupture empêche pour longtemps le rétablissement des communications.
Les cloches électriques sont mises hors de service par les mêmes procédés que les télégraphes ; seulement on ne devra pas omettre d’enlever en temps utile les appareils qui sont dans les maisons des garde-lignes, car s’ils venaient à être détruits, on se trouverait dans l’impossibilité, lors du rétablissement de la voie, de réorganiser immédiatement le service si essentiel des signaux. Pour le même motif, on aura soin d’enlever les lanternes-signaux de diverses couleurs, les bras et les disques des signaux optiques fixes et les poteaux qui les supportent ; le tout devra être placé en lieu sûr.
Dans les stations à eau, on enlèvera les grues hydrauliques, les tuyaux de conduite et les pompes.
Dans les ateliers, on emportera les outils, les souf-
(1) Voy. V Essai du règlement sur le service télégraphique en campagne. (N. dü T.)
flets, les machines facilement transportables, et les parties essentielles de celles que leur poids ne permet pas d’enlever.
Ceci s’applique surtout aux machines à vapeur, qui devront toutes, d’une manière ou d’une autre, être mises hors d’état de service.
1Y. — Corps de la chaussée.
Le remplacement des rails, des traverses, des divers accessoires d’exploitation, la pose d’une nouvelle voie, occasionneront toujours à l’ennemi une perte de temps considérable et de nombreuses difficultés; mais ces résultats se produiraient à un degré beaucoup plus fort encore, si les moyens employés pour arriver à rendre la ligne impraticable s’attaquaient au corps même de la chaussée qui est formé en certaines parties par des terrassements (remblais ou tranchées) et par des travaux d’art de diverse nature. Voici dans ce cas quelles seraient les règles à suivre :
A. — Brmblatn t tranchécu.
On fait des coupures dans les remblais, on comble en partie les tranchées ; les barricades et les abatis ne sont qu’un moyen auxiliaire bon à employer pour un but tactique, mais qui n’apporte aucun obstacle sérieux au rétablissement de la ^.'ouiation.
Les coupures, pratiquées de distance en distance, auront une profondeur de 3 à 5 mètres et une longueur sur le couronnement de 8 à 10 mètres. On choi-
sira de préférence les points les plus élevés du remblai. Ces solutions de continuité seront d’autant plus efficaces que la ligne traversera un terrain impraticable, comme un marais par exemple, parce qu’alors l’ennemi sera dans la nécessité d’amener de loiu, et par la voie même, les matériaux nécessaires pour combler les coupures et que, s’il y en a plusieurs, il ne pourra les remplir que successivement.
Dans une terre moyenne, 25 à 30 hommes suffisent pour pratiquer en une demi-journée une tranchée de la dimension indiquée ci-dessus.
Du reste, avant de recourir à ce moyen, on s’assurera d'abord qu’il n’y a pas à proximité un point déjà préparé pour recevoir des mines ou une partie du tracé plus facile à rendre impraticable.
Les tranchées se prêteut mieux que les remblais à une mise rapide hors de service ; en les comblant de distance en distance, on obtient un résultat plus sur, tout en employant une moindre somme de travail, surtout lorsque les parois sont formées de rochers ou de pierres isolées. De forts quartiers de roc détachés soit au moyen de leviers, soit par l’explosion d’une mine et jetés sur la voie, peuvent aussi former un obstacle que l’ennemi ne pourra enlever qu’après beaucoup de temps et de difficultés.
B. — Tunnels.
Les tunnels sont rangés parmi les travaux d’art les plus importants, les plus difficiles et les plus coûteux des chemins de fer. On ne devra donc faire sauter la
voûte ou les pieds droits que quand il y aura nécessité de détruire radicalement la voie ferrée, moyen extrême auquel il ne faudra recourir que dans des circonstances exceptionnelles, ainsi que nous l’avons déjà dit précédemment.
En général, on se bornera à rendre le tunnel impraticable en enlevant la voie, en creusant des tranchées, en le barricadant ou en le comblant en certains points avec des terres. Dans les souterrains d’une certaine longueur, on trouve souvent des puits qui, perçant la voûte, vont s’ouvrir à la surface du sol ; ils sont destinés à servir, pendant la construction, au renouvellementderairetau transport des matériaux; on peut facilement les utiliser pour jeter d’en haut de la terre ou de gros blocs de pierre et fermer ainsi sans beaucoup de peine le tunnel en plusieurs endroits.
C. — Ponceau», ponts, viaducs et galeries
Les petits ponts et les ponceaux sont faciles à remplacer par des constructions provisoires; leur destruction ne produirait donc aucun avantage important, aussi généralement ne s’en occupe-t-on même pas. La mise hors de service des ponts plus importants peut s’obtenir de diverses manières suivant leur mode de construction et la nature des matériaux employés.
Ordinairement on divise les ponts établis sur les voies ferrées en : ponts de pierre, de bois, de fer. Ceux des deux dernières catégories sont portés généralement par des piles en maçonnerie. On peut encore ajouter à cette énumération les ponts-levis, les ponts
tournants et enfin les appareils de traversée usités 1 quelquefois pour le passage des fleuves et des rivières.
Les viaducs sont des travaux d’art qui servent au franchissement des grandes dépressions sèches de terrain ; ils sont établis partie en maçonnerie et partie en fer. Pour leur mise hors de service, on procède comme à l’égard des ponts. On opère de môme pour les galeries, dont la construction tient de celle des ponts et des viaducs.
De l’examen de ces diverses catégories de moyens de franchissement, on peut conclure comme règle générale que ceux-là seuls dont le tablier est en bois ou en fer sont susceptibles d’être mis momentanément hors de service; tandis que sur les pouts et les viaducs en maçonnerie, la circulation ne pourra être interrompue que par une destruction partielle dont les conséquences se font sentir plus longtemps.
a. — Ponts en maçonnerie (1).
b. — Ponts en bois (2).
c. — Constructions en fer (3). — La plupart des ponts que l’on construit actuellement sur les chemins de fer ont un tablier en fer qui repose ordinairement
(1) Voy. pour tout ce qui concerne la mise hors de service des ponts de pierre, l'Aide-mémoire des officiers du génie. (N. do T.)
(2) Même observation que pour les ponts en maçonnerie. D'ailleurs,
on cherche à laisser les ponts en bois entièrement de côté, dans les constructions de voies ferrées. Ils ne continuent à être eu usage que dans les pays très-riches en forêts. (N. du T.)
(3) Pour les travaux d’art des chemins de fer autrichiens, et notamment les ponts métalliques, voyez les Annales des mines, 5 e série. 185Ô, t. V, p. 251t.
guerre il sera presque toujours impossible d’enlever entièrement la construction, à moins d’avoir à sa disposition les moyens naturels ou mécaniques déjà employés au moment de l’établissement, pour pousser le travail de pile en pile; tandis qu’au contraire il sera relativement facile d’enlever les traverses et autres parties accessoires qui répartissent le poids de la charge sur les poutres et soutiennent le tablier. Dans la plupart des cas, il sufiira de prendre une traverse sur deux (dans les grands ponts, elles sont espacées ordinairement de l m ,90, 2 m ,20 et aussi 2“, 50 et 2 m ,85); ou coupera quelques rivets à celles qui sont laissées en place.
De cette manière, le pont sera non-seulement impraticable pour longtemps aux locomotives, mais encore hors d’état de supporter un fardeau pesant, parce qu’il sera nécessaire de se procurer à nouveau les objets manquants et que tout autre mode de rétablissement provisoire du pont serait fort diflicile et entraînerait une grande perte de temps.
Il faudra plusieurs jours à celui-là même qui possède les parties enlevées pour remettre le pont en état; ces jours se changeront eu semaines pour l’ennemi qui aura à fabriquer à neuf toutes ces parties et à les ajuster péniblement.
