1871 — 1914

PREMIERE PARTIE
FORTIFICATIONS, CHEMINS DE FER ET
« TROUEES » STRATEGIQUES

|. La densification du réseau ferroviaire

A. La frontiere francaise

Jusqu’a la guerre franco-allemande de 1870, lai@tgcomptait treize liaisons ferroviaires
avec la France, centralisées pour I'essentiel tEnElandres et le Hainaut. Avant 1914, dix
nouvelles lignes sont encore créées dont sepesitiigns la seule région frontaliere comprise
entre Comines et Mons. Les trois autres sont stdéas le sud du Luxembourg belge et se
rattachent a la grande dorsale gaumaise qui pAthué et se dirige vers la vallée de la
Meusé. Toutes ces lignes répondent & des objectifs écimu®s bien précis : transport de
houille, betterave sucriére, textile, minerais, madiceuvre transfrontaliereCependant, parce
gu’elles aboutissent a la périphérie des villeadaises du Nord — qui sont aussi des places
fortes de la barriere défensive créée par Vaubeaes-chemins de fer constitueraient aussi, en
temps de guerre autant de lignes de ravitaillerpent une armée qui souhaiterait en faire le

siege en acheminant de l'artillerie lourde.

La conurbation Lille — Tourcoing — Roubaix est @arpar un dense réseau ferroviaire relié a
la Belgique dont l'objectif est d’assurer la maig@lide la main-d’ceuvre nécessitée par
I'industrie textile florissante. Les lignes du Toaisis quant a elles transportent a Tournai le
charbon des houilleres francaises. Le 9 ao(t 1&7ghciété du chemin de fer d’Anzin ouvre
le passage aux convois en provenance des houitl®egin vers la ville belge de Péruwelz.

Le 6 octobre 1879, la voie ferrée de Menin a Tommg@ar Halluin est ouverte pour assurer la

1 Voir dans notre corpus de cartes notre tableaapitdatif des liaisons transfrontaliéres belgesjjie 1914.
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navette quotidienne de travailleurs. Le 9 juin 1,88htoing est relié a Saint-Amand afin
d’acheminer en Belgique le charbon des houillereDduchy et Anzin. Le 12 juin 1882,
Dour est relié a Bavay et Cambrai en vue d’asder&gmansport des betteraves dont la région
est grosse productrice. Le 20 décembre 1883, uneetie ligne est ouverte afin d’assurer un
débouché belge au charbon du bassin d’Aniche ;relle Tournai a Orchies. Le 3 juillet
1893, une seconde ligne relie Mouscron a RoubaiXpeseaux et Wattrelos, toujours en vue
d’assurer une plus grande mobilité de la main-diede part et d’autre de la frontiére

La place forte de Lille, clef de cette portion @eftontiere francaise, est par conséquent

contournée de toutes parts

B. Le réseau belge : provinces de Liege et du Luxdmmurg

Comme nous l'avons déja démontré, le réseau deéssetudes chemins de fer belges était
suffisamment développé a la veille de la guerradoaallemande de 1870 pour permettre le
passage d’'une armée par les Ardennes belges. eaurgsutier du Luxembourg belge a
connu sa phase d’expansion de 1830 a 1850 avec d@ég¥roissement. De 1850 a 1880, il
conserve une courbe d'accroissement relativememvéél avec 53% de routes
supplémentaires. La période qui s'étend de 1880 940 1n’affiche plus que 9%
d’accroissemerit A ce réseau routier, il faut ajouter un réseavoféaire de plus en plus
dense en province de Liége, en province de Luxengbetiau Grand-DuciéMéme si le
nombre peu élevé des nouvelles liaisons ferrowaisgec I'Allemagne n'est guére
comparable avec celui des liaisons franco-b8/gesdensification du réseau a I'est de la
Belgique et dans [I'Eifel allemand constitue un faigjeur de la période 1870-1914. En

Belgique, I'expansion du réseau se poursuit dedaiéne suivante :

! MARGANNE (Roland),Les liaisons transfrontaliéres belge# édition mise a jour, Liége, chez l'auteur,
2006, p. 8. Pour les dates d’ouverture des lignes, aussi LAFFUT (Michel)Les chemins de fer belges...
volume 1b.

2\VOULQUIN (G.), Frontiéres, camps retranchés.p. 14-17.

® PLACQ (G.), Le développement du réseau routierp. 447 ; HENNEQUIN (M.),Les moyens de
communication dans la province de Luxembourg d€ 888380 in BNB, 8, 1971.

* MERENNE (E.),L'implantation du réseau ferroviaire belge dansrémion située au sud du sillon Sambre-et-
Meuse in Cahiers de Clipn°© 26/1971.

® Elles sont au nombre de deux : Plombiéres (Bla)b€k872) — Aachen West ; Stavelot — Malmedy (1914)
auxquelles nous ajoutons I'antenne Lommersweil@reis — Vierges (Ulflingen) — Gouvy (1889) qui eelia
Vennbahn a la ligne de Pepinster — Spa — Luxembeigassant par le territoire grand-ducal.

® Ce qui s'explique aisément par la nature trés @gmuse du relief, par la longueur, par le dévedopmt
industriel et par la démographie exponentielle aldrbntiére franco-belge. Ainsi, on ne peut compdes
infrastructures de cette frontiére avec celles alérdntiere germano-belge pour y distinguer un cudue
favoritisme belge a I'égard de la France sans mettrévidence ces données géographiques et dérmuograg

Il s’agit pourtant d’une erreur d’appréciation réemte chez les publicistes de I'époque.
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En 1872, la ligne Verviers — Aix-la-Chapelle estéiorée par I'adjonction & hauteur de
Welkenraedt d'une voie secondaire vers « Aachent Wpassant par Montzen et Plombieres.
La compagnie de chemin de fer, issue de la S.ABldgberg et Montzen sera baptisée
Jonction belge-prussienne. La ligne est ouvertedemx étapes. Le troncon Plombieres
(Bleyberg) — Welkenraedt est mis en service le Gedibre 1870 afin d’acheminer vers Liége
le plomb extrait dans la région. La section Plomgse- Aix-la-Chapelle est ouverte au trafic
le 29 juillet 1872. Elle franchit la frontiére aopimité du « Dreilanderpunktsgans le tunnel

de Botzelaer long de 870 métres dont 250 en Bedgeju620 en Prusse. La construction
compliquée de ce tunnel n’explique pas seulemedatia d’ouverture différée avec la section
belge. En effet, Aix-la-Chapelle était toujours '@pbque entourée d’'un mur d’enceinte.
Quoique ces défenses soient largement obsolétespteessionnaires rencontrent quelques
réticences militaires auxquelles s’ajoutent surtdes objections fiscales. Le fisc local
craignait que la bréche ainsi créée ne devienngoilet de passage de tous les fraudeurs
refusant de payer le droit de passage aux portks\dée®.

En 1872 toujours, sur la ligne Namur — LibramonfHon, a hauteur de Marbehan, les
convois peuvent désormais bifurquer en directiorlad&ontiere francaise vers Virton. La
premiére locomotive arrive a Virton le 8 novembr@7d. Le trafic des marchandises

commence le 25 mars 1873 et les voyageurs circsleria ligne & partir du 19 avril 18%73

Le 26 octobre 1872, la Belgique et le Grand-Duobd.uikembourg signent un traité relatif a
la création de deux embranchements reliant la ldgn&rand-Luxembourg aux miniéres de la
région d’Esch. Les deux nouvelles sections répandex demandes des industriels des
bassins sidérurgiques de Liege et Charleroi quictiemt depuis plusieurs années a améliorer
leurs communications avec les nouveaux gisementsudu_uxembourg. Les services de la
compagnie du Grand-Luxembourg sont jugés par esgxffisants. Le traité prévoit la
concession des deux liaisons a la société Prina@iHe conditionne la concession en

territoire belge a la renonciation par la compagiieGrand-Luxembourg de son droit de

1 On pourrait méme dire quatre frontiéres si on e I'existence & I'époque du territoire neuteeMoresnet
cédé a la Belgique en 1919.

2 MARGANNE (Roland),Les chemins de fer oubliés des trois frontithedrans-Fer hors sérieLiége, GTF,

1991, p. 19-23.

® LEONARD (Jean-Claude),amorteau, histoire d’'une gare gaumaise et de ¢mdi Marbehan — Virton —
MontmédyLiége, GTF, 1992, p. 15.
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préférenck La station d’Autelbas est reliée a la ligne Pgear Bettingen a hauteur de
Clémency. La ligne est ouverte au trafic le 3 jU8Y4 mais elle s’avere vite trés peu utilisée
et cesse d'étre active dés 180Quoiqu’il en soit, la ligne existe toujours enl#9et est

diment mentionnée sur les cartes ferroviaires alfeted,

Le second embranchement d’Athus & Esch par RodeinBétange est le complément d’'un
projet soutenu par les patrons carolorégiens camis créer une ligne Athus — Meuse (vers
Givet) afin d’améliorer le transport des mineraixdmbourgeois vers I'entre-Sambre-et-
Meuse et surtout de combattre le monopole de lapagmie du Grand-Luxembourg.

L’embranchement Athus — Esch est ouvert au trafitf'ldécembre 1874

En 1876, la ligne d’Athus est encore prolongée &gneulx, station qui est reliée a la gare
francaise de Gorcy en 1877. Les circonstances guipeesidé a ce petit raccordement
industriel international sont intéressantes. EBe due a linitiative de Jean-Joseph Labbé,
notaire de profession et fondateur d’'une dynastimditres de forges a Gorcy. En 1834, Jean-
Joseph Labbé crée dans ce minuscule village agrioolhaut-fourneau au charbon de bois
gu’il perfectionne ensuite pour y introduire le eol/ictime de son expansion, I'entreprise
nécessite trés vite des moyens de transport caabldé pour le minerai et le combustible. La
famille Labbé doit attendre la fin des années 8% voir poindre une solution ferroviaire a
'enclavement de Gorcy. La création de la lignelaeChiers, de Charleville-Mézieres a
Thionville’, semble étre I'occasion révée pour relier le hameeda grande ligne francaise.
Mais la liaison ferroviaire Gorcy — vallée de lai€is rencontre alors l'opposition des
autorités militaires francaises. Selon I'expertisgatégique, la nouvelle ligne créerait
immanquablement un nouveau couloir d’invasion ean€e en contournant la place de

Longwy qui contrble la vallée de la Chiers, sutesil a la fois les débouchés belge, allemand

! KURGAN VAN HENTENRYK (G.), Rail, finance et politique : les entreprises Philist (1865-1890)
Bruxelles, Editions de 'ULB, 1982, p. 164-166 ;EERMEYER (Ed.) Eisenbahnen.,.p. 370-371.

2 FEDERMEYER (Ed.),Eisenbahnen...p. 418-419 : MARGANNE (Roland)Les liaisons ferroviaires
transfrontaliéres.,.p. 54.

3 Ubersichtskarte der Bahnen des westlichen Kriegasplatzes mit Angabe der groReren zerstorten
Kunstbauten und des Zeitpunktes der ersten Inletzileme der wichtigsten Streckén KRETZSCHMANN
(W.) (Archivrat und Mitglied des Reichsarchivs, iMdriege Major im Generalstabe des Chefs des
Feldeisenbahnwesend)je Wiederherstellung der Eisenbahnen auf dem isksth KriegsschauplataBerlin,
Mittler, 1922, VIII, 127 p.

* KURGAN VAN HENTENRYK (G.), Rail, finance et politique...p. 164-166 ; FEDERMEYER (Ed.),
Eisenbahnen...p. 371 ; Le projet de chemin de fer d’Athus vEtwarleroi est discuté a la méme époque a la
chambreDocuments Parlementaire€hambre, session 1872-1873, séance du 13 novei@B2e n° 13, Exposé
des motifs du projet de loi pour la Construction &mais de I'Etat d’'un chemin de fer d’Athus verkaleroi.

® Commencée en 1858, la ligne atteint Thionville2® avril 1863. PICARD (Aflred)Les chemins de fer
francais.., Il, p. 124-126.
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et grand-ducal. Une nouvelle occasion se présentgue I'Etat belge se décide a construire
l'artere Athus — Meuse, longeant la frontiere fi@ee depuis Athus et aboutissant a la vallée
de la Meuse entre Dinant et Hastiéres. Bénéfiailensolides appuis politiques, la famille
Labbé obtient 'assentiment de I'administration deemins de fer de I'Etat belge pour relier
Gorcy & I'’Athus — Meuse Une convention est conclue entre I'Etat belgéEgat francais le 9
mai 1877. Le troncon Athus — Signeulx est ouvert au traéicé novembre 1876 et les
premiers convois en provenance de Gorcy franchidsefrontiére le 30 juillet 1877 La
construction de I'Athus-Meuse se poursuit dansal@sées suivantes le long de la frontiére
vers Virton. La nouvelle artére luxembourgeoisedesbuveau connectée au réseau francais
en 1881 & hauteur de Lamorteau — Ecouviez, entidinege la place forte de Montmédy.a
ligne est ouverte au trafic le 15 mars 1881 jusdiaorteau et le ® avril 1881 jusque
Montmédy.

Le 2 juin 1879, le Grand Central Belge ouvre landighelgo-néerlandaise entre Anvers et
Ruremonde. C’est la derniére partie du « Rhin de»fgui relie désormais Anvers a
Dusseldorf sur le Rhin par Herentals, Mol, Neerpggiimont, Weert, Ruremonde, Dalheim,
Rheydt et Minchengladbach. L’exploitation de lanéigest concédée au Grand Central depuis
1873 mais la mauvaise volonté du gouvernement dgs-Bas, malgré le traité signé avec la
Belgique le 13 janvier 1873, a ralenti le projengent plusieurs années en raison de la

concurrence créée avec la ligne Venlo — Flessfhduee fois ces réticences vaincues, les

! HENNEQUIN (M.), Le premier chemin de fer en Gaumia Annales de ['Institut archéologique du
Luxembourg CIII/CIV, 1972-1973, p. 253-272 ; JACQUOT (Abe rail de Givet a Longwyin Connaissance
du Rail n° 61, 1985 ; MARGANNE (Rolandgigneulx-Gorcy, un raccordement industriel interoaal (suite)

in Le Rail en GaumeTrans-Fer hors sérieliege, GTF, 1986, p. 39-40 ; DEMOULIN (Michel) IARMOY
(Claude),Le chemin de fer de Gorcy a Signeulx, in 120 anelions internationales d’'une « gare belge pour
train frangais ». 17/07/1877-10/07/1997 Le Gletton, Mensuel de la Gaume et d’autres cdd|in®99, 279, 20
p.

2 Approuvée en France par la loi du 21 mars 1878ARID (Alfred), Les chemins de fer francais.lll, p. 457.

¥ MARGANNE (Roland),Signeulx-Gorcy.,.p. 39-40.

* Ce détail a toute son importance lorsque I'on @aét durant la campagne d’aodt 14, la destructiotudnel de
Longuyon est contournée par la ligne Athus — VirtoBcouviez, ce qui permet aux Allemands de rétalllis
rapidement le trafic vers la gare francaise de Mhéaty (& partir du 30 aoGtilbersichtskarte der Bahnen des
westlichen Kriegsschauplatzes mit Angabe der g&f3eerstorten Kunstbauten und des Zeitpunktesrdezre
Inbetriebnahme der wichtigsten Streckeim KRETZSCHMANN (W.) (Archivrat und Mitglied des
Reichsarchivs, im Kriege Major im Generalstabe @baefs des Feldeisenbahnweseisg Wiederherstellung
der Eisenbahnen auf dem westlichen Kriegsschayadin, Mittler, 1922, VIII, 127 p. Pour le commiaire
de I'historien militaire allemand, KRETZSCHMANN (W op. cit, p. 37.

® LEONARD (Jean-Claude),amorteau, histoire d’une gare gaumaise p.. 19. Pendant la guerre, soucieuse
d'améliorer le ravitaillement du front de VerdunAllemagne fait doubler la voie et agrandir les emr
d’Ecouviez et Lamorteau pour les transformer envéetables gares de triage. LEONARD (Jean-Claude),
Lamorteau, histoire d’'une gare gaumaiseg p..23-24.

® HARTGERINK-KOOMANS (M.), De corridor.., p. 224-225. Cette répugnance du gouvernemenianéeis

a accorder la traversée du Limbourg est égalenisiblerdans la question de la ligne Hasselt — MagseAlors
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travaux sont conduits rapidement en 1878 et 18¢é8.1Bte 1879, des trains de marchandises
relient donc la Ruhr au port d’Anvér€En 1897, la partie belge du « Rhin de fer » ashetée
par I'Etaf.

Le 1* décembre 1879, I'ouverture de la rocade du platkalderve, Verviers — Battice —
Herve — Fléron — Liége, double pour ainsi dire Epacité d'une partie de la ligne
internationale Liége — Aix-la-Chapelld_e 2 octobre 1895, cette rocade est reliée dineent

a « Aachen West » via Aubel — Hombourg et Plomki¢Bteyberg) sans passer par la vallée
de la Vesdre, notamment suite a des pressions ltmbannages du plateau de Herve,
désireux de vendre le charbon & Plombieres et de &nsi concurrence aux charbons

allemands en provenance d’Aix-la-Chapélle

L’ouverture le 26 octobre 1885 de la ligne GouvBastogne — Libramont relie le coeur et le
sud des Ardennes belges avec la frontiere allemandeand-ducale ; puisque Gouvy est lui-
méme relié a la station de Trois-Vierges (Ulflingestation septentrionale de la dorsale
ferroviaire grand-ducafeLa gare de Trois-Vierges sera par ailleurs raliéeVennbahrle 4
novembre 1889 Ainsi, les convois allemands peuvent se diriggpuis I’Allemagne vers la
Gaume belge en évitant largement la ligne de lagdéduient6t fortifiée par Brialmont. La
flexibilité du parcours en direction du sud-Luxemlg avait été également améliorée le 18
juillet 1887 par la mise en service de la ligne tBgse — Benonchamps vers Wiltz et

Ettlebruck créant une nouvelle ligne de pénétrasionle territoire belge en provenance du

gu’en 1874, Hasselt est relié a Maeseyck et qusigaits communes hollandaises se montrent intéiegsfe
une prolongation en direction de Venlo, le gouverest néerlandais dédaigne complétement la quedtan.
S.A. du chemin de fer de Maeseyck, qui exploitégae a partir de 1879, ne possede pas les moy#fisants
pour mener a bien le projet mais ne recevra pougacune aide de la part de La Haye. VAN DER EYCKEN
(M.), Verkeerswegen als bindtekenp. 77-80 ; RENARD (StefaanDe Kwestie van de ,ljzeren Rijn’ (1830-
1879). Een politiek-diplomatieke benadering vanrelehtstreekse spoorwegverbinding tussen Scheldgijen
Een bijdrage tot de spoorweggeschiedemgmoire de licence en Histoire (inédit), RUG, 49%oir aussi le
débat animé a la Chambre belge des Représentausdant I'approbation du traité le 31 mai 18%&8nales
ParlementairesChambre des Représentants, séances du 28, 80330nai 1873, p. 1210-1252.