Quand les travées n’ont pas une très-grande portée et que par conséquent le poids des poutres n’est pas trop considérable, on peut, quand on en a le temps, retirer une do ces poutres sur la voie et l’expédier soit entière, soit démontée, par une locomotive, en
lieu sûr. On opérera de môme à l'égard des autres parties enlevées, afin d’empêcher l’ennemi de les employer.
Si les circonstances ont un caractère d’urgence, il suffira de couper les boulons en plusieurs endroits pour mettre le pont hors d’état de supporter un poids considérable ; mais si l’on se bornait à relâcher seulement les vis et les boulons, cela ue suffirait pas pour affaiblir le pont au degré nécessaire, car ce genre de construction est fait avec un soin tout particulier et l’ajustage des diverses parties est porté à un très-haut point de perfection.
Quand on jugera que le résultat qui serait obtenu par l’emploi de l’un des moyens ci-dessus indiqués ne suffirait pas pour atteindre le but cherché, il faudrait en venir à faire sauter les supports du pont. En général, on choisira une des culées ; si la mise hors d’usage doit être plus complète et durer plus longtemps, on fera sauter aussi la pile correspondante ou même plusieurs piles.
Si l’on ne faisait agir l’explosion que sur une culée ou une pile, il pourrait arriver que le tablier du pont restât eu équilibre, ce qui permettrait d’y faire passer au moins des troupes légères et de rétablir aisément la circulation complète au moyen de supports provisoires.
Quand la destruction des culées ou des piles n’a pour but qu’une simple mise hors de service, ou ne devra jamais négliger, avant de mettre le feu aux mines, de retirer les parties qui relient entre elles les
poutres placées entre les piles à détruire et celles à conserver; on devra aussi, quand on le pourra, couper les brides à clavette ou boulons qui établissent la continuité des poutres sur la première des piles à laisser debout. Ces précautions ont pour but de séparer du reste la partie à détruire; si on les négligeait, il pourrait arriver en raison de la solidarité des travées que l’ensemble des piles fût tellement ébranlé par l’explosion qu’il deviendrait indispensable, dans le cas où l’on voudrait rétablir le pont, de les démolir entièrement et de reprendre de nouveau la construction depuis la base (1).
D’après une ordonnance ministérielle, des chambres de mine seront établies au moins dans une des piles; autant que possible, elles seront verticales ; quant à leur nombre et à leur emplacement, on procédera comme pour les ponts en pierre.
La profondeur des chambres sera réglée sur l’épaisseur et le mode de construction des piles. Par suite, il peut arriver que les cylindres en tôle étamée ou zinguée qui servent pour charger les fourneaux ne se trouvent pas au-dessus du niveau des hautes eaux, aussi faudra-t-il les souder de façon à les rendre imperméables.
Ces cylindres sont garnis à la partie supérieure d’un anneau à oreilles en fer qui permet de les descendre daus la chambre au moyeu d’une corde; en outre, une ouverture qui peut se fermer au moyen d’un bouchon
(1) Une ordonnance autrichienne d« 28 mars 1858 prescrit de ménager des mines dans la construction des ponts de fer.
de liège facilite l’introduction de la charge. Pour plus desûreté, ce bouchon est coiffé d’une capsule en tôle.
Ces boîtes sont conservées à proximité des constructions où les mines sont pratiquées; elles doivent toujours être eu état de servir.
e. — Ponts mobiles. — On rencontre de temps à autre sur les chemins de fer des ponts tournants et des ponts-levis ; ils sont établis en vue des nécessités de la navigation et là où les circonstances exigent que l’on puisse interrompre rapidement la circulation à un moment donné.
Il est facile de mettre hors d’usage le mécanisme de ces deux sortes de ponts; il suffira souvent d’endommager l’appareil moteur (manivelles, etc.), mais on devra toujours préalablement ouvrir ou lever la partie mobile et enlever tout ce qui pourrait permettre de la refermer ou de la redescendre.
Dans les ponts tournants cependant, une simple force de levier suffisant pour les remettre en position, il faudra faire sauter la pile de support et démolir les parties des culées formant appui pour les extrémités du pont quand il est ouvert.
Au surplus, on ne recourra à la mise hors de service des ponts mobiles et des portières que dans des cas exceptionnels; on se contentera ordinairement d’enlever ou de retirer sur la rive les parties mobiles, en même temps que l’on rendra impraticable une portion de la partie fixe du pont.
f. — Appareils de passage. — On comprend sous celle dénomination les appareils (bacs, ponts volants,
pontons à vapeur) en usage pour faire franchir les grands cours d’eau aux wagons. Des ponts en bois formant des plans inclinés, des grues mues par la vapeur ou par toute autre force mécanique servent à transporter les voitures sur les bateaux ordinaires ou à vapeur qui font la traversée.
Pour enlever à l’ennemi l’usage de ces moyens de passage, on replie les bateaux sur la rive que l’on occupe ou on les conduit en tout autre lieu sûr. En cas de besoin, on pourra aussi rendre les grues inutiles en emportant quelques-unes des parties essentielles du mécanisme; on pourrait également enlever les plans inclinés, mais leur remplacement est toujours facile. Quant à la mise hors de service des bateaux euxmêmes, on ne devra y recourir que dans les cas extrêmes.
DISPOSITIONS POUR COUVRIR LES TRAVAUX. PRINCIPES GÉ- NÉRAUX A OBSERVER. TRAVAILLEURS. ORDRE ET DIREC- TION DU TRAVAIL POUR LA MISE HORS DE SERVICE d’üNE VOIE FERRÉE.
Toutes les précautions nécessaires doivent être prises pour couvrir les différents travaux relatifs à la mise hors de service d’une voie ferrée, quand ces travaux s’exécutent dans le voisinage de l’ennemi, afin d’arrêter, en cas de besoin, les trains venant de l’ennemi ou les locomotives envoyées en reconnaissance ; on établira ' sur la voie des obstacles passagers ; barricades, abatis, enlèvement de quelques paires de rails, déchausse-
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ment des traverses sur une longueur de quelques mètres; ces obstacles devront être situés, autant que possible, sous l’action de nos feux, sans quoi l’adversaire arriverait promptement à les écarter.
La mise hors de service sera d’autant plus rapide et plus sûre que les dispositions préliminaires auront été prises d’une manière plus complète.
Nous avons déjà signalé la nécessité, pour l'évacuation du matériel de toute nature, d’un raccordement direct de la ligne ou de la section de ligne dont on veut enlever l’usage à l’ennemi, avec les chemins de fer situés en arrière. Si donc cette communication n’existait pas, il faudrait l’établir.
Quant aux autres dispositions préliminaires, on peut les résumer de la manière suivante, en faisant observer qu’il serait bon, au moins en ce qui concerne notre propre réseau, qu’elles fussent prises jusqu’à un certain point, déjà en temps de paix, et concurremment avec les autres préparatifs de guerre.
1“ Reconnaissance de la ligne ou de la section de ligne dont il s’agit. Choix des points du parcours qui, le cas échéant, devraient être mis hors d’usage. Indication des moyens à employer pour y parvenir.
2” Occupation militaire des gares principales, notamment de celles qui sont dans le voisinage de la frontière. Prise de possession du matériel et surtout du matériel roulant. En même temps le personnel est placé sous l’action de l’autorité militaire.
3° Surveillance active exercée sur la ligne afin d’empêcher que, par mauvais vouloir ou par négli-
gence, il ne soit fait aucune dégradation prématurée, ce qui aurait pour résultat de gêner les transports et d’entraver l’évacuation du matériel.
4° Suspension du mouvement au moment opportun, afin de ne pas augmenter le délai nécessaire à une mise hors de service complète. — Si l’on attend jusqu’au dernier moment, il peut facilement en résulter de la précipitation, du désordre, la détérioration d’objets difficiles à remplacer et surtout une destruction sans plan arrêté.
5° Approvisionnement en quantité suffisante, — suivant la nature des travaux et le nombre de travailleurs disponibles, — des outils nécessaires tels que : pioches, bêches, leviers, pinces, crics, barres, scies, marteaux, tenailles, tourne-vis, ciseaux, etc. Les dépôts de ces outils se trouvent dans les maisons des gardes, dans les gares et dans les ateliers ; ou les réunira en temps utile et ils seront déposés dans les gares militairement occupées.
On préparera également la poudre, le coton-poudre, les mèches et tout ce qui sera nécessaire pour faire jouer des mines en cas de besoin.
6° Conserver les voitures nécessaires pour évacuer en lieu sûr le matériel des gares si — comme cela doit avoir lieu en principe — l’évacuation du matériel roulant a précédé la mise hors de service des accessoires d’exploitation.
Au nombre des conditions essentielles pour arriver à une mise hors de service complète et efficace, il faut ranger l’emploi d’un nombre suffisant d’ouvriers habiles, sous une direction intelligente.
LES CHEMINS UE FER
Les ingénieurs de la voie, ceux du matériel, les chefs de gare, les ouvriers employés aux terrassements et à la pose des rails, les mécaniciens des grands ateliers de réparation sont les personnes les plus aptes à diriger directement les travaux. Mieux que tous autres, ils pourront veiller à ce qu’il ne soit pas fait de dégâts inutiles, à ce que l’on n’enlève que les objets strictement nécessaires pour la mise hors de service, et surtout à ce que les diverses parties du matériel enlevé ne soient pas entassées pêle-mêle et en désordre, ce qui augmente beaucoup les difficultés quand on veut ensuite les employer de nouveau.
Les brigades de travailleurs sont composées, autant que possible, de détachements des troupes du génie, des pionniers (ou des sapeurs d’infanterie) ; ils sont surveillés dans leur tâche par leurs officiers et leurs sous-officiers. Des soldats d’infanterie et des paysans peuvent aussi rendre d’utiles services quand ils sont habilement dirigés ; ils sont d’ailleurs indispensables dans tous les cas où l’urgence du travail nécessite une grande quantité de bras.
En règle générale, la direction supérieure de tous les travaux relatifs à la mise hors de service d’une section de voie ferrée sera confiée à un officier de l’étatmajor, du génie ou des pionniers, choisi parmi ceux qui possèdent des connaissances spéciales sur les chemins de fer.
Cet officier devra veiller, non-seulement à la marche convenable du travail, mais encore à sa prompte exécution ; il réglera les travaux d’après l’ordre de leur importance et de telle sorte que chaque section de
ligue ne devienne impraticable qu’après l’exécution des prescriptions relatives à la mise en sûreté du matériel transportable.
Les règles posées ci-dessus sont de nature à exciter souvent des dispositions malveillantes chez les agents des compagnies ; l’officier chargé de la conduite des travaux devra donc n’user qu’avec beaucoup de prudence des conseils qui lui viendront de cette source, tout en cherchant à tirer profit de l’expérience et des connaissances locales du personnel de la ligne.
Il n’est pas possible d’indiquer d’une manière fixe à qui il appartient d’ordonner la mise hors de service d’un chemin de fer, cette décision dépendant essentiellement des circonstances. Cependant on peut poser en principe qu’en dehors du commandant en chef de l’armée d’opérations, ce droit ne devrait être exercé que par le général commandant une province, par le commandant d’une place menacée ou assiégée et quelquefois aussi par le chef d’une fraction d’armée agissant isolément ; en effet,, les conséquences que la mise hors de service inopportune d’une ligne ferrée peuvent avoir sur les opérations d’une campagne sont trop importantes pour que l’initiative d’un tel ordre ne soit pas laissée à ceux qui, en raison de leur haute position, sont seuls à même d’apprécier complètement la marche des événements.
Toutefois, dans les circonstances urgentes, ce n’en sera pas moins un devoir pour tout chef de troupe ou commandant de poste de prendre, après mûr examen et sous sa responsabilité personnelle, toutes mesures
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les plus propres à priver l’ennemi de l’usage d’une ligne ou au moins à mettre en sûreté le matériel mobile et surtout les wagons et les locomotives.
DESTRUCTION DES CHEMINS DE FER
Si les circonstances sont telles quelles exigent la destruction d’un chemin de fer du pays ennemi devenu inutile à notre propre usage, on doit dès lors laisser tout ménagement de côté et ne plus s’occuper qu’à mettre en œuvre les divers moyens les plus aptes à produire aussi rapidement et aussi complètement que possible le résultat cherché.
A cet effet, on s’attaquera tout d’abord aux ouvrages dont le rétablissement offre les plus grandes difficultés, par exemple les tunnels, ponts, viaducs, galeries ; puis viennent les tranchées, les remblais et les autres parties principales du corps de la chaussée, enfin la voie elle-même et les accessoires d’exploitation tant sur la ligne que dans les gares.
Le télégraphe électrique sera conservé jusqu’au dernier moment.
En principe et quand les circonstances le permettront, on devra toujours évacuer d'abord le matériel, afin de pouvoir l’employer sur d’autres ligues ; ce n’est que dans le cas où cette évacuation serait impossible que l’on se résoudrait à le détruire.
Cette règle s’applique égalemeut, dans la limite du possible, à tous les autres objets transportables.
Les circonstances et surtout le temps et les bras dout
on dispose, indiqueront si la destruction doit être totale ou partielle; dans ce dernier cas, on s’attachera principalement aux parties du tracé dont l’exécution a présenté des difficultés techniques, comme les fortes courbes et les rampes, ou encore aux points où la ligne, franchissant un défilé d’un passage difficile, forme la jonction unique et conséquemment fort importante entre des terrains sans autre communication.
Pour ce qui est relatif à la marche et à la direction des travaux, on veillera à ne pas éparpiller inutilement ses forces, à commencer tout d’abord par les points les plus essentiels, à conserver praticables le plus tard possible les sections situées en arrière de celle où l’on opère, pour le cas éventuel d’une évacuation de matériel, et enfin .à ne pas entreprendre ce que l’on ne serait pas sûr de pouvoir mener à fin.
Le commandant en chef a seul le droit d’ordonner la destruction d’une voie ferrée, car il n’y a que lui qui soit à même de prononcer en toute connaissance de cause sur l’inutilité, pour tout le reste de la campagne, d’un moyen aussi important de communication.
Afin de pouvoir retarder jusqu’au dernier moment l’exécution d'une décision aussi grave dans ses conséquences, il est nécessaire de prendre à l’avance, autant que possible, les dispositions préliminaires les plus complètes. Ainsi : reconnaître la ligne et en relever les points les plus importants, vérifier l’emplacement des miues, se procurer en quantité suffisante de
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la poudre ou du coton-poudre pour le service des mines, et des matières combustibles pour incendier les constructions en bois; réunir les divers outils et s'assurer le nombre nécessaire de travailleurs.
Quoiqu’il ne soit que rarement possible de pouvoir employer au travail de destruction le personnel même du chemin de fer, sans recourir à son égard aux moyens de rigueur, ce qui ne produirait pas le résultat demandé, cependant en principe on devra toujours chercher à s’assurer ce concours, afin de diminuer le travail par l’adjonction d’ouvriers experts; à cet effet, il sera bon, pour éviter les tentatives de fuite, de faire surveiller militairement ce personnel et surtout les conducteurs des machines, sans lesquels l’évacuation du matériel pourrait devenir fort difficile.
On applique plus rigoureusement encore, dans la destruction des voies ferrées, tout ce qui a été prescrit précédemment relativement à la direction des travaux à confier à des officiers énergiques et doués des connaissances spéciales nécessaires, à l’occupation militaire des gares, à la prise de possession du matériel mobile, et à la protection des travailleurs.
Les paragraphes suivants indiquent les procédés à employer pour la destruction des divers ouvrages qui se rencontrent sur un chemin de fer.