! MARGANNE (R.),Le Rhin de fer, serpent de mer du réseau hétgee Rail mensuel des oeuvres sociales de
la SNCB, juillet 2002, p. 10-14 ; MARGANNE (RoldandLes liaisons ferroviaires transfrontalieres.p. 58-
59.

2 LAFFUT (Michel), Les chemins de fer belgesila, p. 222 ; LAMALLE (Ulysse)Histoire des chemins de fer
belges...p. 62.

3 e dernier troncon de la ligne entre Dison et \n/est ouvert le®idécembre 1879. LAFFUT (Michel)es
chemins de fer belges.1b, p. 412.

* MARGANNE (Roland),Les chemins de fer oubliés des trois frontiéresp. 25.

® LAFFUT (Michel), Les chemins de fer belges.1b, p. 418 , FEDERMEYER (Ed.Eisenbahnen in
Luxemburg.,.p. 124.

® MARGANNE (Roland),Contribution & I'histoire de la Vennbahin Trans-Ferspécial n°1, Liége, GTF asbl,
1979, p. 43.
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Grand-Duché de Luxembourg. La section grand-dudelda ligne n’est ouverte au trafic

qu’un an plus tard, le®ljuillet 1888.

Le 1% juillet 1890, la ligne de '’Ambléve est complétamhachevée. A 'image de la ligne de
la Vesdre cinquante ans plus tét, la ligne de I'Aegmb a nécessité un grand nombre
d’ouvrages d’art : huit tunnels et quatre viadudéme si on projetait de prolonger la ligne
vers I'Allemagne par Saint-Vith pour atteindre laiRRde fagon plus directe que par Aix-la-
Chapellé, la ligne se limitera & un usage purement localcuh service international

n'emprunte la ligne avant-guefre

Le 27 juillet 1897, Dinant est relié & Jemelle paseremme et HouyeétCette ligne crée une
jonction entre la ligne de I'Ourthe et celle deNBeuse. Au point de vue des transports
militaires, nous noterons qu’elle permet aux coswai provenance du Grand-Duché ou de la
ligne de 'Ambleve d’atteindre Givet et méme lauge de I'Oise en poursuivant par Doische,
Mariembourg et Chimay, en dehors du controle des fie Liege et de Namur. Autre ligne
de jonction entre la vallée de I'Ourthe et celldal®euse : la ligne Marloie — Ciney — Yvoir,

ouverte au trafic le 5 mai 1898

Le 20 décembre 1899, le dernier trongon de I'AtMesise est ouvert au trafic entre Vonéche
et Gedinn@ Ainsi s’achéve la construction trés longue delifs-Meuse qui relie Dinant au
sud-Luxembourg grace a une ligne longeant toufeotgtiere francaise par Houyet, Paliseul,
Bertrix et Virton. Outre son intérét économiquelle @ermet de concurrencer le réseau du
Grand-Luxembourg pour le transport de la minetietbourgeoise dans I'entre-Sambre-et-
Meuse — cette derniére ligne est d’'un grand intéétaire dans la mesure ou elle permet a
une armée de s’échelonner tres facilement tourlg e la frontiere francaise. Elle est pour
ainsi dire paralléle a la ligne stratégique frasgdiongwy — Longuyon — Montmédy — Sedan
— Charleville. Cette ligne devient d’autant plusportante sur le plan militaire lorsque la

YLAFFUT (Michel), Les chemins de fer belges.1b, p. 420; FEDERMEYER (Ed.)Eisenbahnen in
Luxemburg.,.p. 186 ; La détermination du tracé comme lesainavde construction ne suscitent de part et
d’autre aucun commentaire sur le plan militaire. DL, AE 2119,Chemins de fer de Wiltz vers Bastogne,
Convention avec la Belgique (1881-1886)

2 Annales Parlementaire€hambre des Représentants, séance du 12 maifL88I87.

¥ MARGANNE (Roland),Le chemin de fer de I'Ourthe et de 'AmblgireLe chemin de fer de la vallée de
I’Ambléve Trans-Fer hors sérieliege, GTF, 1989, p. 17.

* LAFFUT (Michel), Les chemins de fer belgesib, p. 429.

® LAFFUT (Michel), Les chemins de fer belgesib, p. 432.

® LAFFUT (Michel), Les chemins de fer belges.1b, p. 433 ; MERENNE (E.).'implantation du réseau
ferroviaire belge dans la région située au sud ilars Sambre-et-Meusén Cahiers de Clipn°® 26/1971.
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vallée de la Semois est reliée au bassin frangala Meuse grace a deux nouvelles lignes : le
vicinal Paliseul — Bouillon ouvert a la circulatitan12 octobre 1890 et prolongé vers Corbion
le 31 octobre 1907 puis Sedan le 17 juillet £91@ ligne Bertrix — Muno — Messempré vers

Carignan, dont l'assiette est achevée lorsque ddaugjuerre 1914-1918. Les Allemands ont

t6t fait d'y établir le rail. Dés le 24 ao(t 1914 rail est posé jusqu’a Mufo

Enfin, la ligne Stavelot — Malmedy crée une nowvgtinction entre lavennbahnet les
Ardennes belges, au centre de la frontiére belilgorainde, complétant ainsi les liaisons a
hauteur d’Aix-la-Chapelle et de Lommersweiler — i$¥dierges. Le premier train circule
entre Stavelot et Malmedy le 5 janvier 141Rour étre tout-a-fait complet, nous devons
mentionner également la mise en service’lguin 1897 du vicinal Eupen — Membach — Goé.
Premier vicinal a caractére international, il longevallée de la Vesdre entre Eupen et
Dolhain. Ce dernier répond aux demandes des petit®®yennes entreprises établies dans la

régiort.

C. Les chemins de fer de I'Eifel et les « lignes g#nétration » allemandes
(1859-1914)

Les écrits militaires de Moltke de 1859 constitueétitablement le point de départ de la
révolution du rail dans le domaine militaire. Urmisfa la téte de I'Etat-major prussien,
Moltke systématise la pensée de Clausewitz. Lasrsses ne sont plus désormais que des
objectifs secondaires : elles doivent avant toutisde refuge a une armeée qui bat en retraite,
de dépbt de matériel ou de point de barrage le tbage ligne de chemin de fer afin d’en
interdire 'usage a I'ennemi. Le véritable objeatifatégique est la destruction de la force
combattante de I'adversaire. Dans ce cadre, lesiicisede fer ont un réle immense a jouer

dans la mobilisation, la concentration et le ralément des troupés

1 JUSTENS (Stefan)frams in de Ardennen - Les Trams Vicinaux en Ardefmventem, Ostendis, 2001.

2 MARGANNE (Roland),Bertrix-Muno-Carignan, une relation internationalien éphémeérein Le Rail en
Gaume Trans-Fer hors sérieLiege, GTF, 1986, p. 10. Selon la carte des cheme fer réalisée par le service
historique de I'armée allemande, la ligne est djEmaelle a partir du 19 septembre 19hersichtskarte der
Bahnen des westlichen Kriegsschauplatzes...

¥ MARGANNE (Roland),Le Fagnard : histoire d’une ligne internationalélrois-Pont-Junkerath2® édition
augmentée, iffransfer hors série?® édition augmentée, Lieége, GTF, 1990, p. 11.

* MARGANNE (Roland),Les autres liaisons ferroviaires germano-belgesMARGANNE (Roland) (dir.),
Lieége-Cologne : Premier chemin de fer trans-europg@eéface de J. Renard, Liege, GTF, 1993, p. 48.

® COCHENHAUSEN (Friedrich von) (Generalleutnant a) (@ir), Von Scharnhorst zu Schlieffen (1806-1906),
hundert Jahre preuf3isch-deutscher Generalstab. \Auénlassung des Reichswehrministeriums bearbaitet
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Dans un mémoire du 14 mars 185Moltke s’emploie & mettre en évidence I'impacs de
nouvelles lignes de chemin de fer allemandes et ptegets a venir sur le plan de
concentration. Ce mémoire s’intitule sans détomnémoire sur I'éventuelle influence des
nouvelles constructions et projets ferroviaireslearfutures concentrations de troupes face a
I'Ouest . Dans son déploiement Moltke envisage de faceoluéonnaire la constitution
expresse d'une armée du Rhin de 210.000 hommegtdameéere ligne se trouveront les corps

suivants :

« Le Vlle corps a Luxembourg dés le®28ur
e Le Vllle corps a Tréves dés leJédur

» Le IVe corps a Coblence dés Ie* f8ur

» Le lle corps a Aix-la-Chapelle dés le°36ur

e Le llle corps a Diren le 27our.

En deuxiéme ligne, le corps de réserve arrive anBen37 jour, le Xe corps fédéral a
Cologne le 41 jour. Pareillement, 'armée du Main de 90.000 haranterminerait sa
concentration en a peine guatre semaines gracelemins de fer. Nous nous attarderons ici
sur 'armée du Rhin qui intéresse directement natijet. Afin de rendre son plan pleinement
réalisable, Moltke dicte dans son mémoire les araiions nécessaires a apporter au réseau
ferroviaire allemand. Premierement, toutes leselgga simple voie doivent étre doublées pour
permettre la rotation des convois. Deuxiemementfault construire toutes les sections
ferroviaires manquantes afin de constituer les dgasxes ferroviaires qui permettront de
transporter les corps d’armée d’est en ouest, isador des distances considérables. Ces

grands axes ferroviaires pour 'armée du Rhin smsuivants :

e |le corps: Depuis Stolp, Bromberg et Posen (Pogmnams Aix-la-Chapelle par
Stargard — Stettin — Gustrow — Lauenburg — Hannev&ortmund — Ruhrort —
Crefeld.

aktiven und ehemaligen Offizieren des Reichshe&m®din, Mittler und Sohn, 1933, p. 151-153 ; BUCLZ
(Arden),Molkte, Schlieffen,.p. 40-42.

! Moltkes Militarische Werkd, 4,...p. 67-74. Le résumé du mémoire de Moltkiesyit est tiré de cet ouvrage.
2 BREMM (Klaus-Jirgen)Yon der Chaussee zur Schieng..179.
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e llle corps: Depuis Francfort sur I'Oder vers Dirgar Berlin — Potsdam -
Magdebourg — Wolfen — Buttel — Kreienjen — HoxtePaderborn — Dortmund —
Elberfeld — Disseldorf — Cologne.

* [Ve corps : Depuis Magdebourg vers Coblence pdeb#sn — Nordhausen — Cassel —
Giessen.

e Vlle corps : (avant d’envoyer le lle et llle corpd® Minden vers Luxembourg par
Cologne — Duren — Schleiden — Tréves.

e VIlle corps : Il marchera pour I'essentiel tout @ilisant parfois la ligne Cologne —

Coblence — Tréves.

Parmi les améliorations prescrites par Moltke fegnirpour le Vlle corps la construction de la
ligne Diuren — Schleiden — Tréves complétée paedttien Tréves — Luxembourg. Il n’existe
jusqu’a présent pour transporter ce corps du nsrae sud-ouest que la portion Minden —
Cologne — Diuren. Les travaux préconisés par Mottkastituent en réalité un chantier
considérable car il s’agit de traverser I'Eifel aalief tres accidenté et dont les conditions
climatiqgues compliquent qui plus est la bonne maés travaux. D’aprés les annotations de
Moltke en marge de son mémoire,R&einische Eisenbahngesellsche$t en charge d’'un
projet de voie double entre Diren et Schleiden. &éfinitive, I'Eifelbahn de Cologne a
Tréves ne passera pas par Schleiden mais par Eheski- Call — Jinkerath — Gerolstein —
Bitburg — Ehrang. La construction de la ligne como#e en 1864 est réalisée tres lentement
en raison des difficultés du terrain et des diffiesi politiques. En 1867, au sortir de la
guestion luxembourgeoise, Moltke rappelle au mieiste la Guerre Roon tout l'intérét qu'il
accorde & cette ligne pour relier «le centre etidst de la monarchié.»La totalité du
parcours jusque Tréves est ouverte le 15 juin 487dujours dans ses annotations, Moltke
souleve également I'hnypothese d’'un raccordement Eiéelbahn a la ligne de la Moselle
projetée entre Coblence — Tréves. Cette ligne ree®ur sa part achevée qu'en 187@ette
lenteur d’exécution nous permet a nouveau de mettrévidence, comme dans le cas de la
ligne Tréves — Luxembourg au début des années IRE0les impératifs militaires prussiens
ou allemands I'emportent difficilement sur les ¢ogénces budgétaires liées a la construction

des lignes. Il n'existe pas une politique ferrongaentierement soumise aux intéréts de

! Moltke & Roon, Berlin, le 15 mai 1867, MOLTKE (ielth von),La correspondance militaire du Maréchal
de Moltke: guerre de 1870-1871ll : La guerre jusqu’a la bataille de Seddmaris, Henri Charles-Lavauzelle,
1899-1901, p. 97.

2 Handbuch der deutschen Eisenbahnstrecken.g84.

® Handbuch der deutschen Eisenbahnstrecken.132.
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'armée et Moltke doit par conséquent compter dadeonne volonté des compagnies ou les

impératifs budgétaires du ministere des Finances.

De fait, le développement du réseau allemand aolatiere belge se réalise de fagon tres
lente. L’accroissement des voies de chemin de fersdla province du Luxembourg
s’accompagne d’'un accroissement plus ou moins coitaot du réseau ferroviaire dans
'Eifel allemand. En 1863, on retrouve l'ancien isine des Affaires étrangéres belges
d’'Hoffschmidt a la manceuvre pour obtenir au nomlaleSociété Lenoir et consorts la
concession d’'une ligne de Vielsalm a Aix-la-Chapelllec embranchement sur Malmedy et
Eupen, sans préjudice d'une ligne a créer de Mialsa Coblence réclamée par d'autres
intéréts industriels belgksMalgré un soutien du ministre de Belgique & Bérlintiative est
finalement ajournée. En 1873, un comité centrahissant des représentants des cercles de
Malmedy, Montjoie, Eupen et Stolberg se constitugsda direction de monsieur von Broich,
administrateur du district de Malmedy. Comme toes édiles politiques de I'époque, le
cercle désire ardemment l'arrivée du chemin depferr développer la région de I'Eifel. Dés
le départ, le projet prend le nom de « Hohe-VenhrBa c'est-a-dire « voie des Hautes
Fagnes ». Cependant la création d’une ligne de ichéenfer dans une région aussi pauvre ne
rencontre guere les intéréts de I'Etat qui refusémthncer le projet. En 1876, Broich perd son
poste de préfet a Malmedy. Il voit ainsi s’envaarmeilleure carte dans la défense de la ligne
des Fagnes. La direction royale des chemins d& Ediberfeld récupeére le projet en 1878. Elle
souhaite reprendre a son compte la constructionedpartie de la voie des Fagnes en reliant
Eupen, Montjoie et Malmedy. Mais ce deuxiéme progsdte & nouveau sans suite. Le 2
septembre 1879, une lettre de la direction des tisede fer d’Alsace-Lorraine indique que le
projet de chemin de fer d’Aix-la-Chapelle a la fiiere luxembourgeoise échoit désormais a
deux directions distinctes : au nord de Sourbradia direction royale des chemins de fer
d’Elberfeld et au sud a la direction des chemindedel’Alsace-Lorraine. Pour la premiére
fois est mentionnée dans le parcours la jonctigro¥eire de Trois-Vierges (Ulflingen).
Toutefois, le mouvement général en Allemagne coremeBelgique est a I'étatisation des

voies. C’est I'Etat en personne qui décide en défende financer le projét

1 MAEB, APC, F®série, 2144, Nothomb (Berlin) & Rogier, ministes d\ffaires étrangéres belge (Bruxelles), le
28 ao(t 1863.

2 Une démarche officielle est faite par Nothomb @spie Bismarck pour soutenir la société anonyme gué
constituée sous le nom de « compagnie internagodal réseau de chemins de fer Franco-belge-prsssien
MAEB, APC, I série, 2144, Nothomb (Berlin) & Rogier, ministes d\ffaires étrangéres belge (Bruxelles), le
28 octobre 1865.

® NILLES (Leon),Der Bau von Eisenbahnen.p. 15-18.
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La construction de I&¥ennbahn(voie des Fagnes) est officialisée par la loi dunidi 1882.

Le gouvernement autorise I'établissement d’'une Vieieée de Priima Aix-la-Chapelle
(Rothe Erde) via Montjoie. Une bifurcation est pdleurs prévue vers MalmetlyLa voie est
construite en plusieurs fois, trongons par trongctesdernier trongcon Saint-Vith — Bleialf est
ouvert au trafic le 4 octobre 1888. LaVennbahnest complétée par une antenne
Lommersweiler — Trois-Vierges (Grand-Duché de Lukenrg) ouverte le 4 novembre
1889. La Vennbahnjusqu'alors considérée comme secondaire et dénhiécal, devient du
jour au lendemain une grande ligne internationaBn! voit transiter par |&ennbahndu
charbon et du coke du bassin rhénan vers LuxembeiuagLorraine, dans le sens nord-sud,
et dans le sens inverse, du minerai de fer frangais I'Allemagne. Des 1890, entre Aix-la-
Chapelle et Saint-Vith, 'on compte, journellemetins chaque sens de circulation, 6 trains
de voyageurs directs, 4 de voyageurs locaux etqau®0 trains de marchandises. La ligne a
voie unique est rapidement saturée, a tel point lggeexploitants doivent se résoudre a
accrocher des rames de wagons a marchandisesagus de voyageurs afin de fluidifier le
trafic. Celui-ci est devenu si difficile & écoutgrune collision frontale a lieu le 15 septembre
1889 entre Kalterherberg et Montjti€ar ailleurs, le service des trains de voyagsurda
ligne ne rencontre pas les intéréts luxembourgéeissouvernement grand-ducal se plaint en
juin 1892 de la gestion allemande de la ligne. liee@ion royale des chemins de fer de
Cologne fixe les horaires des trains de et verssiVaerges sans se préoccuper des horaires
luxembourgeois générant ainsi un temps d’attente fEs voyageurs de 50 a 145 minutes
dans cette derniére gar®eux ans plus tard, rien n’a changé. Une démaotfiwelle est par
conséquent entreprise aupres de la légation d'Atgma le 6 juin 1894. Le Gouvernement
luxembourgeois y rappelle au Gouvernement allemanticle 4 de la convention du 21
juillet 1883 « suivant lequel les deux Gouverneraesgilleront_ en commua ce que l'arrivée

et le départ des trains aux points terminus digfeelconcordent avec l'arrivée et le départ des

! La liaison Gerolstein — Priim est inaugurée le &6echbre 1883. La ligne est officiellement ouveete2?
décembre 1883. NILLES (Leon)Der Bau von Eisenbahnen...p. 18 ; Handbuch der deutschen
Eisenbahnstrecken.p. 156.