A. — Tunnel».
On ne peut guère détruire les tunnels autrement qu’en les faisant sauter au moyen de mines pratiquées dans la voûte et les pieds-droits.
La nature du terrain traversé doit être l’objet d’une attention toute particulière ; si le tunnel est percé dans une masse rocheuse, dure et compacte, sa destruction complète sera fort difficile ; elle sera plus facile dans une roche stratifiée ; il suffira alors de renverser un des pieds-droits sur une étendue de 20 à 25 mètres, au moyen de mines agissant simultanément. Si le tunnel est percé dans des couches d’un terrain léger, n’affectant aucune direction déterminée, on décidera la chute de la voûte en faisant sauter les deux pieds- droits. Les mines ne seront pas très-espacées, on les placera de telle sorte que les entonnoirs se recoupent; si l’on négligeait cette précaution, des trous se produiraient bien çà et là dans le revêtement, mais ils ne suffiraient pas pour déterminer l’écroulement de la voûte.
L’entrée des tunnels se trouve très-souvent au fond de profondes tranchées dont les talus sont maçonnés ; le renversement de cette maçonnerie — par la mine s’il le faut — obstrue l’entrée du tunnel et porte à un plus haut degré la destruction de la voie ferrée.
B. — Pont», wladucf». galeries , ponceaux, murs de soutènement.
On fera sauter les ponts de pierre, les ponts à tablier de bois ou de fer portés sur des piles de maçonnerie, les viaducs et les galeries ; on a déjà dit, dans ' les paragraphes relatifs à la mise hors de service, qu’on s’attaquera de préférence aux plus grands et aux plus importants de ces divers ouvrages. D’ailleurs la
destruction sera d’autant plus complète que le nombre des ouvrages que l’on fera sauter sera plus considérable, et que l’action de l’explosion sera plus puissante.
Dans les ponts à grandes portées, il est bon de faire sauter aussi le tablier en fer du pont; à cet effet on place en travers du pont et au-dessous un nombre de caisses de tôle en rapport avec sa largeur, le nombre des travées et leur portée ; on pose ensuite la boîte de mine dans ces caisses ouvertes à la partie supérieure et l’on bourre avec de la terre. Si, au lieu de caisses, on employait des sacs de poudre ou tout autre moyen, l’effet produit serait nul ou du moins de peu d’importance.
Les ponts de bois peuvent reposer sur des palées ou sur des piles de pierre ; on incendie les premières, on fait sauter les secondes.
Dans le premier cas, ou garnit le pont de matières inflammables, telles que paille, fagots secs, copeaux, etc., et pour être plus sûr du résultat, on verse sur ces matières du goudron mélangé à une grande quantité de poudre.
Quand le temps et les circonstances le permettent, on enveloppe en outre les charpentes avec des sacs ou des toiles grossières, trempées dans le mélange indiqué.
On pourrait encore hâter le travail de destruction en sciant les palées ou eu les faisant sauter. Pour cela on pratiquerait des forures dans les pilotis et l’on y introduirait ensuite delà poudre ou du coton-poudre.
Pour faire sauter un tablier de bois, on peut placer la poudre sur le tablier lui-même ou la recouvrir ensuite soigneusement avec du bois, de la terre, des pierres ou d’autres objets pesants ; on pourrait aussi * procéder comme pour les ponts de pierre, c’est-à-dire mettre les tonneaux ou les caisses à poudre sous le tablier.
Quand on veut faire usage du coton-poudre, on en remplit de fortes caisses en bois, cerclées de fer, d’une capacité de vingt à trente livres, que l’on pose librement au-dessus des poutres et en travers du pont. Le feu doit être donné en même temps aces caisses ; pour arriver à ce résultat, on cherchera à se servir de l’électricité. Une seule de ces caisses de coton-poudre posée simplement, sans être assujettie, suffit ordinairement pour rompre les plus fortes poutres.
Les petits ponts et les ponceaux sont détruits par la mine ou par le feu, suivant la nature des matériaux.
Les murs de soutènement sont démolis, ou détruits par la mine.
C. — Remblai* et tranchée
Les remblais seront coupés sur la plus grande étendue possible ; les tranchées seront comblées en plusieurs points avec de la terre ou des pierres arrachées des talus.
On a déjà indiqué que pour les remblais, il faut choisir les parties les plus élevées et, pour les tranchées, les points les plus encaissés.
Outre l’emploi de ces moyens ordinaires, on peut encore détruire les remblais en se servant de fortes mines, dont l’explosion ne devra pas produire des entonnoirs, mais seulement ameublir les terres dans toute sa sphère d’action.
Dans beaucoup de cas, un procédé fort simple pour détruire le corps de la chaussée consiste à faire sauter les nombreux ponceaux qui traversent les remblais pour permettre l'écoulement des eaux ou le passage des chemins.
Quand les parois d’une tranchée sont maçonnées, on les renverse au moyen de petites mines, et la voie est ainsi obstruée par les matériaux de démolition et les terres roulantes.
On doit donner une attention particulière aux points où le chemin tracé à flanc de coteau est soutenu par un mur du côté extérieur; en pratiquant dans ce mur des mines espacées de 20 à 25 mètres, on pourra déterminer l’éboulement de tout le corps de la chaussée.
D. — Vole.
Quand les circonstances ne laissent pas d'autres ressources, on brûle les traverses ; les parties en fer sont dispersées, jetées dans les puits et dans les cours d’eau, ou enterrées en plusieurs endroits difficiles à découvrir.
G. — Dépendance* de* gare*,
Dans les stations à eau, les puits sont comblés, les réservoirs sont détruits, ainsi que les machines des
Aü POINT DE VUE MILITAIRE. \!i 5
ateliers. Dans les cas extrêmes, on incendie aussi les magasins renfermant des objets peu transportables et qui pourraient être utiles à l’ennemi.
F. — Matériel roulant
On brûlera les voitures ; si on ne le peut, on détruira au moins quelques-unes de leurs parties essentielles, afin de les mettre entièrement hors de service. Pour les locomotives, les chaudières seront brisées ou trouées et les cheminées enlevées. On pourrait aussi les faire sauter en plaçant de la poudre ou du cotonpoudre dans la chaudière.
Parmi les autres accessoires d’exploitation indiqués précédemment, on s’attachera surtout à détruire les approvisionnements de combustible, les plaques tournantes, les aiguilles, les signaux et les télégraphes électriques.
Destruction des chemins de fer dans le but d’en empêcher l’emploi comme routes ordinaires pour
LES TROUPES et COMME POSITIONS MILITAIRES POUR LES
OPÉRATIONS TACTIQUES
Les chemins de fer peuvent encore rendre de bons services comme routes ordinaires dans les opérations de guerre ; dans certains cas aussi quelques-uns de leurs ouvrages acquièrent une grande importance tactique par suite de leur situation près d’une position militaire, d’un point de défense, d’une rivière, etc.
Les voies ferrées méritent, sous ce double rapport, une attention toute spéciale, quand, en raison do leur tracé ou de quelques-uns de leurs travaux d’art, elles donnent à l’ennemi la facilité de franchir de grands obstacles naturels dont la défense pourrait tirer un parti avantageux.
Dans ce cas, on devra faire en sorte de dépouiller de la façon la plus rapide et la plus complète ces sections de ligue ou ces constructions, des avantages qu’elles offrent à l’assaillant et des obstacles qu’elles apportent à la défense.
Les procédés à employer pour arriver à ce résultat doivent tenir le milieu entre ceux qui ont été indiqués pour la mise hors de service et ceux qui entraînent une destruction complète; car les moyens indiqués pour le premier cas ne suffiraient pas toujours pour arrêter la marche en avant de l’ennemi et, d’autre part, le moment pourrait ne pas être encore arrivé de procéder à une destruction radicale.
Quoique, d’après les règles fondamentales énoncées précédemment, il soit recommandé de procéder toujours avec beaucoup de prudence et de ménagement, cependant, en cas de nécessité , on n’hésitera pas à mettre de côté toute autre considération et à faire usage des moyens les plus puissants pour atteindre pleinement le but.
Parmi les divers travaux d’art que l’on rencontre sur les chemins de fer, les ponts sont les plus importants au point de vue militaire ; ils rendent possible le passage d’obstacles uaturels qui, sans eux, ne pour-
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raient être franchis qu’avec beaucoup de difficultés et presque toujours iis se prêtent parfaitement en raison de leur force de résistance, de leur largeur et de la solidité de leur construction, au passage de grandes niasses de troupes de toutes armes.
Pour déterminer jusqu’à quel point il faut pousser la destruction d’un pont, on devra d’abord examiner sa situation par rapport à la position occupée par l’armée, puis apprécier si les circonstances prescrivent de se maintenir sur une défensive absolue, ou s’il y a apparence d’un prochain mouvement offensif, et enfin décider s’il convient ou s’il ne convient pas de défendre directement le passage.
Si la situation prend un caractère exclusivement défensif ôtant toute possibilité ultérieure de se servir du pont, sa conservation ne pourrait plus que procurer des avantages à l’ennemi ; on devra alors procéder à une destruction complète, de manière à déjouer tous les efforts tentés pour l’employer et à rendre impossible, au moins dans la période de la défense immédiate, son rétablissement au moyen des matériaux laissés sur le terrain.
En ce qui concerne les appareils de passage (bacs tradles, ponts volants, etc.), on se référera aux conl sidérations relatives au passage des grands cours
Ce qui vient d'être dit pour les ponts s'applique aux viaducs et aux galeries en tant que ces ouvrages d'art facilitent le franchissement d’obslacles favorables à la défense; mais en dehors même de ce cas, leur des-
truction aura toujours pour conséquence d’apporter un notable préjudice à l’emploi de la voie ferrée comme route ordinaire ; ils ont donc une importance analogue à celle des ponts, et ils devront leur être assimilés pour tout ce qui a trait à leur mise hors d’usage dans un but tactique.
Les autres ponts établis pour le passage de la voie rentrent dans les catégories des ponts ordinaires qui se trouvent sur les routes ; on n’aura intérêt à les détruire qu’au tant qu’ils franchiront de larges coupures de rochers ou des tranchées escarpées et profondes.
Les ponceaux et petits ponts à tablier de bois ont peu d’importance ; on se bornera à enlever les poutres et le tablier.
Les tunnels étant relativement faciles à défendre avec peu de forces, il suffira généralement de les barricader quand ils se trouvent sous l’action des feux du défenseur; mais si même ils ne s’y trouvaient pas, on ne se déciderait à les faire sauter qu’après de mûres réflexions, à moins que des considérations essentielles ne viennent justifier la nécessité d’une destruction complète.
Lorsque, sans être placé dans la zone immédiate de défense, un tunnel sera cependant situé de façon à favoriser les entreprises de l’ennemi, on ne se contentera pas de simples barricades, mais on les construira au moyen de grosses pierres sur lesquelles on fera couler de la terre, et l’on rendra impraticables, dans la mesure indiquée par l’imminence des circonstances, l’entrée
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du tunnel et les diverses constructions de la voie qui en permettent l’abord.
Les remblais et les tranchées peuvent acquérir une importance particulière, soit comme formant une partie d’une voie de communication, soit comme constituant un accident de terrain qui, suivant les cas, peut fournir un abri à l’ennemi, faciliter ses attaques ou gêner au contraire la liberté des mouvements et l’effet des feux du défenseur.
Pour parer à ces inconvénients, on établira dans les remblais, aux points les plus favorables, des embrasures pour le canon et des gradins de franchissement pour l’infanterie; on pourra aussi les écréler et les disposer en glacis, ou y pratiquer des rampes auxquelles on donnera une largeur de 50 à 55 mètres. Ce dernier moyen peut aussi s’employer à l’égard des tranchées pour leur ôter leurs inconvénients tactiques; il a d'ailleurs l’avantage d’être plus rapide qu’un comblement complet.
Avant d’entreprendre, sur une tranchée ou un remblai, sa mise hors d’usage, sa destruction ou tout autre travail destiné à y apporter des changements, il faut examiner soigneusement comment et jusqu’à quel point ces parties du tracé peuvent, en totalité ou en partie, venir en aide à notre propre défense, ou jusqu’à quel degré on peut les approprier à cet usage avec les moyens dont on dispose.
Pour la mise en état de défense ou la destruction des gares et autres bâtiments de service, on applique
les principes d’art militaire relatifs aux constructions isolées ou aux groupes d’habitations.
Les appareils télégraphiques sont enlevés ainsi que les cloches-signal ; quand on le pourra, on emportera aussi les poteaux.
Il est utile de mettre aussi à l’écart les signaux optiques, car, dans certaines circonstances, l’ennemi pourrait les employer pour échanger des signes conventionnels ou pour faciliter la construction de ses télégraphes de campagne.
Le matériel roulant que l’on n'a pu évacuer peut servir très-utilement pour barricader les gares, les ponts, les tunnels, etc.
Quand, au lieu de quelques sections de la voie ferrée ou de certains travaux d’art, c’est la ligne tout entière qu’il faut mettre hors d’état de servir comme route ordinaire, on s’inspire du but tactique ou stratégique que l’on a en vue, de la configuration du terrain et des autres circonstances incidentes, pour décider sur quels points du parcours les obstacles devront être disposés et quels seront ceux des travaux d’art qu’il conviendra de mettre hors de service.
RÉTABLISSEMENT POUR UN USAGE MILITAIRE DES VOIES FERRÉES DÉTRUITES OU MISES HORS DE SERVICE.
La mise en état de service des sections de voies ferrées hors d’usage ou détruites exige toujours beaucoup de rapidité et par conséquent l’emploi de moyens simples.
En conséquence, on bornera les réparations à ce qui est nécessaire pour rendre la voie praticable aussi promptement que possible, et l’on remplacera par des dispositions provisoires les fractions de voie ou les travaux d’art dont le rétablissement exigerait une dépense de temps, de travail ou d’argent supérieure aux indications posées plus haut.
C’est seulement quand la circulation a été ainsi rétablie que l’on peut s’occuper de remettre peu à peu la voie dans son état primitif, et encore ces travaux ne devront-ils jamais apporter la moindre gêne à la circulation des trains militaires.
Lorsque des terrassements considérables , des ouvrages d’art difficiles et coûteux auront souffert des dommages par suite de leur mise hors d’usage ou de leur destruction, il y aura lieu d’examiner si , au lieu de procéder à leur réparation immédiate, il ne vaudrait pas mieux tourner ces points par une voie provisoire établie suivant les principes exposés précédemment et remettre k plus tard le rétablissement de la voie primitive quand on opère sur son propre territoire; toutefois il faut observer que les règles posées à l’égard des rampes et des courbes opposeront souvent de grandes difficultés à ce raccordement des deux sections de la ligne laissées intactes, sous le rapport du niveau et des courbes.
Le premier soin des personnes chargées de procéder à des travaux de rétablissement devra être de réunir de la manière la plus prompte, à l’aide de tous les moyens dont elles disposent, et aux points où ils de-
vront être employés, le nombre suffisant de travailleurs, d’outils et de matériaux. Le degré plus ou moins grand de destruction indiquera d’ailleurs de quelle manière les travaux de réparations devront être entrepris.
En règle générale, ces travaux seront entrepris successivement sur chaque section de la voie et poussés ainsi d’une station jusqu’à la station suivante, à moins que sur ce parcours on ne rencontre un ouvrage d’art considérable dont la construction exigerait plus de temps que la remise en état de la section de voie située au delà ; de cette manière on pourra du moins utiliser une partie de la ligne pour amener très-rapidement les matériaux de construction. — Eu conséquence de celte règle, l’action des travailleurs devra être concentrée sur la section attaquée ; il n’y a d’exception que dans le cas où le rétablissement de certains ouvrages, nécessitant des travaux plus longs, a dû être entrepris à l’avance, afin do permettre que la ligne tout entière soit rendue à la fois à la circulation dans un délai fixé.