2 Quverte au trafic le®ldécembre 1883Handbuch der deutschen Eisenbahnstrecken.164.

% Cette liaison a été convenue par une conventitre édllemagne et le Grand-Duché de Luxembour@le
juillet 1883. De Courcel (Berlin) a Jules Ferry1iBg le 9 juillet 1884DDF, 1° série, t. V, n° 335, p. 347.

* MARGANNE (Roland),Contribution & I'histoire de la VennbahmlansTrans-Ferspécial n°1, Liége, GTF
asbl, 1979, p. 43.

> ANGDL, AE 2130, Service des trains sur la ligne de Trois-ViergeSaint-Vith (1892/1894)lettre de V.
Thorn, directeur général des Travaux publics a Faxdchen, ministre d’Etat, Président du Gouvernémen
luxembourgeois, Luxembourg, le 3 juin 1892.
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trains les plus directs des lignes correspondatessieux pays'»Les impératifs du trafic de
marchandises ne sont pas étrangers a cette mawoiisgé allemande. Il faut environ vingt
ans pour que I'Allemagne se décide enfin a effedesge travaux de mise a double voie de la
ligne entre Aix-la-Chapelle et Prim. Ceux-ci seni@ent le 8 mai 1909 par la section la plus
difficile entre Saint-Vith et Lommersweiler. Beaugpode commentateurs francais affirment
alors que le doublement de V@ennbahntraversant un paysage de landes et de marais a été
décidé uniguement pour des raisons stratégiquamgirend en considération la pauvreté de
la régiorf. Certes, lors de ces travaux, on en profite pamedsionner plus largement les
installations ferroviaires : allongement des quiass les gares, des voies d’évitement, des
faisceaux etc. Les considérations stratégiquenems absentes puisque le plan allemand
prévoit alors la concentration de troupes le loeglal frontiére belge Cependant, comme

nous venons de le voir, ce doublement répond ausss impératifs économiques ancfens

Plus a I'est, au centre de I'Eifel, existait déjyamt la création de ldennbahrune autre ligne
parallele a la frontiére belge :Eifelbahn de Cologne a Treves passant par Euskirchen,
Junkerath, Call, Gerolstein, Erdorf et Ehrang. dastruction de la ligne commencée en 1864
avait été réalisée tres lentement en raison déisuliés du terrain. La totalité du parcours
jusque Tréves est ouverte le 15 juin 187Uste avant la guerre, la société des chemiferde
prussiens souhaitera également augmenter la c@pdeitette ligne par I'adjonction de la
ligne Bittburg — Irrel. A hauteur d’lrrel, cetteghe aurait pu traverser la frontiere grand-
ducale vers Echternach pour étre reliée a la lignece-Henri longeant la SOre sur sa rive
droite jusque Wasserbillig. Une autre possibilitéitéde faire poursuivre la ligne Bittburg —
Irrel sur le territoire allemand jusqu’lgel afin teerelier a la ligne Tréves — Wasserbillig en
dehors du territoire grand-ducal. Cette dernierérajon aurait permis d’augmenter la

capacité de Eifelbahnen créant une voie secondaire & partir de I'endbrement d’Erdof¥

1 ANGDL, AE 2130, M. Mongenast, directeur généras &nances a Eyschen, Luxembourg, le 19 juin 1894.

2 Voir infra notre chapitre sur les voies de comratibn belges & la veille du conflit.

3 Voir infra notre chapitre sur le plan allemandaeBelgique.

* SHD/DAT, 7N 658 Renseignements sur les voies ferrées et garesgies ld’Allemagne, d’Alsace-Lorraine,
de Belgique et du Luxembourg avec croquis (1908) 34 Historique des travaux exécutés a I'ouest din Rh
depuis 1904 » ; KEMP (KI.pie AhrtalbahnenFreiburg im Breslau, 1983, p. 31.

®> Handbuch der deutschen Eisenbahnstreckem.84; KEMP (KI.), Die Ahrtalbahnen., p. 8.

® Nous avons trouvé un commentaire de la constmict®ola ligne Bittburg-Irrel dans le courrier desteurs de
La Belgique militaire « J'ai I'honneur de vous adresser le résultand’découverte — si découverte il y a —
d’'une nouvelle ligne stratégique en constructiors e sud du Grand-Duché de Luxembourg. Sur ladga
ligne Cologne-Treves, a Erdorf, vient s'embrancimee petite ligne aboutissant en cul-de-sac, a Bitljchef-
lieu de cercle). Depuis I'an dernier on travaill@ralonger la ligne Erdorf-Bitburg jusqu’a Irrelisva-vis et a
quelques kilométres d’Echternach, pour aboutir lgadigne Prince-Henri a Wasserbilig, entre Trévés e
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Le trongon Bittburg — Irrel est ouvert au traficlfé juillet 1912. En revanche, ni la jonction

avec la ligne Prince-Henri, ni le prolongement Vged ne seront réalisés

Enfin une troisieme dorsale nord-sud, quoique sfdent plus franchement du nord-ouest au
sud-est, est constituée tout simplement par laelapn Rhin comportant depuis longtemps des
lignes a double voies sur ses deux rives entreviles de Dusseldorf, Cologne, Bonn et
Coblencé.

La création de la/ennbahnret de |Eifelbahnfacilite le transit par I'Eifel allemand mais ne
crée pas encore spécialement les conditions idpal@sun transport massif des troupes vers
la frontiére car les lignes ne sont pas bien rel&@re elles ni d’ailleurs a la dorsale du Rhin.
Ce qui alertera finalement les services de renseignts francais et de nombreux publicistes
militaires, a partir de 1907-1908, c'est la condian de quais de débarquement, le
doublement des voies et la création de plusielasstersales reliant les trois dorsales
susmentionnées entre efle€omme le note le journaliste francophile RolarelNbarez dans
I'Indépendance nationalen 191%, on comprend bien économiquement I'existence de
grandes voies de communication nord-sud pour ridibassin houiller de la Rhur a la Sarre-
Lorraine mais on comprend moins l'utilité de créles transversales est-ouest comme la
décision de les faire passer a deux voies et dedies de quais de débarquement importants.
En effet, ce type de maillage en « toile d’araignggest particulierement utile qu’en cas de
guerre car il permet, grace aux transversales swtd-de faire circuler les troupes le long des
frontiéres ennemies et, grace aux lignes perpelailies, de les amener le plus prés possible
de la frontiére ou de les faire reculer en caseimite précipitée La question subsiste de

Luxembourg, augmentant les moyens de transpommiypour base la grande voie ferrée Cologne-Trévess
chemins de fer de notre frontiére ,datLa Belgique militaire 17 septembre 1911, p. 1019.

! KANDLER (U.), Die Eifelbahn Kéln - Trier und ihre Nebenstreckém Eisenbahn-JournalSonderausgabe
11/90, 1990 ;Handbuch der deutschen Eisenbahnstreckgm.324 ; Le troncon Irrel — Igel apparait néammsoi
en pointillé (en construction) sur la carte desnains de fer en ao(t 1914 réalisée par le servismiifue de
'armée allemande ainsi que sur une carte réapséd’institut cartographique militaire belge erviiér 1913.
Ubersichtskarte der Bahnen des westlichen Kriegasglatzes.;. MAEB, IND, XII, Institut cartographique
militaire, Réseau ferré allemand le long de la frontiére belgerier 1913, carte 1/1.000.000.

2 Le Rhin comporte depuis 1845 une ligne entre léssvde Diisseldorf, Cologne et Bonn. Coblencerelg a
Bonn en 1858Handbuch der deutschen Eisenbahnstreckgn.16 et p. 44.

¥ SHD/DAT, 7N 658 Renseignements sur les voies ferrées et garesgies Id’Allemagne, d’Alsace-Lorraine,
de Belgique et du Luxembourg avec croquis (1903191

* DE MAREZ (Roland)La Belgique et le Réseau ferré allemaimL’ Indépendance nationglée 21 décembre
1911.

® Le capitaine belge Eugéne préconise déja ce tgpenallage en Belgique dés les années 1870 pour une
utilisation militaire plus rationnelle de notre eési ferroviaire. EUGENE (J.-B.) (Capitaine en pemaiu Génie,
chevalier de I'ordre de Léopolditudes sur leshemins de fer et télégraphes électriques considaugsoint de
vue de la défense du territojrAnvers, J.-E. Buschmann, 1874, 2 tomes, 347 $2@tp. Voir notamment tout le
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savoir s’il existe derriere la construction de eeses dans I'Eifel une réelle « pression
militaire ». Nous aurons l'occasion de démontrensdan chapitre ultérieur sur la politique
ferroviaire allemande liée a la jonction StavelomMalmedy qu’il ne faut pas confondre la
gestion des années 1900 et 1910 ou l'influenceaindi est de plus en plus perceptible avec
celle des années 1880 et 1890 au cours desqueiesompagnies privées et les intéréts
locaux des Etats allemands sont prioritdireBait significatif, les grands quais de
débarquement a destination des troupes ne sorraibsigu’a partir de 1904 : Ehrang (1904),
Erdorf, Birresborn, Call, Mechernich (1905-1906r8rohr, Bengel (1907), Bleialf Kordel,
Hetzerath (1908), Priim (1909), Pronsfeld (1810)

Comptabilisons a présent les transversales exiatinveille de la Premiere Guerre mondiale
qui partent de I'axe rhénan Diisseldorf-Coblencseetirigent vers la BelgigtieDu nord au
sud, nous avons :

1. La ligne Dusseldorf — Miinchengladbach vers Dalh@i&v9y.

2. La ligne Dusseldorf — Miinchengladbach vers Aix-lza@elle (1853)

3. La ligne Dusseldorf — Diiren — Aix-la-Chapelle (16%ignalons que les quatre
sommets du losange Disseldorf-Gladbach-Aachen-Déwatencore reliés entre
eux par des lignes a simple voie. Le centre dunigsast le nceud ferroviaire de
Jiilich'.

4. La ligne Cologne — Diiren — Aix-la-Chapelle (184H),plus connue car la plus
ancienne dans le prolongement de notre ligne Blexel Liege —Aix-la-Chapelle
(1843¥.

5. La ligne & une voie reliant Bonn sur le Rhin & Husien (18807,

chapitre 11l sur les « considérations stratégigeietechniques que doit remplir un réseau de chedenfer au
point de vue des intéréts de la défense ».

! REICHSARCHIV, Das Deutsche FeldeisenbahnweskenDie Eisenbahn zu Kriegsbeginmit 14 Karten und
Skizzenblattern, Berlin, Mittler, 1928, p. 1-4 ;EABLER (Dieter),Eisenbahnen und Staat im Zeitalter der
Industrialisierung, Stuttgart, Franz Steiner Verlag, 1996 (Viertelggschrift fur Sozial- und
Wirtschaftsgeschichte, Beiheft 127), p. 211-229.

2 SHD/DAT, 7N 658,... « Historique des travaux exésu I'ouest du Rhin depuis 1904 ».

3 Ubersichtskarte der Bahnen des westlichen Kriegasplatzes...

* Handbuch der deutschen Eisenbahnstreckgn.132.

®|dem p. 32.

®|dem p. 76.

" Noeud ferroviaire mis en évidence dans le rappartementaire belge Delvaux qui cite les renseigmem
stratégiques du général belge Ducaidecuments Parlementaires, Chambre des Représent#n®y, 30 mars
1904, p. 373.

8 Handbuch der deutschen Eisenbahnstrecken.12 et p. 14.

°|dem p. 140.
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6. La ligne Remagen — Dumpelfed Blankenheim (ou Hillesheim plus au sud) —
Junkerath — Weywertz. Les travaux sont entreppsréir d’avril 1907 et la ligne
est ouverte au trafic régulier & juillet 1917,

7. La ligne Andernach — Mayen — Daun — Gerolstein enBield — Lommersweiler
(1895Y. Les travaux de doublement commencent a partkd® mais seules les
sections Andernach — Mayen et Gerolstein — Prath&feht a double voie en ao(t
14", La ligne comportait un inconvénient sérieux : passage en gare de
Lommersweiler coincée dans |'étroite vallée de leauBlauf nécessitait en
provenance de Gerlostein un rebroussement biemg@émais indispensable qui
ralentissait considérablement le trafic

8. Enfin partant vers le sud-ouest en direction dedmigourg, la ligne a double voie
Coblence — Cochem — Tréves — Wasserbillig (1837@%tte ligne a vu le nombre

de ses quais militaires considérablement augmaérpartir de 1904

Nous constatons, au regard des dates, la « nshtéoh » du réseau de I'Eifel au cours des
années 1904-1914, comme le stipulent d'ailleursetades du renseignement francais. Nous
remarquons aussi en analysant la carte réaliséle parvice historiqgue de I'armée allemande
qu’un grand nombre de ces lignes sont & double emiao(t 191% Beaucoup de travaux de

dédoublement ont été réalisés quelques années lavgneérre. D’autres travaux sont dignes

! « Cette ligne longe I'Ahr (affluent du Rhin), .commence & Remagen-sur-Rhin, passe a Bodendorf,
Neuenahr, Altenahr, Dumpelfeld, Adenau. On trd@ah ce moment au dédoublement des voiea Relgique
militaire, Chemins de fer allemands et frontiere be@avril 1911, p. 394-395.

2 « La ligne Jiinkerath-Wévercé a été construitenseés normes inhabituelles pour I'époque : rampiésiaées,
absence de passages a niveau, double voie, armemédatvoie permettant une vitesse de 50 km/h, daut
mouton a l'arrivée & Wévercé, installations gigagtees dans cette derniére gare de coincidence lavec
Vennbahn (une douzaine de voies de réception, tewdous-voies entre les cing voies a quai, plagumante,
prise d'eau...) » MARGANNE (Roland)L.e Fagnard: histoire d'une ligne internationaleTrois-Pont-
Junkerath 2 édition augmentée, dafsansfer hors sérieZ édition augmentée, Liége, G.T.F., 1990, p. 13;
SHD/DAT, 7N 658,...« Historique des travaux exécutés a I'ouest dun Rbpuis 1904 ».

% Par I'ouverture du troncon Mayen — Gerolstein 885LHandbuch der deutschen Eisenbahnstreckgn.216.

* Ubersichtskarte der Bahnen des westlichen Kriegasghatzes..; en décembre 1911, selon Roland DE
MAREZ, la ligne est en voie de dédoublement ded@%0 entre Gerlostein et Lommersweiler et la presse
allemande annonce le dédoublement de la ligne &wdrelstein et Coblence. Il signale également és@nce de
quais de débarquement a Bleialf, Prim et Pronsfelel. MAREZ (Roland),La Belgique et le Réseau ferré
allemand...

> MARGANNE (Roland), Les lignes dites « de guerre » (Born-Vielsalm ; ®e8aint-Vith ; Saint-Vith-
Losheim) dansTrans-Fer spécial n°,3.iege, GTF asbl, 1985, p.51.

® Handbuch der deutschen Eisenbahnstreckgn.132.

" SHD/DAT, 7N 658,...« Historique des travaux exécutés a 'ouest dunRepuis 1904 ». ; « Sur la ligne de la
Moselle, de Coblence a Tréves et Luxembourg, dedgrguais militaires ont été établis aux enviromg teves.
Chose a noter : sur la partie de cette ligne qugéda frontiere luxembourgeoise, entre Tréeveshatriville, a la
téte de chacun des ponts, sur la Moselle et staul@ qui débouche dans le Grand-Duché, de I'afité de la
riviere, on trouve un quai militaire ». DE MARERdland),op.cit.

8 Ubersichtskarte der Bahnen des westlichen Kriegasglatzes...
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d’intérét. Les lignes n° 7 et n° 8 susmentionnée seliées entre elles par une extension de
construction récente : la ligne Daun — WittfictDe méme, la région de Hillesheim —
Gerolstein est le point de rencontre de trois vaasprovenance du Rhin (de Cologne,
Remagen et Andernach). Ce nceud constitue donc m ¢fencombrement potentiel. En
1912, une jonction Gerlostein — Hillesheim est erdé maniere a constituer un triangle de
gestion des convois entre Oberbettingen, Gerolsteidillesheim. Enfin, les lignes de
chemins de fer de la rive gauche du Rhin dispadembeilleures communications avec la rive
droite et le centre de I'Allemagne grace a la aoasion de nouveaux ponts ferroviaires : un
deuxieme pont a Mayence (1904), deux ponts a Celd@807), doublement du pont de
Dusseldorf et construction d’'un pont a Ruhrort faog Pays-Bas (1908). Ces ponts, achevés
en 1911, permettent ainsi a quatre nouvelles ligngsuble voie de franchir le Rhin a hauteur
du pays de Liége et du Limbourg hollandaiafin de relier la ligne de I'Ahr au centre de
I'Allemagne, il est question de construire un ppatr railway sur le Rhin entre Kripp (rive
gauche) et Linz (rive droité)ll s’agit du fameux pont de Remagen dont la aoision ne
sera réalisée que durant la Grande Gdeffeus ces travaux n'ont pas manqué dattirer
I'attention de la France et étaient susceptiblekideonner de précieux indices concernant le

dispositif de concentration adopté par 'arméenadlede. Nous y reviendrons.

Comptabilisons a présent les points d’entrée egi@at depuis I'Allemagne au début de la
Grande Guerre. Le 4 aolt 1914, I'Allemagne dispdsenord au sud de sept lignes de
pénétration dans le territoire belge : deux ligmebrectes par le Limbourg hollandais, trois
lignes directes et deux lignes indirectes par lan@Duché de Luxembourg. Nous avons
choisi de comptabiliser les lignes indirectes pajgelles suscitent du point de vue militaire
des inquiétudes similaires aux lignes directes mé&melles appellent des commentaires

différents sur le plan défensif.

1. Laligne a double voie Miinchengladbach — Ruremendavers.
2. La ligne a simple voie Aix-la-Chapelle — MaastrichtBilsen passant ensuite a

double voie vers Hasselt.

! PESCHAUD (Marcel)Les chemins de fer allemands et la gueRaris, Charles-Lavauzelle, 1927, p. 63 ;
Handbuch der deutschen Eisenbahnstrecken.314.

2 Handbuch der deutschen Eisenbahnstrecken.324.

® DE MAREZ (Roland)La Belgique et le Réseau ferré allemandSHD/DAT, 7N 658,... « Historique des
travaux exécutés a I'ouest du Rhin depuis 1904 ».

* La Belgique militaire 9 avril 1911, p. 394-395.

® PALM (Rolf), Die Briicke von Remagen: Der Kampf um den letzteinRhergang - ein dramatisches Stiick
deutscher Zeitgeschichtilunchen, Scherz, 1985.
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Une ligne a double voie partant d’ « Aachen-West »traversant la frontiere a
hauteur de Gemmenich. Cette ligne se prolonge remtotee belge par la ligne du
Pays de Herve & simple vbitandis qu’une «rocade » a Plombiéres (Bleyberg)
longe la frontiére vers le sud et se rattache ak®vehedt a la ligne principale en
provenance d’Herbesthal. Une autre «rocade » detiaude Battice permet
également de rejoindre Verviers et la ligne dedadre.