En ce qui concerue la marche générale du travail, on s’occupera tout d’abord du rétablissement du corps de la chaussée et de la voie, c’est-à-dire que l’on procédera au déblaiement des obstacles placés par l’ennemi dans les gares ou sur le parcours de la ligne, au rétablissement des remblais et des tranchées, au revêtement de leurs talus, à la reconstruction des petits ponts et des ponceaux ; la pose des traverses et des rails marchera de pair avec ces divers travaux.
En même temps on rétablira le télégraphe électrique
sur toute l’étendue de la voie à ouvrir. On se fera aider au besoin par des brigades du service télégraphique de campagne.
A ces divers travaux il faut ajouter la remise en état ddS aiguilles, des voies d’évitement, des grues hydrauliques, des pompes et des conduites d’eau. Quant aux ponts d’une grande longueur et autres ouvrages d’art importants , ils sont rétablis soit après l’exécution des travaux susmentionnés, soit concurremment avec eux ; on se réglera à cet égard sur le temps nécessaire et sur les travailleurs et les ressources dont on dispose.
On s’occupera ensuite du rétablissement des signaux optiques fixes, des cloches d’appel et des autres signaux; on reconstruira autant qu’il sera nécessaire les locaux indispensables pour le service d’exploitation et pour l’installation du personnel.
On laissera de côté pendant la durée de la guerre la reconstruction des bâtiments et autres constructions qui ne sont pas strictement nécessaires à l’exploitation militaire de la voie ferrée ; on pourra d’autant mieux s’en dispenser que dans le cas d’un revirement fâcheux des événements, on se trouverait avoir dépensé en pure perte du travail et de l’argent.
CHAPITRE VI
DISPOSITIONS MILITAIRES POUR PROTEGER LES GARES CONTRE LES ATTAQUES DE L’ENNEMI ET LES SÉDITIONS POPULAIRES. — RÈGLES A OBSERVER POUR ASSURER L’EFFICACITÉ DE LA ÿÉ- FENSE.
Les gares renferment généralement eu approvisionnements, matériel, machines, etc., des ressources qui seraientd’un remplacementdifficile; il est donc essentiel de se garantir la possession de positions d’une aussi grande importance militaire ; ceci s’applique surtout aux têtes de ligue et aux gares centrales qui, en raison de leur situation près des places fortes ou des villes populeuses, sont le plus exposées en cas de guerre ou de sédition.
On devra donc à l’avance déjà prendre des dispositions et s’assurer les moyens d’occuper immédiatement ces gares en cas de besoin, et d’assurer leur défense contre toute attaque extérieure.
Les gares, considérées sous le rapport militaire, ont une double importance ; en effet, elles constituent nonseulement les points les plus essentiels de la voie en vue de son emploi comme moyen de transport, mais eu outre elles offrent généralement, par un ensemble de constructions solides, une masse très-propre à la défense. Il en résulte qu’en défendant une gare, on peut se proposer un double but, savoir :
1° S’assurer la conservation et l’usage du matériel, et de la gare elle-même considérée comme la partie la plus essentielle pour le libre emploi du chemin de fer.
2° Laisser de côté ces considérations techniques et se maintenir dans la gare comme dans une position défensive favorable. Dans ce second cas, le matériel existant sera employé à augmenter la force de défense de la position.
Les moyens à employer diffèrent suivant que l’on se propose l’un ou l’autre de ces deux buts, mais avant tout il faut examiner si l’on aura à repousser l’attaque de troupes régulières ou seulement à se maintenir contre des soulèvements armés.
Dans l’un comme dans l’autre cas, on commencera tout d’abord par isoler la gare en l’entourant d’une enceinte continue; quant aux moyens à employer pour établir cette enceinte, ils seront subordonnés en partie à la nature de l’attaque que l’on prévoit, et surtout à la configuration des lieux ; on ne peut donc pas donner des règles fixes à cet égard, de môme qu’en tout ce qui concerne la mise en état de défense des gares elles-mêmes; cependant on se guide autant que possible d’après les prescriptions suivantes :
1° Conformer de la manière la plus simple les préparatifs de la défense à l’ensemble des constructions dont ou veut s’assurer la possession.
2° Réduire autant que l’on pourra les frais de cette mise en état de défense. Du reste, ces frais sont supportés par la compagnie quand c’est possible.
3° Prendre toutes ces dispositions de manière à pouvoir occuper la gare avec la moindre quantité de t loupes et à s’y défendre pourtant avec succès.
k° Enfin, baser ces préparatifs de défense sur l’hy-
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pothèse que l’on n’aura que de l’infanterie seulement, car souvent l’artillerie peut manquer.
L’histoire des guerres nous offre de ' fréquents exemples d’attaques repoussées par une troupe solide retranchée dans une enceinte en maçonnerie, et ce que l’on obtient d’un simple mur de cimetière montre ce que l’on peut attendre d’une gare entourée d’une enceinte défensive, qui, par sa hauteur, ses lignes brisées et les créneaux dont elle est garnie, offre un abri efficace et permet des flanquements. Mais la défense d’une gare qui ne serait pas entourée d’une enceinte solide se réduirait promptement à la défense même des bâtiments, ce qui constituerait uu très-grand désavantage au point de vue militaire technique.
Quand un chemin de fer traversera en remblai le rayon des fortifications d’une place permanente, on élèvera des ouvrages des deux côtés de la levée, afin que l’ennemi ne puisse s’en servir comme de masse couvrante pour marcher en avant.
La configuration des lieux indique si ces ouvrages doivent être établis en fortification passagère ou permanente, et jusqu’à quel point ils doivent couvrir directement la station ; mais chaque fois que le terrain le permettra, on cherchera à atteindre à la fois ce double but, d’enfiler la chaussée et de couvrir la station.
Des groupes de maisons se trouvent souvent aux abords des gares; la question de savoir s’ils doivent entrer dans le système de défense est subordonnée en partie à leur position, à leur éloignement, aux facilités
qu’ils offrent pour arrêter la marche de l’ennemi sans pourtant entraîner un éparpillement dangereux de nos forces, et en partie à l’effectif des troupes dont on dispose.
Lorsque la défense d’une gare a pour objet d'assurer la conservation du matériel de toute nature qu’elle renferme, on devra reporter cette défense en dehors du périmètre de la gare, chaque fois que la configuration du terrain le permettra, afin de protéger le plus longtemps possible ce matériel contre les feux de l’artillerie ennemie ; les constructions de la gare forment alors le réduit de la défense. Quand, au contraire, la gare n’est considérée que comme un point tactique, on la défend directement et on peut même (ainsi que nous l’avons indiqué déjà) se servir en cas de besoin du matériel qu’elle contient pour augmenter sa force de résistance.
RECONNAISSANCES MILITAIRES DES CHEMINS DE FER
Les reconnaissances militaires des voies ferrées peuvent être exécutées en vue de buts très-divers; savoir :
A. D’apprécier la capacité de service de la voie ferrée pour le transport des troupes ;
B. D’étudier la voie au point de vue de sa destruction ou de sa mise hors de service en cas de guerre ;
C. D’étudier et de décrire les propriétés tactiques du chemin et des terrains qui l’avoisinent, sous le
rapport de son emploi comme ligne de marche pour les troupes des différentes armes.
Pour tout ce qui concerne les sections A et B, on ne pourra que difficilement se passer de l’assistance des agents spéciaux de la ligne reconnue ; la section C, au contraire, rentre dans le domaine purement militaire, et, dans ce cas, les officiers appelés à faire les reconnaissances ordinaires pourront se suffire à euxmêmes.