Une deuxieme ligne a double voie (la principalég ¢ ligne de la Vesdre » partant
d’ « Aachen-Sud ». Elle traverse la frontiere aldésthal et rejoint ensuite la vallée
de la Vesdre a Dolhain pour se diriger vers Vesvpaiis Liege. A Pepinster, la ligne
se rattache avec la ligne a simple voie du LuxempoRepinster — Spa — Stavelot —
Gouvy — Trois-Vierges. La ligne de la Vesdre estsemée d'un nombre
considérable de tunnels entre Verviers et Lieggeait étre facilement rendue
inutilisable en cas de guerre.

Une ligne a simple voie : la jonction Stavelot-Malhy rattachant 1&ennbahna
double voie depuis peu a la ligne du Luxembourgif@é. Elle était coupée par un
tunnel en territoire belge juste & la sortie dev&ltat : le tunnel de Berziheid

La ligne Lommersweiler — Trois-Vierges rattachaatMennbahnau réseau du
Grand-Duché de Luxembourg puis a la Belgique parng@oCette ligne est aussi a
simple voie et d’'un profil trés accidenté. Ellecae également la pointe nord du
Grand-Duché de Luxembourg avec la ligne performantluble voie Remagen —
Gerolstein — Dumpelfeld — Bleialf — Lommersweiler.

La ligne Tréeves — Wasserbilig — Luxembourg qui pse@tprolonger en territoire
belge, soit au nord par Klein-Bettingen, Arlon earidehan, soit au sud par Athus et
Virton. Ce dernier axe tres meéridional n’est pabkabri d'un « coup de main »
francais mais il donne l'avantage d'étre parallalda frontiere francaise et de

déboucher sur la ligne Longuyon-Montmédy.

Nous avons mentionné plus haut I'existence d’'umaicEupen — Membach — Goé — Dolhain,

premier vicinal a caractére « international » eigla partir de 1897 et longeant la vallée de

la Vesdre entre Eupen et Dolhain. Etant donné sdblef écartement, la ligne pouvait

difficilement étre I'objet d’'un usage militaire emsif ; pourtant son achévement ne se fait pas

! Des projets en 1914 prévoyaient la pose d'unersireoie. LEMAN (Général)Rapport du général Leman
sur la défense de Liege en ao(t, ptiblié avec une introduction et des notes patolmmandant Goerges
Hautecler, Bruxelles, Académie royale de Belgid@mmission royale d’Histoire, 1960, p. 55.

2 MARGANNE (Roland),Le Fagnard..,.p. 11.
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sans de longues tractations avec le ministére d@uerre et la commission mixteles
transports qui est d’abord opposée au profees craintes n'étaient pas fondées. En 1917, les
Allemands décident de démonter la ligne entre Ewgieddiembach pour utiliser les rails sur
les lignes du frort La section du vicinal jusque Membach continueeoelant a étre
exploitée de facon intensive lorsque I'on procedal@boisement systématique des foréts au

sud de la gare afin de fournir du bois de constngiour les troupes au frdnt

Il. La Frontiere allemande

A. La trouée ferroviaire du Grand-Duché de Luxemboug

Le traité de Francfort signé définitivement le 1@&ini872 confie la gestion du réseau
ferroviaire conquis a la Commission impériale dlexation des chemins de fer d’Alsace-
Lorraine. La compagnie de I'Est francais est aamsputée d’'une grande partie de son réseau
et perd ses communications directes avec le Gramid Dans la mesure ou les lignes
luxembourgeoises et la ligne belge exploitées past Ifrancais sont coupées de leur
« maison-mere », les gouvernements grand-ducatlge lxraignent les conséquences de ce
traité pour leur propre réseau. Du c6té du Luxendpaunalgré les appréhensions de Bismarck
suite a I'incident de Thionville, I'Allemagne déeidle ne pas remettre en question le statut du
Luxembourg. En revanche, elle souhaite obtenir plexation du réseau Guillaume-
Luxembourg par la négociation. Mais le gouvernendmtBerlin rencontre des résistances
trés fortes si bien qu’il congoit une stratégiendeloppement consistant a insérer dans le
Traité de Francfort une clause aux termes de l&glelgouvernement francais s'engage a
amener la compagnie de I'Est a renoncer en sa ffaseliexploitation du Guillaume-
Luxembourg, puis a céder le droit ainsi obtenu Alldmagne. Aprés des négociations
mouvementées, le traité de Berlin du 11 juin 18%2oede I'exploitation du réseau
Guillaume-Luxembourg a la Commission impériale gleiation des chemins de fer

! Composée d'experts civils et de militaires.

2 Annales Parlementaires, Séna? mars 1904, p. 249.

3 LAMBOU (Marcel), Histoire des transports publics & Eupen aux XIX&X¥e siéclesdans MARGANNE
(Roland) (dir.),Liege-Cologne : Premier chemin de fer trans-europé@réface de J. Renard, Liége, G.T.F.
asbl, 1993, p. 163.

* LAMBOU (Marcel), Histoire des transports publics & Eupen aux XIXé&Xe siéclesdans MARGANNE
(Roland) (dir.),Liege-Cologne : Premier chemin de fer trans-européPréface de J. Renard.- Liége, G.T.F.
asbl, 1993, p. 163 ; LAMBOU (M.) et GROULARD (J.Ml)e chemin de fer « Trans-Hertogenwaldin
Hautes Fagned. VIll, 1992, p. 13-19.
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d’Alsace-Lorrainé. Le gouvernement luxembourgeois est parvenu &réedrtaines clauses
léonines qui auraient fait du Luxembourg un vétggirotectorat allemand. Ainsi les autorités
luxembourgeoises conservent-elles un droit de degar tous les arrangements que le
gouvernement allemand pourrait prendre de concert a’autres compagnies du Grand-
Duché pour obtenir I'exploitation de leurs lighesine autre clause primordiale stipule que
I'’Allemagne s'interdit de faire transiter du ma#@ride guerre méme en temps de paika
concession est valable jusqu'au 31 décembre 1T son coté, I'Etat belge manifeste le
désir de récupérer a son compte I'exploitationadedction Pepinster — Spa — Gouvy. Selon
'ambassadeur francais en poste a Berlin, I'Allem@age semble pas vouloir s'opposer aux
intentions belges. Ce dernier fait également reo&rque toute pression francaise dans cette
affaire semble difficile Le 11 juillet 1872, une convention est conclualémgent & Berlin
entre le gouvernement belge et le gouvernementriaipéonvention d’aprés laquelle I'Etat

belge prend désormais en charge I'exploitationligess Pepinster — Spa et Spa — GSuvy

Ce «jeu de chaises musicales » est loin d'étrmitér et s’inscrit en réalité dans une

gigantesque lutte d’intéréts autour du réseau lipenmgeois qui attise toutes les convoitises
en raison de ses gisements miniers. L'intérét amét apparait en filigrane mais personne
n'ose véritablement I'évoquer ouvertement. Plusecmmpagnies se disputent l'acces aux
gisements miniers du sud-Luxembourg sur fond dergudes prix du transport des matieres
premieres. Il s’agit d’'un grand jeu livré par lal@ique, la France et I’Allemagne ; celui-ci a

pour premier prix I'accés au riche sous-sol du sugembourg. En Belgique, I'enjeu est de

taille en raison de I'épuisement des mines de tporede Charleroi. Dans ce cadre, les
milieux industriels carolorégiens se plaignent noteent du monopole de la compagnie du
Grand-Luxembourg et du service médiocre qu’elleeofux industries de 'Entre-Sambre-et-

Meuse. La compagnie refuse notamment de s’engadeulder les voies, ce qui faciliterait

! KURGAN VAN HENTENRYK (G.), Le réseau de chemins de fer Prince-Henrp..127 ; CALMES (C.)Le
Luxembourg dans la guerre de 18TQixembourg, Imprimerie Saint-Paul, 1970, p. 4REJNERT (Paul)Die
Eisenbahnkatastrophe im Jahre 18f#®Hémecht, Zeitschrift fiir Luxemburger GeschiscKiéXIl, 1980, 3, p.
5-23.

2|l est manifeste que si le gouvernement luxembeniggavait souscrit d’avance a tous les desidetmands,
cela aurait signifié a bréve échéance des tentatieerachat de I'autre réseau luxembourgeois,skearé Prince
Henri. DDF, 1° série, t. I, n° 135, p. 160-161, De Gontaut-Birambassadeur de France (Berlin) & de Rémusat,
ministre des Affaires étrangeres (Paris), le 12 1872.

% Ibidem

* Elle sera renouvelée anticipativement le 9 mai@318&vec validité jusqu’en 1959. ACCAIRAIN (Michel),
Histoire de la « jonction belge-grand-ducale pp. 26. Voir infra.

® De Gontaut-Biron, ambassadeur de France (Berlit® Rémusat, ministre des Affaires étrangéresgpaei 23
mars 1872DDF, 1° série, t. I, n° 117, p. 136-137.

® ACCAIRAIN (Michel), Histoire de la « jonction belge-grand-ducale »p. 92.
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grandement la circulation entre Namur et Luxembo@ng depuis un certain temps déja, les
principaux actionnaires anglais de la compagnieGdand-Luxembourg manifestent leur
intention de céder leurs droits d’exploitation. Euipés par la crise ferroviaire franco-belge
de 1869 et les conséquences ferroviaires de lagyfranco-allemande, les actionnaires n’en
manifestent pas moins leur volonté de vendre darulirant de I'année 1872. L’industriel
belge Simon Philippart, propriétaire de la socw#é Bassins Houillers du Hainaut, se porte
acquéreur car il nourrit un grand projet : celuifdgionner le réseau Prince Henri dont il est
concessionnaire depuis le 14 décembre 1868c tous les chemins de fer du Luxembourg
belge afin d’acquérir sa propre liaison des basgsitigstriels du Hainaut et de Liege avec les
gisements luxembourgeois. |l espére également seagaeé un acces vers le bassin
métallurgique francais de la Meuse et de la Mosghee a la ligne Sedan — Lérouville dont il
est sur le point d’obtenir la concessiobans cet enchevétrement d'intéréts, le Gouverneme
belge cherche une solution pour garantir la boanéésde I'’économie belge. Il est notamment
question de créer une ligne concurrente au Gramérhbourg : celle-ci longerait la frontiere
francaise d’Athus a Givet a savoir le fameux « Athu Meuse Il est aussi question
d’améliorer l'accés aux gisements miniers du sudxelmbourg en créant deux
embranchements supplémentaires & partir du trodgm — Athus. Tel est I'état de la
guestion lorsque Simon Philippart parvient a regesuautour de lui un consortium belgo-
allemand intéressé par son vaste projet ferrovia@igo-luxembourgeois. Le 14 décembre
1872, le groupe financier ainsi constitué fondedeiété anonyme des chemins de fer belges-

luxembourgeofs Le consortium obtient en coulisses I'appui duxgsnement belge. Celui-ci

! Par la convention du 14 décembre 1868, le gouweene grand-ducal concéde a la compagnie des Bassins
Houillers cing lignes formant le réseau d’envirdd0Zm dit Réseau des Chemins de fer Prince-Hemserait
considéré comme indivisible. Il comprend 1° la égte la Sare d’Ettelbriick a Wasserbillig par Eatsaeh ; 2°
une ligne d’Ettelbriick ou Colmar vers Pétange omadeleine et la frontiére francaise par la valléd Attert

et Bettingen ; 3° une ligne de Bettembourg a AtparsBelvaux avec embranchement sur Esch-sur-I'fdzet°
une ligne de Bettembourg a Remich ; 5° une ligneRdenich a Oetrange. KURGAN (G.Rail, finance et
politique.., p. 131-132.

2 BARTHEL (Charles)Le réseau de ceinture, Histoire des débuts de tapagnie des chemins de fer Prince-
Henri (1864-1890)mémoire de maitrise en Histoire, Strasbourg, 19836-51.

® Documents Parlementaire€hambre, session 1872-1873, séance du 13 novelBF& n° 13Exposé des
motifs du projet de loi pour la Construction auxaif de I'Etat d’un chemin de fer d'Athus vers
Charleroi.Commencé en 1876 par le troncon Athus — Signelilre sera achevé qu'en 1899. LAFFUT
(Michel), Les chemins de fer belgesl1b, p. 407 et p. 433.

* FEDERMEYER (Ed.),Eisenbahnen in Luxemburg.p. 370-371; BARTHEL (Charles).e réseau de
ceinture.., p. 51-55.

® Ses objectifs sont ambitieux : « A. L'exploitatides lignes de Bruxelles aux frontiéres francatsRayale-
Grand-Ducale et de Lieége a Marloie, ainsi que denth de fer de Libramont a Bastogne et du canal de
I'Ourthe, faisant partie des concessions accorddasGrande Compagnie du Luxembourg, avec toudrtats
qui y sont attachés ; B. L'exploitation dans le @d@uché de Luxembourg des chemins de fer du Réeace
Henri ; C. La construction et I'exploitation du e@sl des lignes suivantes : 1° Un chemin de fergmteson
origine aux stations de Charleroy, Couillet et Mgmy, du chemin de fer de I'Etat et aboutissanthemin de

629



garde cependant a I'esprit I'incident de 1869 etremage des garde-fous. Le ministre des
Finances Jules Malou vérifie que le capital dedeiété est majoritairement belge ; il exige
une clause de rachat de la part de I'Etat en cdgydigation de la société et une clause de
reprise d’exploitation en cas de mobilisation dertiéé. Mais trés vite la nouvelle du
monopole futur d’'une compagnie belgo-allemande &urmajeure partie du réseau
luxembourgeois effraie les milieux politico-finaacs. Dés novembre 1872, la Iégation de
France a Bruxelles s’alarme devant la perspectiveedmainmise allemande sur le réseau
belgo-luxembourgeois. La vente du Grand-Luxemb@asspciée aux conséquences des traités
de Francfort et Berlin fait craindre a cette demigue les tétes de lignes allemandes ne
s’étendent de Colmar jusqu’a Gi%etlLa participation dans le capital du groupe Phiirt du
financier Bleichrdder, banquier personnel et caiidde Bismarck, donne du grain & moudre
a la presse d'opinidn La perspective du rachat par un « consortium dalgmand de
banquiers » suscite les commentaires de I'attachitaine francais a Bruxelles le capitaine
Demasur. Ce dernier note qu’en Belgique un paealél établi entre cette affaire et la crise
ferroviaire franco-belge de 1869. Une partie dg@ihmn comprend mal que I'on fasse des
faveurs a I'Allemagne alors qu’'il y a quelques amaé peine, une loi ferroviaire était votée
contre la France. Selon I'attaché militaire, le y@mement cherche a se défendre en usant de
subterfuges comme celui de mettre en évidence Hlactgsie majoritairement belge des
actionnaires. Or, note Demasur, «les actions santporteur: il est dés lors facile a

'Allemagne, une fois la convention approuvée pardouvernement Belge, de se rendre

fer de Namur a Givet entre Dinant et la fronti#gen€aise ; 2° Un chemin de fer qui, formant le gngement du
précédent, partira du point ou celui-ci couperiglae de Namur a Givet, pour aller rejoindre lerdirede fer de
Namur a Arlon, entre Jemelle et Libramont; 3° Uremin de fer partant de la station de Gembloux, se
raccordant au chemin de fer de I'Etat ou vers Jemepr-Sambre et se prolongeant, en passant pamesule
Fosses, jusqu’a la ligne reprise sous le n° 1dthemin de fer partant d’'un point de la ligneLdramont a
Bastogne et aboutissant a la frontiére frangai@es ¢a direction de Carignan ou de Bazeilles ; 6cblemin de
fer partant de Bastogne et se raccordant au chemifer de Pepinster a la frontiere du Grand-Ducéé d
Luxembourg, a Gouvy, a Vielsalm ou en un pointrimt&diaire ; 6° Un chemin de fer formant le prolomgat
du précédent et se terminant a la frontiere prossiedans la direction de Saint-Vith ; 7° Un chemnfer,
partant également de la station de Bastogne etiabant a la frontiere du Grand-Duché de Luxembalanggs la
direction de Wiltz ; 8° Un chemin de fer prenant swigine a la station d’Athus, suivant la vallézld Vire et
se raccordant, dans la direction de Virton, au ¢heata fer de Marbehan & Virton, avec un embranchese
terminant a la frontiere francaise dans la directie Gorcy ; 9° Un chemin de fer partant de lamstal’Athus et
aboutissant a la frontiere du Grand-Duché de Luxamdy dans la direction de la Madeleine ; 10° Uarcim de
fer partant de la station d’Autel et aboutissateé Enéme frontiere dans la direction de Clémenc$tatuts de la
société des chemins de fer belges-luxembourg@nizelles, E. Guyot, 1873, p. 6-7.

! KURGAN VAN HENTENRYK (G.),Une étape mouvementée de la réorganisation desicheta fer belges:
le rachat du Grand-Luxembourg par I'Etat (1872-1378 Revue Belge de Philologie et d’Histqiteb0, 1972,
p. 405-407.

2 Bersolle, premier secrétaire de la légation denéea(Bruxelles) & Rémusat (Paris), le 11 décemBi#2,1
MAEF, CP Belgique, dossier n° 63, d’apres KURGANNAENTENRYK (G.),Une étape mouvementégp.
408.