Pour A. — Le chapitre 11 présente une discussion détaillée de toutes les conditions dont dépend l’aptitude militaire d’un chemin de fer; il contient donc toutes les indications nécessaires pour permettre d’exécuter avec fruit la reconnaissance d’une voie ferrée dans le sens dont il s’agit.
L’officier chargé de cette reconnaissance ne pourra pas toujours — surtout à l’égard des chemins de fer situés en pays étranger — s’assurer de tous les détails mentionnés dans le chapitre précité; mais, dans ce cas, il devra au moins s’efforcer d’en apprendre assez sur les ressources de la ligne dont il s’occupe pour se faire une idée approximative aussi exacte que possible, de ses facultés de service.
Les points suivants sont ceux sur lesquels on devra s’appesantir de préférence dans les reconnaissances qui ont pour objet l’évaluation de la capacité de service d’une voie ferrée.
1° Longueur de la ligne à reconnaître avec indication du point de départ et du point d’arrivée.
2“ Énumération, suivant l’ordre dans lequel elles se
présentent, des stations et des gares d’évitement; indication do la distance de l’une à l’autre.
3” Le chemin est-il à voie simple ou double? Dans quelles parties et sur quelle étendue?
4" Le chemin a-t-il des rampes et des courbes? Maximum de pente; minimum de rayon; pentes qui nécessitent un renfort; où sont-elles situées et quelle est leur longueur? Stations de relais pour les locomotives? — Les indications relatives aux rampes et aux courbes peuvent être prises soit sur les plans de la voie qui se trouvent toujours entre les mains des agents de la compagnie, soit sur les tables de profil placées ordinairement le long de la voie.
5° Le corps de la chaussée est -il entièrement en état de supporter la circulation? Ou peut conclure que cette condition est remplie quand la ligne, quoique se trouvant déjà exploitée depuis longtemps, n’a pas encore nécessité des réparations importantes. Les agents de surveillance de la ligne seront plus à môme que toute autre personne de donner les indications relatives aux réparations qui pourraient être incessamment nécessaires.
6° Comment assure-t-on l’approvisionnement en eau dans les stations désignées pour l’alimeutation des locomotives; est-ce en prenant l’eau d’un courant naturel au moyen de pompes à vapeur ou à main, en la recueillant dans des puits ou dans des citernes, ou enfin en l’apportaut d’une station voisine? Quel est le nombre des machines qui peuvent, l’une dans l’autre, s’approvisionner aux diverses stations à eau pendant
une période de vingt-quatre heures, c’est-à-dire au moyen des ressources journalières des réservoirs. Pour obtenir ces renseignements, on aura recours à l’examen de la configuration et de remplacement de ces stations, et aux renseignements fournis par le personnel de la ligne.
7° Quel est le système de signaux employés? Y a-t-il des cloches-signal?
8° Quelles sont les ressources que présentent les gares :
a. Sous le rapport de leur étendue, pour la facilité de la formation et de la manœuvre des trains militaires ;
b. En quais et en appareils de chargement ;
c. Pour être converties en stations-étapes.
a. — Pour évaluer la capacité d’une gare, ilne suffira pas de relever sa superficie ou de la mesurer en longueur et en largeur si elle est rectangulaire, car l’évaluation du nombre de trains que l’on pourra y organiser simultanément ne dépend pas de cette surface totale, mais bien du nombre de voies et de leur disposition. On devra veiller aussi à ce que deux voies, dites voies principales , restent constamment libres sur toute leur longueur pour les trains arrivants et partants.
Un train militaire de cent essieux a une longueur de cinq cents pas environ ; cette indication servira de base pour calculer combien on pourra placer de trains de cette nature sur les voies latérales, tout en conservant la possibilité de les faire manœuvrer librement
suivant les besoins et de procéder à leur formation.
b. — En ce qui concerne les quais et les moyens de chargement, il est essentiel de remarquer que les hommes n’ont besoin d’aucun appareil particulier pour monter dans les voitures, il suffit de ménager un espace vide qui leur en permette l’accès ; tandis que pour les chevaux et les voitures, dès que le nombre à embarquer en est considérable, il faut aussi, outre une entrée et une sortie faciles, un emplacement spacieux pour les préparatifs et des appareils spéciaux d’embarquement. L’officier chargé de la reconnaissance aura donc à évaluer combien de voitures on pourrait embarquer en même temps au moyen des rampes, perrons, entrepôts de marchandises, etc., existants; il est entendu qu’il ne fera entrer en compte que les points des lieux mentionnés ci-dessus, le long desquels une voie existe déjà ou serait facile à placer en cas de besoin.
Comme le résultat de cette évaluation varie nécessairement suivant que l’on prend pour base du calcul des voitures à quatre, à six ou à huit roues, il est bon de poser en principe que le compte sera fait en prenant pour unité la longueur d’un wagon à quatre roues; quant au résultat, il sera indiqué en essieux.
c. — Sous le rapport de la convenance d’une gare comme station-étape, on devra s’assurer surtout:
Si le voisinage immédiat de la gare offre un terrain commode pour camper et pour faire la soupe.
S’il y existe des endroits couverts pour abriter les troupes en cas de mauvais temps, ou si la construction de semblables abris serait facile.
Jusqu’à quel point les localités environnantes, dans une circonférence de 8 kilomètres, se prêtent au cantonnement des officiers, des soldats et des chevaux.
S'il y a de l’eau potable en quantité suffisante.
S’il existe dans le voisinage un hôpital militaire et si l’on pourrait établir des dépôts pour les hommes fatigués.
Où est le magasin de subsistances le plus voisin et s’il y a des locaux pour l’installa/ion de magasins provisoires.
S’il y a à proximité des emplacements pour entreposer les transports de poudre et de munitions.
9° Quels sont les moyens d’exploitation existants? Quel est le total du matériel roulant de la ligne?
L’état exact et les ressources du matériel (locomotives et voitures) ne peuvent guère être établis autrement que par un relevé des situations fait par l’intermédiaire des agents de la compagnie. Quand les circonstances ne permettent pas de recourir à ce moyen, on devra s’efforcer d’arriver par toute autre voie à réunir le plus possible de données, afin de pouvoir fournir au moins les renseignements les plus indispensables à une appréciation approximative. En ce qui concerne les locomotives, ces renseignements porteront surtout sur leur nombre et leur force ; pour les voitures, sur leur nombre, leur capacité, le poids moyen de chaque espèce de Voitures, le poids du char-
gement des diverses catégories de wagons à marchandises.
Sur la plupart des cheiniùs de fer, les locomotives et les voitures portent des indications qui font contiaître : pour les premières, leur nom et souvent aussi leur numéro; pour les secondes, leur numéro, le chargement qu’elles peuvent porter, leur poids propre et le nombre des places qu’elles renferment.
Ainsi qu’on l’a déjà observé au chapitre IV, la force des locomotives peut être relevée sur la table des forces qui est jointe à la plupart des livrets de marche; elle peut être indiquée aussi par les heures de passage des différents trains, ou enfin on peut l’apprendre par les mécaniciens.
Elle doit être indiquée en même temps par quintaux du poids total et par le nombre d’essieux qu’une machine à marchandises moyenne peut traîner avec la vitesse ordinaire aux trains militaires; il faudra, eu outre, remarquer exactement à quelle vitesse se rapporte la force de traction de la machine essayée.
Pour que la vitesse puisse être évaluée avec quelque exactitude, on prendra pour base du calcul, non pas une partie entièrement plane de la ligne, mais la ligne tout entière avec ses rampes et ses courbes (1).
(1) Si, par exemple, un train met six heures, abstraction faite de la durée des arrêts nécessités par le service, pour parcourir une ligne d’une étendue totale de a kilomètres, ia vitesse moyenne de ce train est rea
présentée par x = - On dira, par conséquent, que la catégorie de
machines dont il s'agit a , à raison de x kilomètres (par heure), une force de traction de m quintaux de poids total ou de » essieux.
Toutefois, s’il se présente des rampes pour lesquelles des locomotives spéciales ont été construites, on aura soin de mentionner séparément leur force de traction sur ces pentes.
Les données qui servent au calcul de la capacité des diverses sortes de voitures sont indiquées dans les chapitres II et IV ; on aura soin de ne pas oublier que la contenance des wagons à marchandises couverts doit être évaluée à la fois en hommes et en chevaux (1).
Quand on le pourra, on ne négligera pas de relever les dimensions des wagons à marchandises.
Indépendamment du nombre moyen des locomotives et des voitures ordinairement en réparation, on cherchera encore à savoir à quelles stations se trouvent les remises, les maisons de chauffe, les ateliers de réparations et quel est le nombre des machines stationnées dans les différentes maisons de chauffe.
10° Indications sur la quotité, les dispositions et la capacité du personnel, et principalement sur le nombre des mécaniciens et des apprentis approuvés, ainsi que des conducteurs.
11° La communication du chemin reconnu avec les chemins de fer voisins ou avec d’autres lignes de transports militaires.
En ce qui concerne cette communication, il faut s’assurer si elle est directe, si la voie a la môme lar-
(1) Se reporter au règlement (autrichien) sur le transport des troupes par les chemins de fer.
geur ou quelle est la largeur «le la voie ; des trams entiers peuvent-ils passer sans obstacle d’un chemin sur l’autre, ou faut-il faire arriver successivement les voitures au moyen de plaques tournantes ou d’appareils de passage? Dans le dernier cas, combien faut-il de temps à un train militaire de cent essieux pour opérer le passage.
La faculté de faire passer ainsi le matériel d’une ligne sur une ligne voisine dépend du mode de construction des wagons et des locomotives comme aussi du profil transversal des lignes; on devra donc le vérifier en divers points et surtout comparer la hauteur et la largeur des voitures au profil des ouvrages les plus étroits et les plus bas de la nouvelle ligne.
Quand le chemin de fer se soude à une ligne de bateaux à vapeur, voir si les pièces et les voitures peuvent passer directement des wagons sur le bateau et réciproquement, ou s’il est nécessaire de les atteler.
12° S’informer, le cas échéant, des services déjà rendus par la ligne reconnue pour les transports militaires; pour pouvoir baser son appréciation, savoir :
a. Combien un train pourrait emmener en hommes, chevaux, voitures et pièces?
b. Le nombre moyen de trains expédiés par jour (vingt-quatre heures)?
c. Le maximum du mouvement journalier, c’està-dire combien d’hommes, de chevaux, de pièces et de voitures pourront, au maximum, être expédiés en un jour et combien ils exigeront de trains?
Pour les chemins de fer à traction de chevaux, in-
dépendamment des renseignements généraux qui ne sont pas particuliers aux lignes desservies par des locomotives, on s’enquerrera des points suivants :
1° La durée du trajet sur l’étendue totale de la ligne pour un train soit de voyageurs, soit de marchandises, chargé au maximum.
2° Le nombre de chevaux de trait qui se trouvent dans les différentes stations-relais.
8° La composition dos trains ; nombre et espèces de voitures; contenance, poids du chargement et poids propre de chacune de ces espèces; poids total d’un train chargé à plein ; force de traction nécessaire pour les trains chargés à plein sur les sections horizontales et sur les rampes les plus fortes.
4° Pentes qui nécessitent des chevaux de renfort.
5° Jusqu’à quel point le chemin se prêterait-il à la circulation des locomotives?
Pour B. — En se reportant aux indications données dans le chapitre VI pour la mise hors d’usage ou la destruction des voies ferrées, on aura à remarquer :
1° Quelles sont les gares qui présentent des emplacements propres à la concentration d’une grande quantité de matériel roulant ?
2° D’après quel système la voie est-elle établie? traverses ou longrines, espacement et nature des traverses, mode de fixation des rails, nombre de voies?
3' Quels sont les points de la chaussée ou les travaux d’art dont la mise hors de service ou la destruction serait le plus facile? A cet effet, porter son attention sur les objets suivants :
Dans les remblais considérables : longueur, largeur supérieure, hauteur maximum, nature du terrain, pente des talus, nature de leur revêtement, ponts et ponceaux pour les eaux et pour les chemins.
Dans les tranchées : longueur, largeur au fond, profondeur maximum, nature du sol, pente et revêtement des talus, écoulement des eaux de filtration et des sources.
Dans les galeries ou dans les parties où le chemin passe à découvert à flanc de montagne : longueur de la section, différence de niveau maximum et angle de pente de la montagne tant au-dessus qu’au dessous du chemin, nature et disposition des talus ; sont-ils en terre ou en maçonnerie? matériaux employés à la construction des galeries.
Dans les tunnels : longueur, hauteur, largeur, nature du terrain traversé, mode de construction de la voûte et des pieds-droits. Y a-t-il des puits, etc?
Pour les ponts d’une certaine longueur et pour les viaducs : longueur, matériaux employés et mode de construction ; y a-t-il des fourneaux de mines et, dans le cas contraire, où les placer? nombre et force des soutiens (piles ou palées), longueur des travées, état de la construction.
h° Pour les appareils de traversée : indiquer s’ils sont desservis par des bateaux à vapeur ou des bateaux ordinaires; machines à soulever.
5“ Où et en quel nombre peut-on requérir des travailleurs et des outils?
Pour C. — Pour apprécier jusqu’à quel point la
chaussée d’une voie ferrée pourrait servir comme ligne de marche pour les troupes des trois armes, on examinera :
1° La nature du terrain dont est formé le corps de la chaussée.
2° La largeur prise par la voie ; y a-t-il en dehors des rails un espace suffisant pour permettre le cheminement des voitures, ou devront-elles avoir une roue dans l’intérieur de la voie? S’est-on servi de longrines ou de traverses, et, dans ce dernier cas, l’intervalle a-t-il été ballasté? Le chemin est-il à une ou à deux voies?
3° Les ponts ont-ils un tablier plein ou sont-ils planchéiés entre les rails seulement?
h° Le chemin de fer est-il longé sur tout le parcours par des routes ou des chemins permettant d’y faire marcher l’artillerie et la cavalerie, ou du moins y a-t-il de ces chemins latéraux aux points où la voie ferrée ne se prête que difficilement au passage des chevaux et des voitures?
Sous le rapport tactique, on s’attachera principalement à décrire, au point de vue militaire, le pays qui borde la ligne ; à cet effet, on aura surtout à remarquer :
1° Les points où le chemin traverse des tranchées et des tunnels, des remblais, des viaducs ; les sections du parcours établies au niveau du terrain naturel.
2° Les points fortifiés, les positions militaires, soit pour une armée, soit pour un petit nombre de troupes, les points de haltes, les passages des cours d’eau les
plus importants, les défilés; la situation du chemin do fer par rapport à ces divers points.
3° Les passages à niveau.
Il" Jusqu a quel point les gares, et particulièrement les gares principales et celles situées sur la frontière, se prêtent à la défense; ce qu’il y aurait à faire pour les garantir, et enfin la force des bâtiments pour certains cas particuliers.
Les autres détails sur lesquels doit porter une reconnaissance purement tactique peuvent être déduits des diverses indications données dans le cours de ce travail; du reste, ils rentrent pour la plupart dans le domaine des reconnaissances ordinaires et ce n’est point ici le cas de s’étendre sur ce sujet.
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MISE HORS DE SERVICE ET DESTRUCTION DES VOIES FERRÉES. DISPOSITIONS MILITAIRES FOUR LA DÉFENSE DES GARES. RECONNAISSANCE DES CHEMINS DE FER.
CHAPITRE V. — Mise hors de service et destruction des voies ferrées 106
CHAPITRE VI. — Dispositions militaires pour protéger les gares contre les attaques de l’ennemi et les séditions populaires; règles
à observer pour assurer l'efficacité de la défense 154
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