% Pour une analyse du discours des différents joxmeoir KURGAN VAN HENTENRYK (G.),Une étape
mouvementée,.p. 409-410.
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prépondérante dans le conseil d’administrationa.ptesence du banquier Bleichroder est
enregistrée par l'officier francais comme un fgjgeavant qui plaide en faveur de I'existence
d’objectifs militaires allemands dissimulés demiele rachat; car il ne peut imaginer
« que des banquiers sérieux, aillent de pleingendre part a une entreprise qui ne peut que
leur rapporter des déboires ». L'intérét est evigeyur I'Allemagne, renchérit Demasur. |l
s’agit de se rendre maitresse des « voies feri@adlgles a la frontiére francaise, menacant
Longwy et Givet et venant aboutir & Liege, NamuBaixelles, c’est-a-dire au cceur de la
Belgique ». L’attaché militaire commet cependane wugrreur de taille en attribuant a
I'Allemagne la possession de toute la ligne Metaixembourg — Liege cédée par le traité de
1870. Demasur semble donc ignorer qu’un traité dieeurécemment entre la Belgique et
I'’Allemagne attribuant & I'Etat Belge la propriété la ligne de Pepinster & Gotvy

La légation d’Allemagne a Bruxelles suit elle-mélraéaire de tres pres. Le chargé d’affaires
allemand Uebel ne manque pas de remarquer letearte la presse francaise et belge qui
s’inquietent de la présence d'intéréts allemanddesulignes belges, articles ou les arguments
stratégiques abondent pour critiquer ce rachatpi@®l’Indépendance belggournal en
relation étroite avec Philippart, sont particuli@ent pointées du doigt dans les journaux
libéraux les deux nouvelles jonctions belgo-alledemannoncées par le groupe Philippart : le
trongcon Bastogne — Vielsalm — Saint-Vith et le gom Bastogne — Wilz — Kautenbach. Deux
nouvelles jonctions d’autant plus alarmantes quiippart a prévu de prolonger la ligne
Bastogne — Libramont vers Carignan ou Bazé€illBgns sa lettre du 15 janvier 1873, Uebel
informe Bismarck sur une motion d’ordre présengéedille a la Chambre par un représentant
de Bruxelles Defré a propos du réseau luxembousgétsbel attire I'attention de Bismarck
sur un extrait du discours prononcé a cette ocogsér le député Guillery qui souhaite le
rachat de la compagnie par I'Etat plutét que paokciété des chemins de fer luxembourgeois.
Le fait que le discours de Guillery suscite desgsugombreuses dans I'enceinte parlementaire
met bien en évidence les conflits d’intéréts quivamt exister entre le monde économique et

les principes de la neutralité belge :

« Il me semble, messieurs, qu'il est regrettableatmuver, a diverses époques, une
question qui semble toujours ouverte, depuis plusi@nnées, qui semble toujours
ouvrir la porte a de grands dangers pour le paysoatever des incidents contre

! SHD/DAT, 1M 1452, Demasur (Bruxelles) & Etat majénéral, 2Bureau, le 3 janvier 1873.
2 AW, Belgique, chemins de fer, microfiim FNRS, n°réel 2, B 252/1, Uebel (Bruxelles) & Bismarck B¢,
les 2 et 11 janvier 1873./Indépendance Belgd® janvier 1873.
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lesquels un pays neutre devrait se mettre en gda&idemment se fait-il que le
gouvernement ne songe pas a I'expropriation desiicisede fer ? (Interruption) (...)
Je ne vois pas pourquoi I'on n’exproprierait pasciemin de fer dans un intérét
national alors qu'on a bien pu exproprier la voientce les propriétaires des
immeubles %

Nous n’avons pas trouvé dans les archives d&ilaelmstrassale documents émanant des
autorités militaires allemandes qui placeraierpdé&mique sur le plan stratégique, a l'instar
de la crise ferroviaire franco-belge de 1869. Tauplus le chargé d’affaires allemand Uebel
se rend-il aupres de Lambermont le 31 janvier 188 de sonder le secrétaire d’Etat aux
Affaires étrangeres sur les intentions du minishakge face a la campagne de presse qui se
déchaine contre I'Allemagne. Ce dernier lui répanee la presse donne a l'affaire un
caractére gu’elle n’a pas et précise que la coient'a pas encore été approuvée par le
gouvernement. Uebel s’en tient par la suite a unetes réserve. Son attitude est approuvée
par Bismarck. De son c6té, le Quai d’'Orsay préfegepas intervenir directement et laisse

faire I'opiniort.

Afin de couper court aux rumeurs de mainmise alleeasur le réseau luxembourgeois et
craignant désormais une réaction francaise, le eyoevwnent belge se décide finalement a
racheter la compagnie du Grand Luxembourg. D’ureaabté, pour ménager Philippart,
I'Etat intervient également financierement pourteoir les projets de construction ferroviaire
présentés par la société des bassins houillers alnatt sans l'aide compromettante des
capitaux allemands. Une convention est concluellgaBvier 1873 entre le ministre des
Travaux publics Moncheur, le ministre des Finardesou et Philippart Selon I'exposé des
motifs du projet de loi du 3 février 1873 concratis'accord gouvernemental, les lignes a
construire sont pratiquement identiques a cellaésétpient prévues dans les statuts de la

société des chemins de fer belges-luxembourgeds faisant, le gouvernement préte

1 AW, Belgique, chemins de fer, microfim FNRS, n°réel 2, B 252/1, Uebel (Bruxelles) & Bismarck B¢,
le 14 janvier 1873 Annales Parlementaire€hambre des Représentants, séance du 14 ja8vigr . 275.

2 KURGAN VAN HENTENRYK (G.),Une étape mouvementéep. 411.

¥ KURGAN VAN HENTENRYK (G.), Une étape mouvementéep. 429. BARTHEL (Charles),e réseau de
ceinture.., p. 55-60.

* « Cette convention porte : 1° Le rachat par I'Bieige des droits de la Grande Compagnie du Luxargoa®
La construction par la Société des chemins dedsrBhssins Houillers, pour compte de I'Etat bedigediverses
lignes de chemins de fer, savoir : a. Un chemifedpartant de Gembloux, sur la ligne de Bruxeiééamur, et
aboutissant a un point du chemin de fer de I'Etatre Tamines et Jemeppe ; b. Un chemin de felapteson
origine a la station de Tamines, du chemin de &fEtat, et aboutissant au chemin de fer de NainGivet,
entre Dinant et la frontiére francaise ; c. Un chrede fer qui, formant le prolongement du précédpattira du
point ou celui-ci coupera la ligne de Namur & Gipetur aller rejoindre le chemin de fer de Nam#éwlan, a ou
prés de Jemelle ; d. Un chemin de fer partant digri@ précédente, se dirigeant vers Athus, engmagses de
Beauraing, Paliseul, Florenville et Virton, et parvallée de la Vire, avec un embranchement vefsolatiére
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dangereusement le flanc a la critique du lead@rdibFrere-Orban, défenseur des intéréts
industriels liégeois, qui appelle I'opposition aatite le « gouvernement Philippaft Malgré
ces débats agités, le projet de loi du 3 févrigrvesé & la chambre le 13 mars 1873
L’Allemagne prend acte de la politique d’étatisatierroviaire belge sans intervenir, malgré

le frein mis & sa politique de pénétration dar@rand-Duch&

La question ferroviaire luxembourgeoise n’'est pdsucée pour la cause. Elle rebondira a
plusieurs reprises, a chaque fois qu’il s’agiradteuter d’une nouvelle ligne a créer dans la
région ou d'un éventuel transfert d’exploitationngi, les divers projets d’embranchements a
créer dans le sud-Luxembourg suscitent beaucoumienentaires stratégiques. Plus encore
gue la ligne du Grand-Luxembourg rachetée par t'B&ge, les itinéraires suivis par ces
lignes a la lisiere des trois frontiéres pourraeartir une influence en cas de guerre. En effet,
malgré les pertes territoriales imposées par |@&él'de Francfort, la France possede encore
dans cette région un acces direct au Grand-Duché qagwy. Ainsi, 'embranchement
d’Athus a Esch prévu par la convention du 26 o&dl#72 et ouvert au trafic 1€ iécembre
1874 a-t-il été un moment en concurrence avecdgipiranco-luxembourgeois de Longwy a
Esch. Ces projets de liaison avec les minieresatiiHaisaient déja I'objet de spéculation
depuis 1862 et avaient attisé bien des convoitisesmpris du coté francais ou on préférait
au trajet Athus — Esch, une ligne Longwy — E'sdParmi les spéculateurs jouant un role

francaise, dans la direction de Gorcy ; e. Un ched fer partant de la station de Bastogne etamrdant au
chemin de fer de Pepinster a la frontiere du giduché de Luxembourg a Gouvy ; 3° La concessiorg a |
Société Prince Henri, des chemins de fer indigiké@@s : a. Un chemin de fer formant le prolongete la
ligne de Pétange jusqu'aux gares établies ou dirétatAthus ; b. Un chemin de fer partant de latista
d’Autelbas et aboutissant a la frontiere royalendrducale dans la direction de Clémency, a la mretneale la
ligne de I'Attert ; c. Un chemin de fer partantldestation de Bastogne et aboutissant & la ménméidre, dans

la direction de Wiltz ; 4° Divers conditions relats aux relations des chemins de fer belges agethkemins de
fer de la Société des chemin de fer Prince Hensi Documents Parlementaireséance du 4 février 1873, doc.
n° 106,Exposé des motifs, Convention du 26 octobre 1812 assurer le raccordement des chemins de fer
Prince Henri avec les chemins de fer belges — aarve du 31 janvier 1873 portant rachat par I'Etdés droits

de la Grande Compagnie du Luxembaurg

! Annales Parlementaire€hambre des Représentants, séance du 7 marspl &53-669.

2 Annales Parlementaire€hambre des Représentants, séance du 13 marsplga&7.

% Ginette Kurgan Van Hentenryk démontre bien damsasticle que la politique ferroviaire allemandé msins
intéressée dans cette affaire par le réseau balgear le réseau Prince Henri a construire da@sded-Duché

et sur lequel Bismarck aurait pu avoir un droitrdgard via son banquier et confident BleichrodddRGAN
VAN HENTENRYK (G.), Une étape mouvementégp. 440-441. Le livre de Fritz Stern sur Bismaetkson
banquier ne donne malheureusement aucune informatio cette affaire. STERN (Fritzzold und Iron :
Bismarck, Bleichrdder, and the Building of the GamiEmpire New York, Knopf, 1977.

* Parmi les candidats concessionnaires figureGrémde Compagnie du Luxembougai revendique un droit de
préférence de Sterpenich a Esch; J.B. Even deeBesxpour une ligne Athus — Esch (novembre 1863) ;
l'imprimeur bruxellois E Guyot qui propose d’abaed décembre 1865 un trajet Athus — Rodange — Ry#lan
Pétange et se ravise ensuite en janvier 1866 exufa¥une ligne Longwy — Rollange — Esch ; le Badm
Hirsch candidat en 1867 et plutét favorable awérits francais. Suivent en 1867-1868 la compagnie
luxembourgeoise Metz & Co et I'industriel belge 8mPhilippart. FEDERMEYER (Ed.Eisenbahnen.,.p.
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politique certain, le Baron de Hirsch, lié au mirésde France & Bruxelles La Guéronniére
Le Baron de Hirsch disposait d’'un grand nombre tibas dans le réseau Guillaume
Luxembourg et se montrait trés intéressé par I'amtitement d’Esch dés 1867. Si I'on en
croit I'avertissement de lindustriel et homme figlie luxembourgeois Norbert Metz au
président luxembourgeois Servais, le Baron de Hi&ait favorable a une jonction Longwy
— Esch pour en faire profiter la Compagnie de I'Bst détriment de la Belgique. Cette
inclinaison s’expliquait par des raisons commeesamais aussi peut-étre par des raisons
politiques et stratégiques. Les Prussiens y étalerfeur coté opposés.’on comprend ici
aisément le raisonnement de I'industriel NorbertaM#ans la mesure ou une ligne Longwy —
Esch évite soigneusement le passage en territeige bce qui pourrait s’avérer utile en cas de
guerre afin de ne pas soulever le probleme de ldral@é belge. Qui plus est, la ligne
Longwy — Esch conduit ensuite directement a laglde Luxembourg puisqu’elle prolonge

vers la place forte francaise le trongon BettemeuEsch mis en service le 16 avril 1860

Le trongon Athus — Esch une fois concédé a la cgmipales chemins de fer Prince Henri par
la convention du 26 octobre 1872, le projet corenirde Longwy a Esch n’en est pas pour
autant abandonné. Le 20 décembre 1873, la comphglyge Verbrugghe-Wolter adresse une
requéte pour obtenir la concession d’une lignectirentre Luxembourg et LongfyUne
fois au courant de la démarche, Francois Majetadministrateur-délégué de la compagnie
des chemins de fer Prince Henri, S'empresse darrpagr réclamer a Servais un droit de
préférencg La compagnie Prince Henri n’a cependant pasresede préparer un contre-
projet que I'Allemagne se charge de faire avorgepilojet Verbrugghe-Wolter. Ce dernier
suscite en effet une forte opposition de la pafadeéhancellerie impériale qui a désormais la

haute main sur le réseau ferroviaire du pays. SEllm) il faut attendre que la forteresse de

370 ; KURGAN VAN HENTENRYK (G.),Le réseau de chemins de fer Prince-Henri et leSrét$ francais
dans le Grand-Duché de Luxembourg (1868-18%¥).es relations franco-luxembourgeoises de Louis XIV
Robert SchumarMetz, 1978, p. 119-122.

! Nous retrouvons le Baron de Hirsch dans la tergaivortée de vente de la compagnie du Grand-Lusargb
a la compagnie de I'Est. Voir notre chapitre sutriae ferroviaire franco-belge de 1869.

2 KURGAN VAN HENTENRYK (G.), Rail, finance et politique...p. 129 ; FEDERMEYER (Ed.),
Eisenbahnen., p. 371.

¥ Mémorial législatif et administratif du Grand-Duckié Luxembourgn® 21, 25 juin 1859Arrété royal grand-
ducal du 20 juin 1859. Concession a la Sociétél@uihe-Luxembourg, d’'un embranchement de chemierde f
de Bettembourg vers deux points des miniéres dioeahEsch; Mémorial l1égislatif et administratif du Grand-
Duché de Luxembourg® 28, 20 aolt 185%rrété royal grand-ducal du 6 aodt 1859, déterminkntracé de
'embranchement de chemin de fer de Bettembouig deux points des miniéres du canton d’Esch-sugtilz
FEDERMEYER (Ed.)Eisenbahnen., p. 309.

* ANGDL, AE 2122,Demande en concession du chemin de fer de Luxemtolongwy, protestation du
gouvernement allemand (1873-187é}tre de Verbrugghe-Wolter, propriétaire a $temset ancien entrepreneur
de chemins de fer (Strassen), a E. Servais, neristsident du Luxembourg, le 20 décembre 1873.

® ANGDL, AE 2122, Majerus & Servais, Luxembourg3tedécembre 1873.
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Luxembourg soit complétement démantelée pour pémnatla France d’avoir une liaison
ferroviaire directe avec la capitale grand-ducadleujours selon la Chancellerie, la ligne a
construire est incompatible avec les stipulatiomsrdité du 11 mai 1867 relatif a la neutralité
du Grand-Duché car elle permet d’atteindre la edgigrand-ducale « en une heure depuis la
forteresse francaise de Longwy sServais établit un projet de réponse a la Chiil
allemande qu’il soumet au Roi-Grand-Duc Guillauthet dans lequel il fait valoir que cette
réclamation est contraire «aux droits qui appangmt au Grand-Duché comme Etat
neutre $. Dans ce projet, il attire I'attention du gouvement allemand sur le fait que des
projets ferroviaires tout aussi importants sur lenp militaire ne suscitent aucune
récrimination de la part de I'Allemagne dans degspaeutres comme la Belgique ou la
Suissé. En effet, n'existe-t-il pas déja une ligne qudisécte qui relie Luxembourg & Longwy

ecornant le territoire belge a Athus ?

Cette comparaison avec la situation belge ou suistdégitime sur le plan du droit mais
Servais n’'ignore sans doute pas le peu de configneel'on accorde en Allemagne a la
neutralité luxembourgeoise sur le plan défensiét&t d’ailleurs un des motifs avancés par la
Belgique en 1867 pour faire valoir le « retour »@@nd-Duché a la « mére patrie Emile
Banning, archiviste aux Affaires étrangéres, noteca satisfaction que la politique
bismarckienne, si elle n'accorde guére de crédia aeutralité luxembourgeoise, est en
revanche beaucoup plus confiante en celle de lgided. I| ne manque pas de faire
remarquer au passage que cet incident illustrelai@blesse de la garantie luxembourgeoise
accordée par les Puissances en 1867 ; vieille amertlu fonctionnaire belge qui regrette
toujours que le petit territoire n’ait pas été assa@ I'époque aux destinées de la Belgique :

« Quand a la fin de 1873, le Gouvernement luxendenis voulut faire construire un
troncon de chemin de fer raccordant directememtusea étendue de 2000 meétres, les
miniéres d’Esch au bassin de Longwy, le Gouvernérabemand protesta contre ce
projet, qu’il trouvait menacant pour la neutralitkkembourgeoise. Il ne voulait pas,
aussi longtemps que la forteresse ne serait totsiemasée, qu'il existat une
communication directe entre Longwy et Luxembourgnss passage forcé par la
Belgique, dont la neutralité apparaissait par cgnegt a M. de Bismarck sous un tout
autre jour. ‘Il s’agit pour le moment de mettre raperations militaires a I'abri des
préjudices contre lesquels la neutralité du Gramché devrait, aux termes des traités,

L ANGDL, AE 2122, Delbriick, Reichskanzler Amt (Bejlia Servais (Luxembourg), le 28 janvier 1874 :
FEDERMEYER (Ed.)Eisenbahnen., p. 453 ; BARTHEL (Charles),e réseau de ceinture,.p. 64-66.

2 ANGDL, AE 2122, Servais au Roi-Grand-Duc GuillauteLuxembourg, le 29 mai 1874.

3 ANGDL, AE 2122, Projet de réponse de Servais, satss.

* Voir supra notre chapitre sur la question du Lueotg en 1866-1867.
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nous prémunir et nous prémunirait en effet, si m&@rnement luxembourgeois, a
'exemple du Gouvernement belge, veillait a ce ogge neutralité fat aussi
consciencieusement respectée par nos ennemiseqlizliété jusqu’ici par nous.’
(Note de M. de Bismarck, 6 janvier 1871). CommenGlouvernement grand-ducal,
dépourvu de forces militaires, aurait-il pu rempdette charge ? La Chancellerie
allemande indique ici I'erreur fondamentale suulte repose le traité de Londre's »

Apres avoir pris connaissance du projet Servaislladame Il donne son assentiment a la
réponse de son ministre. Afin de soutenir le prdgejonction, il propose cependant de mettre
en évidence le fait que le génie militaire frangass lui-méme tres hostile au projet et ne
consentira sans doute pas a prolonger la lignerancg. La géopolitique est en effet une
science paradoxale. Alors que le ministre de lar@ueancais s’oppose au projet de liaison
Luxembourg — Longwy pour des raisons stratégiquiestigues a celles formulées par
'Allemagne, les Affaires étrangeres francaises voyent de leur c6té aucune objection. Le
ministre de France a Bruxelles note que les fodifons de Luxembourg constituent un
prétexte ; une fois les fortifications abattues rliBetrouvera d’autres arguments pour
empécher toute liaison ferroviaire directe de &nEe avec le Grand-Duché. Il semble évident
au diplomate que l'opposition de Bismarck est essdéeEment motivée par le danger

permanent de la trouée du Luxembourg :

« Il est certain que la Prusse regrette d’avogsi&ien notre possession Longwy et la
lisiere qui nous permet encore de pénétrer diremémans le Grand-duché. C’est la
seule trouée par laquelle nous puissions aujourciitieindre la Moselle, et, en
marchant vers Tréves, tourner Thionville et Metett€ partie de notre frontiere et le
petit Etat qui la limite ont donc une importanc@itale, qu'a aucun moment nous ne
devons perdre de vué.»

Servais soutient pour sa part la méme théorie.rbgegtation allemande est un prétexte car
les travaux de démolition de la forteresse ontpétgssés activement. « Tous les ouvrages
situés sur le plateau compris entre 'Alzette dRddruse » ont été détruits et il n’en existe plus
dans lesquels on n’ait pas pratigué de « largeshbee». D’apres Servais, le Gouvernement

allemand aurait méme empéché un officier allemamgublier dans un journal militaire un

! BANNING (E.), Les origines et les phasesp. 221.

2 ANGDL, AE 2122, G. d’Olimart, secrétaire du Roiypdes affaires du Grand-Duché (La Haye) & Servais
(Luxembourg), le 7 juin 1874.

° DDF, 1° série, t. I, n° 297, p. 326, Le Baron Baude, nigisle France a Bruxelles, & M. le Duc Decazes,
ministre des Affaires étrangeéres (Paris), le 514874.
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article sur le démantelement luxembourgeois danseld but de ne pas discréditer sa

réclamation contre la ligne franco-luxembourgebise

Le projet est enterré pour quelques temps maisuiéatj1878, la compagnie Prince Henri
renouvelle sa demande de concession. La démarchPhdippart est appuyée par le
gouvernement luxembourgeois & Parikes difficultés surgissent cette fois-ci du coté
francais. Alors que la direction des chemins dedet’'Est comme le ministére des Affaires
étrangéres et des Travaux publics accueillent ahelisement le projétle ministre de la
Guerre Borel s’y oppose pour des raisons déferfsitassociété des chemins de fer Prince
Henri n'abandonne pas la partie pour la cause. Danscourrier envoyé au chef du
Gouvernement luxembourgeois le 18 février 187%itecteur de la Compagnie Williére se
plait & souligner le fait que, pour des raisonsnéouques, la ligne a construire ne fait que

contourner le passage par la Belgique :

« Et d’abord, il est bon de rétablir la définitida la ligne en question : Il ne s’agit pas
d’'un chemin de fer a construire de Pétange a Longveys bien d’un raccordement de
Rodange a Mont-Saint-Martin, qui prend son origin@00 meétres environ en aval de
la gare de Rodange et va se souder a la lignedismée 1532 métres, vers la frontiere
Belge de I'axe du batiment des recettes de la gar®lont-Saint-Martin. Il ne s’agit
donc pas de la construction d’une nouvelle lignes Va forteresse de Longwy, mais
bien d’'un modeste et inoffensif chemin de fer destaux transferts pondéreux et
amenant & des prix trés réduits, la matiére prensigx métallurgistes francaid »

Williére indigue méme a Blochausen les moyens pagdision de la France pour se protéger

en cas d’attaque allemande :

« Tous les moyens pour atteindre ce but sont asfgosition du génie militaire. Les
appareils de bifurcation peuvent étre enlevés emsndune heure et le pont de 20
metres d’ouverture construit sur la Chiers et demchambres de mine seront reliées a
la place de Longwy, sera détruit de fond en corabkx la rapidité d’'une transmission
électrique. Il faut également remarquer que ladigrojetée peut étre battue dans tous

1 ANGDL, AE 2122, Servais (Luxembourg) au SecrétdieRoi pour les Affaires du Grand-Duché (La Haye),
le 2 septembre 1874.

2 ANGDL, AE 2125,Négociations avec la France concernant le raccoreieindu réseau Prince Henri au
chemin de fer de I'Est prés de Longwy (1878-188#)chausen, ministre d’'Etat, Président du Luxeungo
(Luxembourg) a Jonas, chargé d'affaires du GrandhByParis), le 15 juillet 1878.

¥ ANGDL, AE 2125, Jonas & Blochausen, lettres des2juillet 1878.

* ANGDL, AE 2125, Jonas a Blochausen, 20 décembv& 18ARTHEL (Charles)le réseau de ceinture,.p.

89.

> ANGDL, AE 2125, Williere, (Ingénieur, Directeur da société anonyme des Chemins de fer et Miniéres
Prince Henri) a Blochausen, Luxembourg, le 18 &vti879.
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ses points par les canons de la place et quee pau de hauteur de ses terrassements,
elle ne peut servir d’abri & un corps d’armée »

Le directeur du Prince Henri termine ingénumentest@ae en rappelant a Blochausen que le
Grand-Duché « est un pays dont la neutralité esingia par les Puissances $ans le savoir,

il appuie précisément sur le point sensible deukestjon, démontrant encore s'il le fallait au
chef du gouvernement luxembourgeois, qu'entre laitrakté belge et la neutralité
luxembourgeoise, il existe un rapport hiérarchiguielent. Celui-ci en obtient la confirmation
par un courrier du 9 mai 1879 en provenance des Palors que Williére doit aller plaider sa
cause aupres du général Séré de Riviére, secrdgleecommission qui statue sur toutes les
guestions liées a la défense du territoire, Jondisras et déja eu une entrevue préliminaire
avec le général de Béziat, adjoint de Séré de RivlEressort de cette entrevue « que le seul
motif réel pour lequel le département de la Guesteopposé au renouvellement projeté, c’'est
gue dans la situation actuelle, en temps de gulesdroupes allemandes voulant pénétrer a
Longwy par notre ligne devraient violer non seuletmli@a neutralité du Luxembourg mais
encore celle de la Belgiqué »Jonas se propose de contrer cet argument erjuétdr
maladroitement que si les troupes allemandes « ageler la neutralité luxembourgeoise,
elles ne reculeront pas plus de violer celle d8dtgique » en empruntant la ligne belge
d’Athus’ « ou bien elles établiront elles-mémes la voielsyetit trajet qui doit les conduire
de Rodange directement & Longwy sans passer parrimire belge > Williére établit de
son c6té un mémoire destiné a convaincre la cononiste défense frangaise. Il y insiste
d’abord sur les réclamations faites par les mégiites du bassin de Mont-Saint-Martin —
Longwy qui demandent la ligne pour des raisons @écngues évidentes. « La ligne projetée
de Rodange a Mont-Saint-Martin est destinée a piater les minettes du Grand-Duché de
Luxembourg des bassins d’Esch, Differdange et Bétamers les usines de Mont-Saint-
Martin, Longwy, Rehon, Saulnes et Cons-la-GrandviAujourd’hui, ces minerais doivent
emprunter le territoire belge et paient, pour &sport d’Athus-station a Athus-frontiere, une

taxe de 0,68 par tonne, ce qui représente plusde filancs par tonne de fonte fabriquée »

! Ibidem

% Ibidem

3 ANGDL, AE 2125, Jonas & Blochausen, 3 mai 1879.

* Argument fallacieux lorsqu’on songe & la garaatiglaise qui pése de tout son poids au-dessusreitealité
belge comme I'ont encore démontré les événementSte.

® |bidem

® ANGDL, AE 2125, Mémoire présenté par M. Williémirecteur de la Société des chemins de fer miniéres
Prince-Henri, a I'appui du projet de raccordementi@nt-Saint-Martin prés de Longwy, du chemin de fer
Luxembourgeois passant a Rodange, Luxembourg, #061879.
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L’économie & réaliser est de « plus de cent mileds annuellement »ll reprend enfin dans

son mémoire tous les arguments stratégiques quélt aléja précédemment exposés au
gouvernement luxembourgeois en ajoutant que legpé® allemandes n'auront aucun mal a
poser une nouvelle ligne en cas de guerre. « kemsgEments sont nuls ; on peut a la rigueur
poser les rails sur le terrain naturel et quanpant (la Chiers n'ayant pas six metres de

largeur en temps ordinaire), on peut le faire @8 o avec de simples poutres de sagin »

Le 25 novembre 1879, Jonas informe Blochausen gumihistre des Affaires étrangeres

francais Waddington est définitivement acquis ayjgbret qu’il soutiendra la demande grand-

ducale auprés du ministre de la Guerre francais|&fe Ce dernier continue cependant a
opposer une forte résistance. L'entrevue de Wdliér Jonas avec Séré de Riviére n’a donc
pas donné les résultats escombtésm complet changement de cap se produit lor&adeviée

du général Farre a la téte du ministere de la @ulerr5 janvier 1880 dans le nouveau

gouvernement de Freycinet, successeur du gouvemeWaddington. Dées sa prise de

pouvoir, le général Farre signe un décret (10 pm¥B80) qui dépose la plupart des hautes
autorités de I'armée de Terre. Un peu avant I'égkadetraite Iégale, Séré de Riviere est ainsi
limogé de son poste de directeur du Génie et deétsre du Comité de Défense — et de la
trés active sous-commission créée en son seinn@umulant ces fonctions depuis 1874,

Séré de Riviéres avait jusqu’a présent conserv@alate main sur toutes les questions
francaises de la défense des frontieres. En ligliaee de Séré de Rivieres, Farre nomme le
Général Cosseron de Villenoisy a la téte du Gémiechis. Cosseron de Villenoisy avait lui-

méme été en 1878 directeur du Comité des fortifinat Ce comité avait vu son pouvoir de

décision considérablement réduit par I'activité rgigue de I'ancien directeur du Génie au

sein de la sous-commission de Défense dont il ietaécrétaire. Il n'est pas impossible qu’'a

cette occasion, des tensions aient germeé entre oiditaires francais concernant précisément
la politique de fortification de la France et I'omitde crédits a certaines entreprises, ce qui
pourrait expliquer, avec d’autres facteurs, le meie@ent complet des hauts cadres de

I'armée de Terre francaise

! Ibidem

Z |bidem

3 ANGDL, AE 2125, Jonas (Paris) a Blochausen (Luxeang), le 25 novembre 1879.

* ANGDL, AE 2125, Jonas (Paris) a Blochausen (Luxeund), le 17 décembre 1879.

® ORTHOLAN (H.), Le général Séré de Riviéres, le Vauban de la rdvarRaris, Bernard Giovangeli éditeur,
2003, p. 458-459 ; TRUTTMANN (Philippe) (lieutenartlonel e.r.)La barriére de ferl'architecture des forts
du Général Séré de Riviéreghionville, Gérard Klopp, 2000, p. 28-38.
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Au moment de son éviction, la défense de la fromtidord faisait clairement partie du
programme de Séré de Riviére qui s’était concgnsgu’a présent sur la frontiére edtine
conception moins dispendieuse de la défense fremeai-elle conduit Farre a reconsidérer
positivement les demandes luxembourgeoises ? Brcamy la premiere entrevue le 23 janvier
1880 du général Farre avec Jonas et Williere seepssus les meilleurs auspices. Le général
Farre affirme connaitre parfaitement le dossiedélare « qu’il est entierement disposé a
amener une solution favorablé ste nouveau directeur du Génie Cosseron de Viiggno
réserve au début du mois de mars le méme accieij@ne Bastin, consul luxembourgeois a
Paris. Il déclare lui aussi a son interlocuteuilgioccupe personnellement de cette affaire et
attend un rapport de ses servic&ochausen conseille alors au consul génératia Bastin
d’identifier la personne en charge du dossier &u de Génie francais : « Si c’est l'autorité
militaire du génie a Longwy, nous pourrions exem@r cette autorité une certaine influence,
en lui faisant connaitre la véritable situation desses % Le 7 mars, le consul informe son
ministre que le dossier est enfin entré dans ursselie régularisation. Le ministre de la
Guerre a autorisé I'étude du raccordement parifé&rehts services locaux qui n'avaient pas
encore été consultés Mais Eugéne Bastin prévient Blochausen que e dezueil réservé
aux demandes luxembourgeoises pourrait n’étre qumuce forme. En effet, I'étude qui vient
d’étre initiee par le Génie francais semble de@tie longue et il n’est pas impossible qu’elle
aboutisse a une solution négative. Le consul s@mpressé d'identifier les services
compétents : Au premier degré, les conférencesdiééauront lieu a Longwy entre le Chef du
Génie et I'Ingénieur des Ponts et Chaussées. Aandedegré, I'ilngénieur en chef et le
Directeur du Génie & Nancy interviendfonte 7 mai 1880, Bastin apprend que ces
conférences sont a présent achevées et que ledassié transmis a I'lnspecteur général des
Travaux publics Gosselin pour examen et ‘avi® 30 juillet, Freycinet informe Jonas que
cette affaire est désormais complete en ce quiecorde Département des Travaux publics et
que «les objections d’abord soulevées par le Muisle la Guerre » sont aujourd’hui
« aplanies ». Mais avant d’entamer une enquételitéypublique pour la construction de la
ligne, comme le veut la procédure en France, il faine précéder celle-ci d’'une conférence

internationale entre le Grand-Duché et la Francer gdentendre sur certaines modalités

! Voir infra notre chapitre sur le plan frangaideetiéfense de la frontiére nord.

2 ANGDL, AE 2125, Jonas (Paris) & Blochausen (Luxeung), le 23 janvier 1880.

¥ ANGDL, AE 2125, Eugéne Bastin, consul & Paris acBhusen (Luxembourg), lettre particuliére, le 4sma
1880.

* ANGDL, AE 2125, Blochausen (Luxembourg) a BasBar(s), le 5 mars 1880.

> ANGDL, AE 2125, Bastin (Paris) a Blochausen (Lukemrg), lettre particuliére, le 7 mars 1880.

® ANGDL, AE 2125, Bastin (Paris) a Blochausen (Lukemrg), lettres des 8 et 12 mars 1880.

" ANGDL, AE 2125, Bastin (Paris) & Blochausen (Lukemrg), le 7 mai 1880.
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techniques concernant le tracé, les matériaux dogemp les conditions de franchissement de
la frontiére ou encore la gestion du trafic intéioval. La diplomatie luxembourgeoise
semble donc triompher des résistances francaidesfaveur de ce changement inespéré

d’équipe ministérielle.

Mais un dernier écueil reste a franchir. Le gougarant luxembourgeois se souvient
naturellement de l'opposition exprimée en 1874 |ptemagne. C’est pourquoi Eyschen,
chargé d’affaires a Berlin, est chargé de sonderAHaires étrangeres allemandes pour
vérifier si la dite ligne rencontrerait toujoursslanémes objections formulées six ans
auparavant. Les débuts sont prometteurs mais Blsemadoit trés vite déchanter lorsqu'il
recoit une objection sérieuse de la part du chdtgiaires allemand & La Haye. Le méme
argument qu’en 1874 est encore invoque : la coctstrududit raccordement pourrait mettre
en péril la neutralité¢ du Grand-Duché, « la ci-d#éviarteresse de Luxembourg n’étant pas
suffisamment démanteléé.»Blochausen considére que I'opposition prussierinela
construction de la ligne constitue une violatiormgfante du principe de neutralité
luxembourgeois puisqu’en vertu du traité de Londitesl867, seul le Roi Grand-Duc a le
droit d’apprécier 'importance des travaux a exécein vue du démantélement de la place de
Luxembourg. Le président du gouvernement luxemlenisg fait d'ailleurs valoir
malicieusement a Berlin que les Puissances sigaatau traité de 1867 n’avaient émis
aucune objection a I'époque lorsque I'administratéies chemins de fer de Luxembourg a
Thionville et Metz et de Luxembourg a Tréves etr8auck avait été confiée a la direction
impériale des chemins de fer d’Alsace-Lorraine nQravait-il pas la une violation flagrante
du principe de neutralité ? Néanmoins, pour leotake Gouvernement allemand s’obstinerait
malgré ses protestations a manifester son oppoeskiilmchausen fait savoir le 18 septembre
1880 a son chargé d'affaires a Paris qu'il faudeait{tre se résoudre a constituer une
commission de délégués francais et allemands pouostater I'état d’avancement des
démolitions de la forteresse. Il lui prie de bienubir bien porter connaissance au

Gouvernement francais du contenu de sa fettre

Une fois informé, le directeur des Affaires étramge francais Jaegerschmidt pense

immédiatement qu'il s'agit d’'un prétexte de la pdet I'Allemagne pour que la ligne ne se

T ANGDL, AE 2125, Jonas (Paris) a Blochausen (Luxeung), le 4 ao(t 1880.
2 ANGDL, AE 2125, Blochausen (Luxembourg) a Jonamid}, le 18 septembre 1880.
3 .

Ibidem
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réalise pas L'affaire est donc mise en suspens mais, piquééfaar le refus allemand, c'est
la diplomatie frangaise qui prend désormais leigsefgour faire aboutir le dossier. Des
échanges directs ont lieu entre la France et InAdigne et il est convenu en décembre 1880
gu’'une commission militaire mixte franco-allemarsbrait constituée pour statuer sur I'état
de démantélement de la forterésd@eux experts, un francais et un allemand, sonoy&s a
Luxembourg le ¥ février 188%. L'expert militaire allemand est le major Goetze ItEtat-
major du Génie prussien. La France est représgraéde commandant Klein, chef de
bataillon a I'Etat-major du Génie francais. Progeshal est dressé le 16 février 1881 mais il
ne sera communiqué officiellement par Paris & Libamg que le 28 avfil De facon
previsible, I'expert allemand continue a y réclardernombreux travaux de démantelement
dont il dresse I'inventaire pour chacun des foit#tés alors que de son coété, I'expert francais
estime que les travaux effectués depuis 1866 stequie I'on peut désormais considérer la
place de Luxembourg comme « ouvereBn réalité, des fuites ont déja eu lieu concernan
les conclusions de cette commission mixte : caliesent connues par le gouvernement
luxembourgeois depuis plus d’'un mois suite a urdisanétion des Affaires étrangeres
francaises. Le général Farre, commentant le ragblernand avant sa divulgation officielle,
ne peut s’empécher de glisser au chargé d’Affaibeembourgeois que les réserves de

Goetze ont été formulées « dans un esprit jéseitigatestant (sic 1)%

Selon 'ambassadeur francais a Berlin le comteaet&/ allier, il ne fait aucun doute que ces
tergiversations allemandes inutiles participent ldepolitigue de mainmise ferroviaire

allemande sur le réseau grand-ducal. Toute I'attertte la Chancellerie et du ministére de la
Guerre impérial est selon lui tournée vers l'acdjois d’'une situation de monopole sur les
chemins de fer luxembourgeois. Ainsi, 'ambassadet#l eu vent également au cours des
derniers mois de diverses tentatives de rachaéskau belgo-luxembourgeois Prince-Henri

L’ambassadeur a d’ailleurs recu la confirmationsda analyse au cours d’'une conversation
avec le ministre des Affaires étrangéres allema&wlui-ci n'a pu s’empécher de déclarer

« gque le Génie militaire regardait ce raccordengentme contraire aux besoins de la défense

1 ANGDL, AE 2125, Jonas (Paris) & Blochausen (Luxeunp), le 22 septembre 1880.

2 ANGDL, AE 2125, Jonas (Paris) & Blochausen (Luxeung), le 28 décembre 1880.

3 ANGDL, AE 2125, Jonas (Paris) & Blochausen “1éérier 1881.

* ANGDL, AE 2125, Jonas (Paris) a Blochausen, lesbfévrier 1881.

> ANGDL, AE 2125,Procés-verbal de conférence au sujet du démantéledeela place de Luxembourg

® ANGDL, AE 2125, Jonas (Paris) a Blochausen, len2®&s 1881 ; BARTHEL (Charles),e réseau de
ceinture.., p. 89.

" SHD/DAT 7N 1163, Comte de Saint-Vallier (BerlinBarthélemy Saint-Hilaire (Paris), le 20 mars 1881e
31 mars 1881.
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du territoire de 'Empire®» Cependant, si les intéréts industriels du bassinLongwy
réclament vivement ladite ligne, 'ambassadeurda@s recommande a nouveau la prudence
sur le plan stratégique. L'opposition francaiseadéxprimée en 1878 n’est pas dénuée de
fondement et Saint-Vallier agite le spectre d’'uchet par I'Allemagne du réseau Prince

Henri :

« Mais je n'ai pas besoin d’ajouter qu’il n’en genalus de méme le jour ou une
compagnie allemande exploiterait les lignes duderidenri ; I'Allemagne serait alors
la premiére a demander I'établissement du tronggellg repousse et qui, entre ses
mains, deviendrait pour elle une ligne stratégigliane extréme importance
puisqu’elle constituerait un prolongement de sesnths du Guillaume Luxembourg
et de I'Etat Prussien, atteignant directement nétoatiére et pénétrant sur notre
territoire sans emprunter celui de la Belgique. ae cas, a notre tour, pourrions-
nous consentir a I'établissement de ce chemin @rAsent non, et ce serait folie d'y
songer ; je sais bien quaujourd’hui le réseau dudé Henri, construit a une seule
voie, n'a pas le caractére menacant d’'une ligngtégique, mais peut-on admettre
gu’aussitot aux mains de I'Allemagne, il ne sepais rendu apte a tous les besoins des
transports et des services militaires ? Quelquesises suffiraient et nous aurions
ainsi une artére menacante pénétrant sur notreetsygl introduisant, sans rompre
charge, le matériel et le personnel des lignesiatlallemand %

Par la suite, a plusieurs reprises, des rumeucsilenont concernant une vente du réseau
Prince Henri & une compagnie allemande, ce quititoesait un cauchemar pour la Frahce
Le rapport alarmiste de 'ambassadeur est trangoig information par le ministre des
Affaires étrangeres au ministre de la Guerre leéég@riFarre et en vue de solliciter son avis
sur le danger de la ligheNous voici donc retournés a la case départ paisgéme la France
revient a une position de défiance. En désesporatse, le gouvernement luxembourgeois
envisage alors la possibilité de remplir le caldes charges dressé par I'expert militaire
allemand méme si une telle politique consat@dactol’amoindrissement de la souveraineté

du pays. En février 1883, le Gouvernement grand-ducal featé son intention d’achever le

! SHD/DAT 7N 1163, Comte de Saint-Vallier (BerlinBarthélemy Saint-Hilaire (Paris), le 20 mars 1881.

2 SHD/DAT 7N 1163, Comte de Saint-Vallier (BerlinBarthélemy Saint-Hilaire (Paris), le 20 mars 1881.

% Ainsi la hausse en bourse des actions du réseaceRenri est vue comme une spéculation de la gest
actionnaires qui espérent une vente avantageug#ad allemand. [SHD/DAT 7N 1162Vice-consul de Fgan
(Arlon) a Emile Flourens, ministre des Affairesagtgeres (Paris), le 28 novembre 1887]. Ces runszumsnon
fondées car comme le fait remarquer une note deeigmements du®2Bureau en juin 1888 : « Depuis
longtemps déja, le bruit court que I'Etat allemarsd en train de négocier I'achat de la ligne desrihs de fer
du Prince Henri — Société anonyme luxembourgeagsectiemins de fer et miniéres Prince Henri — &t ge’
reste plus qu’'a se mettre d’accord sur la questememployés belges et francais. Il n'est peutpiseinutile de
rappeler a ce sujet que la Chambre des Députésahd@uché a voté, il y a une douzaine d’années,lain
interdisant la cession du Prince Henri a un Eteingfer ». SHD/DAT 7N 1163, Note de renseignemetits,
Bureau, Grand-Duché de Luxembourg, le 15 juin 1888.

* SHD/DAT 7N 1163, Barthélemy Saint-Hilaire au gé&idtarre, Paris, le 22 avril 1881.

® ANGDL, AE 2125, Blochausen (Luxembourg) a Jonasi}, le 14 juillet 1881.
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démantelement de la forteresse et surtout d’'usepgogatives légitimes du Roi Grand-Duc
pour constater que ce démantélement est désornfasé Les travaux doivent étre terminés
pour fin avrif. Le 22 mai 1883, le Roi Grand-Duc déclare offieielent que les travaux de
démolition sont achev&sAucune objection ne semble avoir été soulevéett occasion de

la part des Puissances signataires du traité dé 186

Une fois les difficultés aplanies concernant lddmasse, le dossier de liaison ferroviaire entre
la France et le Grand-Duché est repris en jan\88d 1a ou il avait été laissé en 1880. Jules
Ferry, nouveau ministre des Affaires étrangeraschies, suggere de constituer une conférence
internationale mixte franco-luxembourgeoise conaetra liaison ferroviaire de Rodange a
Mont-Saint-Martitf. Cette conférence achéve ses travaux a la daté ¢lin 1884. En fin de
proces-verbal, la commission s’attarde sur les drwxages d’art a construire dans la vallée

de la Chiers a la frontiere des deux pays :

« En ce qui concerne les débouchés a réserver lgmoaulement des crues de la
Chiers et les dimensions des ouvrages a établir pesurer cet écoulement, les
soussigneés ont été d'avis d’adopter les dispositsuivantes indiquées sur les plans et
profil. 1° Le pont qui servira a franchir la Chigrsera entierement placé sur le
territoire francais a 185 m. de la frontiére ;ukra@ une ouverture linéaire de 20 m., en
une ou plusieurs traverses métalliques. 2° Unecadlehdécharge de 10 m. d’ouverture
pourvue également d’'un tablier métallique seraliétaoir le territoire luxembourgeois
a environ 400 m. de la frontiere au point qui se@nnu le plus convenable par le
gouvernement grand-ducal. Chaque gouvernemenseeveéexpressément le droit de
ménager des dispositifs de mine dans I'ouvrage sit son territoire®»

Le 22 aolt 1884, une convention ferroviaire eshé&ggentre Jules Ferry et le Baron von
Blochausen avalisant enfin le principe d’'une liais®odange — Mont-Saint-Martin selon les
conditions fixées par les expértde gouvernement luxembourgeois, soucieux pour ses
intéréts économiques d’enfin cléturer cette affawelong cours, n’est pas pleinement rassuré
pour la cause car du c6té francais, la construatmma ligne entre Rodange et Mont-Saint-

Martin doit encore étre soumise a une enquételidtupublique par le Préfet de Meurthe et

L ANGDL, AE 2125, Jonas (Paris) a Blochausen (Luxeunp), le £'février 1883.

2 SHD/DAT 7N 1163, MAEF, direction politique au géakThibaudin, Paris, le 3 mars 1883.

3 BARTHEL (Charles)Le réseau de ceinture, p. 89.

* ANGDL, AE 2125, Jules Ferry a Jonas, Paris, l¢gah§ier 1884.

*ANGDL, AE 2124,Convention du 23 ao(it 1884 entre la France et lar@Duché pour le raccordement des
chemins de fer francais et luxembourgegisProcés-verbal des opérations de la commissiternationale,
chargée de déterminer les conditions techniquesadcordement des chemins de fer de Mont-Saint-Klarti
(France) et de Rodange (Grand-Duché de Luxembauajrontiére Grand-duco-Francaise ».

® ANGDL, AE 2125, Blochausen & Guillaume Il le 220t 1884 ;Mémorial législatif et administratif du
Grand-Duché de Luxembourg 45, 27 juillet 1885, p. 630.
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Mosell€' tandis que la convention doit étre ratifiée pavdee des deux chambres. Le Consul
Général luxembourgeois a Paris, Eugéne Bastingdstites pres I'évolution du dossier devant
les Chambres francaises. Une frayeur le saisi6 lgiih 1885 lorsqu’il apprend que le rapport
du Sénat — le projet a déja éteé voté par la Chambl@t encore étre soumis au ministre de la
Guerre francais. Il fait remarquer au gouvernenfi&mcais son étonnement puisque « toutes
les questions de politique, de stratégie, etc.regti depuis longtemps une solution ». La
réponse donnée par Freycinet le laisse méme préfoadt inquiet. Elle lui fait pressentir
gu’il y a quelque « accroc » qu’on ne tient pascdté francais a faire connaitre a la légation
luxembourgeoise « d’autant moins que, selon towdbabilité, il n’aura d’autre conséquence
que de retarder encore la résolution d’'une affsiitengtemps en souffrancé.Début juillet,

le consul luxembourgeois rassure le chef du gowreemt luxembourgeois : le sénat francais

a finalement voté la convention le 2 juillet 1885

Est-ce la fin de ces longues tractations ferroggit Non pas ! C’est au tour du gouvernement
allemand d’émettre discretement des réserves surdeditions d’établissement de la ligne.
Le ministre des Affaires étrangeres allemand rétbge mai 1885 une lettre qu’il remet au
chargé d’affaires luxembourgeois Eyschen, lettnesdaquelle il exprime le désir « d’avoir
connaissance des conventions décidées ou des sprfojhés pour la construction du
raccordement des chemins de fer Prince Henri deafgel @ Mont-Saint-Martin®» Alors
gu’il s’agit manifestement d’'une nouvelle immixtianes nette de I'Allemagne dans les
affaires luxembourgeoises, le nouveau présidengalwvernement luxembourgeois Thilges
s’exécute immeédiatement. Il transmet le texte deol#@érence internationale signé le 11 juin

1884 qu’il commente pour rassurer I'’Allemagne :

« L’on aurait pu prévoir un pont unique sur la Chienais alors le Gouvernement
grand-ducal se serait trouve, vis-a-vis de la Feanians un état d’infériorité. Situé
sous le canon de la petite forteresse de Longwyoeatant étre défendu contre toute
approche du coté grand-ducal, ce pont aurait érép&tement a la merci de
I'administration francaise, et aurait pour aingedionstitué un pont francais. Il a donc
fallu prévoir un autre aménagement. C’est la ledmuifa prévision d’'un pont viaduc
sur le territoire grand-ducal et entierement aikpakition de notre Gouvernement.
L’état de neutralité du Grand-Duché se serait ld'aik opposé a I'établissement d’'un

1 ANGDL, AE 2124, Bastin (Paris) a Blochausen (Lukemrg), le 17 septembre 1884.

2 ANGDL, AE 2124, Lettre confidentielle d’Eugéne Bas consul général du Luxembourg (Paris) a Thilges
ministre d’Etat, président du Gouvernement (Luxeungy le 16 juin 1885.

3 ANGDL, AE 2124, Bastin (Paris) a Thilges (Luxembgy le 5 juillet 1885.

* ANGDL, AE 2124, Hatzfeldt, ministre des Affairesa@ngéres allemand au chargé d’affaires luxembaisge
Eyschen, Berlin, le 5 mai 1885.
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pont commun dont la conservation e(t dépendu exeloent de la volonté de la
garnison de Longwy™

Les informations fournies sont soumises a l'expertimilitaire allemande qui n’est pas
satisfaite des dispositifs d’interruption grand-aluc prévus a la frontiére. Le pont d’'une seule
arche de dix metres et son dispositif de minagejag@és trop Iégers. Le ministre des Affaires
étrangeres allemand Hatzfeldt va méme jusqu’a segg@l gouvernement luxembourgeois
les travaux désirés. Il faudrait que le pont établiterritoire luxembourgeois ait au moins
trois arches de dix métres d’ouverture chaBuAenouveau Thilges s’exécute sans protester.
Il n”’hésite pas a revenir sur les termes de la ention du 11 juin 1884, manifestement sans
en référer au gouvernement francais. Dans un evudd 29 juillet 1885, il demande a
Williere, l'ingénieur directeur du réseau PrinceArdede convertir 'ouvrage prévu en un
viaduc de trois arches a dix métres d’ouverturecche et pourvues de chambres de thine
Deées le lendemain Williere, marque son accord peucHangement de derniere minute et
annonce que les travaux commenceront dés le lundirsf. Le 1* aodt, Thilges peut écrire &
son chargé d'affaires a Berlin qu’il a tout arrangérsonnellement, « faisant fruit des
indications données’»La ligne Longwy — Pétange est finalement mises@mice le 27 juin
1886. Le Prince Henri et I'Est francais fixent keégles d’exploitation de la ligne trois jours
auparavant en vertu de la convention du 24 juir618a ligne ne nécessite guére beaucoup
de travaux puisqu’elle se borne a créer, a partr la ligne Longwy — Athus, un
embranchement vers la ligne Athus — Esch & progihit la jonction des trois frontiéfed
faut cependant signaler que la ligne d’Esch a Libamg par Bettembourg est sous le
contréle du Guillaume-Luxembourg, lui-méme souslugrice allemande, ce qui limite
considérablement I'influence francaise en directienLuxembour§ Le prolongement de la
ligne Longwy — Pétange vers Luxembourg pour éigedétour par Esch et Bettembourg
n’est pas encore a l'ordre du jour. Ici s’achévedga de cette petite jonction transfrontaliere
entre le Grand-Duché et la France. Elle illustenti nos yeux I'étroite surveillance exercée

par les Génies militaires de France et d’Allemalgme de la création des nouvelles lignes de

1 ANGDL, AE 2124, Thilges a Eyschen, Luxembourg3 lmai 1885.

2 ANGDL, AE 2124, Hatzfeldt au chargé d’affaires émbourgeois Eyschen, Berlin, le 23 juillet 1885.

3 ANGDL, AE 2124, Thilges a Williére (ingénieur dateur du Prince-Henri), Luxembourg, le 29 juill&85.

* ANGDL, AE, 2124, Williére & Thilges, Luxembourg, 80 juillet 1885.

> ANGDL, AE, 2124, Thilges (Luxembourg) & Eyscher(B), le £ ao(it 1885.

® FEDERMEYER (Ed.)Eisenbahnen., p. 371.

" Mémorial |égislatif et administratif du Grand-Duckié Luxembourgn® 21, 25 juin 1859Arrété royal grand-
ducal du 20 juin 1859. Concession a la Société l@uihe-Luxembourg, d’'un embranchement de chemierde f
de Bettembourg vers deux points des miniéres diwcaiEsch
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chemins de fer dans le sud-LuxembdurBlle démontre aussi que, tant du coté francais
gu’'allemand, la neutralité luxembourgeoise est iEmée comme moins efficace que son

homologue belge.

Au cours des années 80, le réseau luxembourgeaisseliaisons avec I'Allemagne restent
I'objet d’'une étroite surveillance du personnelldipatique francais. Dans le courant du mois
de juin 1879, I'attaché militaire Derrécagaix atvéiun projet allemand visant a relier Aix-la-
Chapelle avec la frontiere grand-ducale, sans pasae la Belgique. Il s’agit de la

« Vennbahn », la voie des Fagnes, souhaitée dépudi par un comité central réunissant des
représentants des cercles de Malmedy, MontjoieeEep Stolberg Selon I'attaché militaire,

la voie des Fagnes s’embrancherait a Stolberglasligne Cologne — Aix-la-Chapelle et se
dirigerait par Montjoie et Saint-Vith sur la ligmeincipale du Grand-Duché de Luxembourg
gu’elle atteindrait a Trois-Vierges (Ulflingen), g de Clervaux. D’emblée, Derrécagaix

souligne l'intérét militaire du projet :

« Il permettrait a I'Allemagne, de transporter @mps de guerre, ses convois, des
quartiers-généraux des®et 15 Divisions (Dusseldorf et Cologne) sur la Chiergsp
de Longwy, aux limites du territoire belge, san®iaa traverser ce dernier. (...)
Quand cette voie sera terminée et quand le tromigotdaelen (ligne Gladbach —
Anvers) a Maeseyck sera fait, les deux centregainds de Dusseldorf et de Cologne
auront chacun leur communication directe : 1° smveks, I'un par Ruremonde ;
'autre par Maestricht ; 2° sur Charleroi et Maugpeul’'un par Hasselt ; l'autre par
Liege ; 3§3° sur notre frontiere du Nord-Est, I'unr (@olberg ; l'autre par la ligne de
IEifel »~.

Notons la proximité de ce courrier avec I'ouvertdeela ligne Anvers — Miinchengladbach le
2 juin 1879. Derrécagaix fait également référence a une fupuodongation de la ligne
Haelen — Maeseyck (Belgique) vers Haelen aux Pags-Bette jonction ne sera jamais
réalisée puisque la société du chemin de fer deditad Maeseyck ne bénéficiera d’aucune
aide du gouvernement. La ligne ne sera d'ailleachetée qu'assez tard par I'Etat en 912

! Cet intérét doit étre mis en paralléle sur le génpolitique avec I'inquiétude de la France conast le projet
de raccordement de Muno a Messempré au début dusk¥Xéte. Voir infra notre chapitre sur la ligne Mun
Messempré.

2 NILLES (Leon), Der Bau von Eisenbahnen.p. 15. Voir supra notre chapitre sur la créatiennouvelles
lignes dans I'Eifel.

3 SHD/DAT, 1M 1454, Derrécagaix (Bruxelles) & mirgstle la Guerre (Paris), le 21 juin 1879.

* Voir infra notre chapitre sur la ligne Anvers-Minengladbach.

® HOLSTEYN (C.L.C.) (ex-fonctionnaire de la direciigénérale des chemins de fer du Grand CentraleRelg
Les chemins de fer de I'Europe en exploitationpta les documents officiels des compagriiesmiére année,
Bruxelles, Callewaert, 1876, p. 182 ; LAMALLE (Ubes),Histoire des chemins de fer.p. 62.
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En réalité, le passage vers Charleroi par Hassepassible indépendamment de la ligne de
Maeseyck puisque Neerpelt, sur la ligne Anvers —néhiéngladbach, est relié a Hasselt
depuis 1866

Derrécagaix revient sur la thématique ferroviainelg préoccupe visiblement dans un rapport
du 5 juin 1880. Il insiste sur le fait que\f@nnbahnen relation avec le Grand-Duché, offrira
la possibilité aux Allemands d’atteindre Longwy despDusseldorf et Cologne, sans passer
par le territoire belge. Derrécagaix fournit enspltn panorama des nouvelles lignes belges.
De facon caractéristique, il les considéere toutamroe potentiellement dangereuses en cas
d’offensive par I'Allemagne. Parmi les lignes cigéigure la ligne Antoing — Saint-Amand
qui donne acces a la région de Lille et ValencienMais I'attention de l'officier francais est
surtout attirée par I'abondance de nouvelles valeschemins de fer projetées dans la
province du Luxembourg. L'officier se permet d’'ailfs de facon tres allusive de mentionner
gue réseaux belge et allemand se compléetent utilempar une coincidence qui n’est sans
doute nullement concertée mais qu'il est permisditjuer ». Et de citer dans son rapport de

facon exhaustive toutes les voies nouvelles eni@stg

« Une voie principale, partant de Tamines sur lal8a et se dirigeant vers Heer, pres
de Givet, doit rejoindre par Florenville et Virtoke village d’Athus et la ligne
allemande ci-dessus indiquée, a quelques lieudsodgwy. Deux trongons de cette
voie, 'un de Tamines a Mettet, l'autre de Signeal¥lorenville, ont été livrés a la
circulation depuis quelques mois. Celui de Florkeé Gedinne le sera en 1880 et on
espéere que dans 18 mois, la ligne entiere serarteudae Luxembourg belge aura
ainsi deux chemins de fer principaux, le travershniNord au Sud et se réunissant a
Virton, prés de notre frontiere et de Montmédy. #Hsront reliés par deux
embranchements. 1°- 'un de Jemelle a Feschausg, ggéGivet, dont un troncon de
Jumelle a Eprave, sera livré cette année. 2°-rBade Libramont a Bertrix est a
I'étude. Ce dernier doit étre continué vers Bouijldoit traverser notre frontiére et se
diriger sur Sedan, reliant ainsi la ligne belgedigne francaise qui court le long de
notre frontiére et de la vallée de la Chiers. Rdud, d’autres embranchements déja a
I'étude, traverseront aussi notre frontiere, metm communication Florenville et
Carignan, Virton et Montmédy. Enfin le réseau lubenrgeois doit comprendre
encore : 1° un chemin de fer projeté de Bastogn@oavy sur la ligne Liege-
Luxembourg ; 2° un troncon de Bastogne a Oberwamp&E deux lignes a I'étude
destinées a relier Marloie avec Vielsalm et Bastogn

! La ligne Hasselt — frontiére néerlandaise versiRiven est ouverte au trafic le 20 juillet 1867.AFAJT
(Michel), Histoire quantitative.,.ll, p. 394.
2 SHD/DAT, 1M 1454, Derrécagaix (Bruxelles) au géhérarre, ministre de la Guerre (Paris), le 5 jL880.
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Si l'attaché militaire est relativement bien regse sur les projets en cours — la section de
Florenville & Gedinne est ouverte au trafic le 26ceinbre 1880 — ses prévisions
chronologiques pour I'avenir sont tres optimistegsqu’il prévoit 'achevement probable de
tous ces projets endéans deux ans. Nous avonsevliAjbus — Meuse ne sera totalement
achevé qu’a l'aube du XXe siecle, le 20 décembr@91par I'ouverture du trafic entre
Vonéche et Gedinne. Quoi qu’il en soit, les conoclus de son rapport sont pour le moins
étonnantes puisqu’il y craint moins le danger d’utibsation allemande des lignes que d’'un
transport militaire des troupes belges le longadiedntiére francaise. Selon I'attaché militaire
francais, grace a ce réseau, « le gouvernemerg belg de grandes facilités, pour concentrer
rapidement sur notre frontiére, entre Dinant ebAyltoutes les troupes d’Anvers, Bruxelles et
Liége . Derrécagaix est sans doute ici influencé paatapagne de 1870 et n'évoque méme
pas le fait que ces mémes lignes du Luxembourgrpiemt étre des instruments beaucoup

plus dangereux encore dans les mains de I'Allemagne

Enfin, Derrécagaix signale un autre projet ferroeiaans la province de Liége visant a relier
Liege a Aix-la-Chapelle par Wandre et Argenteau.ligae est jugée dangereuse car elle
franchirait la Meuse sur le pont d’'Herstal qui egtour le moment » en dehors du rayon
d’action des forts de LiégeNous n'avons pas connaissance dans les archivaspdreil

projet ferroviaire avant 1896

En revanche, plus au sud, une nouvelle liaisonraage particulierement la diplomatie
francaise : la ligne Lommersweiler — Trois-Vierge&ouvy. L’ambassadeur frangais Courcel
a Berlin a I'occasion d’entretenir le Quai d’Orsaplusieurs reprises sur ce projet de liaison
des réseaux belge et grand-ducal avec la lignenatide de I'Eifel actuellement en
construction : lavennbahn Le 9 juillet 1884, il transmet les termes prédésla convention
conclue entre le gouvernement impérial allemande eGrand-Duché. Il remarque que le
reglement « stipule méme pour la partie de la ligitaée en territoire luxembourgeois
I'application permanente des réglements d’exploitallemands® Début janvier 1887,
'attaché militaire francais, sans doute attiré pavancement des travaux allemands dans

I'Eifel, demande au vice-consul de France a Arloaukce, de fournir un rapport détaillé sur

L LAFFUT (Michel), Les chemins de fer belges1b, p. 411.
2 SHD/DAT, 1M 1454, Derrécagaix (Bruxelles) au géhérarre, ministre de la Guerre (Paris), le 5 jL880.
3 .
Ibidem
* Voir notre chapitre sur les lignes Louvain — Aa«Chapelle et Stavelot-Malmedy.
° DDF, 1° série, t. V, n° 335, p. 347, De Courcel (Berlin)udes Ferry (Paris), le 9 juillet 1884.
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la question Le vice-consul est immédiatement attiré par laltimde des débouchés
ferroviaires du Grand-Duché vers le territoire leel@e dernier envoie un rapport assez
alarmiste au ministre de France a Bruxelles Boafégede I'avertir du danger potentiel que
constituent les liaisons ferroviaires belgo-alledemet belgo-luxembourgeoises. Le rapport
suit alors le canal classique du Quai d’Orsay \eministere de la Guerre dirigé a I'époque
par le général Boulanger. Il est conservé dansielsives du 2Bureau relatives au réseau
ferroviaire luxembourgeois A notre connaissance, il s'agit d’'un des premimqsports de
renseignements francais qui s’alarme nettement mlegres ferroviaires réalisés par
I'Allemagne a proximité de la frontiere belgo-luxieourgeoise. Nous sommes alors dans une
période de tension aigué entre la France et I'Adlgne, période qui culminera avec l'affaire
Schnaebelé.

En premier lieu, le vice-consul met en garde saahi@ie sur le danger d’'une reprise par la
direction impériale des chemins de fer d’Alsacerlire de la ligne Kautenbach — Wilz (vers
Bastogne) :

« La ligne de ‘Kautenbach a Wilz’ est un cheminfeleisolé, completement détaché
du réseau Prince Henry, et son exploitation estcpaséquent colteuse ; des qu'elle
se prolongera jusqu’'a Bastogne et qu’elle serao@é@el par la Cie Prince Henry

jusqu’a la frontiere belge (Wardin) son exploitatigera ruineuse. Aussi certains gros
actionnaires du Prince-Henry espérent-ils que BaésLorraine reprendra dans un but
stratégique, I'exploitation d’'une ligne que la Qie s’est résignée a construire que
moyennant une concession de riches gisements deraisrde fer a proximité de la

frontiére francaise®

Toujours selon le vice-consul, la direction implerides chemins de fer d’Alsace-Lorraine
tient beaucoup a obtenir ce trongcon qui porteraitois le nombre de jonctions avec la
frontiere belge contrblées directement par I'Allgme. Les deux premiéeres étant celles de
Sterpenich — Klein-Bettingen et de Trois-Vierge&euvy. Le vice-consul fournit un plan en
annexe pour illustrer ses propos ou il indiqueyra croix rouge les liaisons transfrontalieres.
Surtout, le vice-consul indique que ces liaisonsrged’autant plus dangereuses lorsque sera
réalisée la voie stratégique de I'Eifel, qui n'@sts encore achevée mais qui suscite déja

l'intérét du personnel diplomatique francais. Yannbahnest dessinée en rouge sur le plan

! SHD/DAT 7N 1153, Lebon, attaché militaire francéBsuxelles) & Ferron, ministre de la Guerre (Batis24
janvier 1887.

2 SHD/DAT 7N 1163, MAEF, Direction Politique au géakBoulanger, Paris, le 14 février 1887.

¥ SHD/DAT 7N 1163, Maurice, vice-consul de Francelg¢A) a Bourée, ministre de France (Bruxelles)] %
janvier 1887.
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avec la ligne en cul-de-sac vers Malmedy s’arr§tasie a coté de la frontiere belge. La ligne
de Trois-Vierges a Thionville qui traverse le Luxmarg du nord au sud complétera ce
dispositif stratégique :

« ...cette grande ligne n’est pas encore stratégimas des que celle de Trois-
Vierges a Stolberg, point situé entre Aix-la-Chépeadt Diren par St With (sic),
Weismes, Montjoie sera ouverte, elle formera leodétement indispensable de la
grande ligne stratégique de I'Eifel allant de Coleg Thionville par Treves et suivant
la Moselle de Tréves a Thionville. Il est méme dioesde relier ces deux lignes
paralleles par une ligne transversale de St-Witls eUm et Gerolstein. J'ignore ou
en sont les travaux de ces lignes allemandes.dteeune troisieme ligne qui part du
Rhin pres de Coblentz et qui aboutit a Treves,td&eplus importante de toutes en ce
sens qu’elle met Treves et Metz en communicatioecte avec Coblentz. Cette ligne
encore est dédoublée par celle de Creuznach récetnnmse & double voie qui met en
outre la formidable place de Mayence en communinativec Metz %

Selon le vice-consul francgais, toutes ces ligned foanifestement partie d’'un programme
stratégique savamment prémédité au ministere d&udarre impérial. Visiblement tres
impliqué dans cette affaire, le vice-consul de Eeaa Arlon fournit encore le 8 février 1887
un plan détaillé du réseau ferroviaire luxembourgeen différenciant les compagnies
exploitantes, avec des précisions techniques stédhvité des pentes. Autant de détails qui
pourraient s'avérer trés utiles sur le plan mileailLe rapport du vice-consul d’Arlon est
confirmé par un rapport du ministre de France Legra la Haye. De son c6té, I'attaché
militaire francais, le commandant Lebon, n'est guéquace sur le développement des
liaisons belgo-allemandes. Il se borne a enregistude du vice-consul d’Arlon sans
aucuns commentaires. Ses rapports sur la questitoviaire se résument a quelques phrases
sans aucune analyse séri€ugm mai et septembre 1889, alors qidile Belges'émeut de

la construction de la nouvelle « gare stratégiqde >Trois-Vierges ou retrace I'historique de
la domination allemande sur le réseau grand-dlieddon se limite a nouveau a envoyer les
articles sans les commeritet’avis de l'attaché militaire sur les progrésréasiaires de
I’Allemagne ne nous est connu qu’au travers d’'yipaat de I'ambassadeur de France a La
Haye Legrand. Selon ce dernier, I'attaché militfiescais voit clairement derriere la liaison

1 SHD/DAT 7N 1163, Maurice (Arlon) & Bourée (Bruxad), le 19 janvier 1887.

2 SHD/DAT 7N 1163, Maurice (Arlon) & Bourée (Bruxas), le 8 février 1887.

¥ SHD/DAT 7N 1153, Lebon (Bruxelles) & ministre @eGuerre (Paris), rapports du 24 janvier et duv@idé
1887.

* SHD/DAT 7N 1153, Extraits de Ftoile belge 10 mai, 17 mai et 19 septembre 1889 envoyés phoii
(Bruxelles) a ministre de la Guerre (Paris), lavial et le 24 septembre 1889.
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Stolberg — Lommersweiler — Trois-Vierges la mainndimistére de la Guerre allemand car si

I’Allemagne n’avait cherché qu’a garantir des dédiaas au bassin de la Rhur,

«...la nouvelle voie serait venue s’embrancher déépace sur la station belge de
Gouvy qui l'aurait mise en relation immédiate t@uta fois avec le Luxembourg et
avec la Belgique. Le choix de la premiére statiitnése au nord du Grand-Duché
semble indiquer qu'on a voulu se préparer un chepaouar nous atteindre par le
Luxembourg sans emprunter le sol et sans violeelaralité belge. Ce qui augmente
les probabilités de cette hypothése, c’est quemkEar qui prendrait cette direction
pourrait facilement combiner et relier ses mouvelievec ceux des autres corps
allemands ».

Ainsi, toujours selon le rapport de 'ambassadeandais a La Haye, son attaché militaire
estimerait qu’en construisant le chemin de fer ®ki-Chapelle a Saint-Vith et en le
prolongeant jusqu’'a Trois-Vierges, les Allemandd woulu ajouter aux trois lignes de
concentration qu’ils possedent déja dans la doectle Metz (Mayence a Metz par
Kreuznach ; Coblence a Metz par Treves ; Cologiet par Euskirchen), une quatrieme
ligne aboutissant parallelement a la grande fosterale la Moselle et permettant aussi par
Rodange et Mont Saint-Martin de déboucher sur Londwe caractére pauvre de la région
traversée par l&¥ennbahnvient encore alimenter les soupcons de I'ambassafiancais

concernant sa prétendue utilité économique

Cet empressement de Legrand a citer en exempleefese technique du commandant
Lebon, le peu de commentaires personnels de cédasrite aux analyses du vice-consul a
Arlon, tout cela nous incite a penser que le condaahlLebon ne s’est guére investi dans
cette problématique qui a surtout préoccupé le-etoesul d’Arlon et le ministre de France a

La Haye. En 'absence de documents prouvant quiustéconque pression allemande a été
exercée, il est difficile d’abonder totalement dé;sens du personnel diplomatique francais.
D’autant plus que le raisonnement sur lequel lasxdiplomates fondent leurs réflexions

stratégiques n’est pas convaincant. Rappelons diajoe la « Hohe-Venn-Bahn » était

souhaitée par les cercles de Malmedy, Eupen, Mengb Stolberg depuis 1873. Aucune

initiative gouvernementale n'est a la base du praui plus est, il faudra dix ans a la

direction des chemins de fer de I'Etat pour se di¥ca financer la ligrie C’est beaucoup

pour une ligne stratégique derriere laquelle ess@&e se cacher la main de Berlin ! Enfin, les

! SHD/DAT 7N/1163, Legrand (La Haye) a Flourens {§ate 23 février 1887.
2 SHD/DAT 7N/1163, Legrand (La Haye) a Flourens {®ate 23 février 1887.
® NILLES (Leon),Der Bau von Eisenbhanen.p. 15-18.
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arguments économiques avancés ne tiennent pastaitl téut aussi intéressant pour
I'Allemagne d’'un point de vue commercial de ne passer par le territoire belge puisque la
jonction de laVennbahna Gouvy aurait nécessairement impliqué une imnixtle I'Etat

belge dans le trafic allemand. Rappelons que [I'Hiaetge avait racheté les droits
d’exploitation de la ligne Spa — Gouvy au Guillaumeembourg apres la guerre franco-
allemande. Ce droit de regard aurait vraisemblablerimpliqué des taxes sur le trafic de ou
a destination du sud-Luxembourg eu égard a la cogroee de la sidérurgie liégeoise avec
celle de la Ruhr. Par conséquent, il était sommeetoaturel que le Gouvernement impérial
préféere une jonction avec le réseau Guillaume-Libamg déja sous influence allemande.
Contrairement au Grand-Duché, la Belgique ne faipas partie duZollverein Autant

d’arguments qui viennent nuancer les affirmatioiemptoires de la diplomatie francaise.

En définitive, les hauts cris du ministre de Fraacka Haye sont contrebalancés par les
appels a la prudence du ministre de France a Béttireffet, celui-ci est mis au courant du
rapport alarmiste de ses collegues et méne de&érsa propre enquéte. Il apparait tres vite
aux yeux de 'ambassadeur qu’aucune pression irglitda été exercée dans I'établissement
de la ligne comme l'indiquent son tracé relativetrieng et sinueux — I'objectif est surtout de

desservir la moindre localité — et son mode detcoction :

« D’une part, elle n'est pas plus courte que cdbeSpa — Gouvy. De plus, elle
présente des rampes de 1 a 70 millimetres et debende 300 métres. Ce qui prouve
d’ailleurs que la jonction de cette voie avec kestl luxembourgeois n'a pas de réelle
utilité militaire, c’est que le Gouvernement im@éra mis peu d’empressement a
I'exécuter. Votée en 1884 elle ne sera pas termavémt deux ans. Les terrains ne
sont pas encore acquis sur le territoire prussétnlon commence seulement a
travailler au tunnel de Goidange qui se trouvelaurontiere. Les services que cette
ligne d’intérét local pourra rendre a 'armée al&mde résulteront seulement de ce
qgu’elle est reliée a celle de I'Eifel (Euskirchereves). Celle-ci, qui n’a qu’un trafic
peu considérable, a recu une double voie dans unstratégique. Elle sera
probablement rattachée aussi par Gerolstein — M¢gieh— Andermont (sic) [Mayen
— Andernach] a la ligne du Rhin de sorte qu'il yaala plusieurs routes paralléles
reliées entre elles par des voies transversales »

Le ministre de France a Berlin est manifestemeean benseigné. La mise en service de la
ligne Lommersweiler — Trois-Vierges est méme enquus tardive puisque I'ouverture au

trafic date du 4 novembre 188%ous avons vu plus haut que la ligne Gerolsteitayen —

1 DDF, 1° série, t. VI, n° 484, p. 493-494, Herbette (BerérFlourens (Paris), le 26 mars 1887.
2 Handbuch der deutschen Eisenbahnstrecken.188.
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Andernach n’est ouverte pour sa part qu’en 189%ekt'est qu’a partir de 1910 que certaines
sections de cette ligne seront dédoublées. Toutiurddonc dans la politique ferroviaire
poursuivie a I'époque en Allemagne, qué/Ennbahm’est pas une ligne militaire et que les
Allemands ne sont pas occupés a constituer unuésegtégique au plus pres de la frontiére
belge. Le rapport de 'ambassadeur note en revamcHait plus intéressant souvent oublié
des stratéges qui focalisent leur attention survi@es existantes. La densité du réseau
luxembourgeois crée des opportunités inattenduesemne guerre. Il suffirait parfois de peu

de temps pour établir des liaisons stratégiques :

« On m’a également signalé un fait qui mérite @@iris en considération par notre
Etat-major : c’est la facilité avec laquelle ledeihands pourraient, en vingt-quatre
heures, établir une jonction entre le terminus aléigne alsacienne qui aboutit a la
frontiere prés de Redange et notre ligne d’Husignihil. Les deux lignes sont, en
effet, au méme niveau, tandis qu’il en est autrénpe@s de Villerupt a cause des
hauts- fourneaux situés sur ce poiht »

Il nous reste a évoquer le cas de la ligne Pétarigexembourg. Une fois établie en 1886 la
ligne Longwy — Pétange, il reste a créer son pg@oment vers Luxembourg sans passer par
le déetour d’Esch — Bettembourg. Le projet lanc&éout des années 90 provoque a nouveau
de vives réactions. Le 27 octobre 1891, la commagnince Henri demande la concession
d’'une ligne a voie unique de Luxembourg a Pétarge Nperl, Dippach, Schouweiler et
Niederkerschen. Moins d’'un mois plus tard, la cogmp@ Guillaume-Luxembourg demande
de son cété la concession d’'une ligne LuxembouRgtange, si possible avec prolongation
jusqu’a la frontiére francaise, dans le but d’enfi I'exploitation, comme toutes les autres
lignes de son réseau, a la Direction impériale demmins de fer d’Alsace-Lorraine. La
volonté allemande de contrecarrer le premier pregeétmanifeste. Or, a terme, I'exploitation
allemande de la ligne finirait par signifier la rh@conomique du réseau Prince Henri. En
effet, le transport du charbon et du fer par ladigle I'Attert (Pétange — Kleinbettingen vers
Ettelbriick) apporte d'importants bénéfices au Rrirenri. Une fois la liaison Ettelbrick —
Luxembourg — Pétange construite, le Guillaume-Luxeung ne manquerait pas de dévier le
trafic par cette liaison permettant de traversefagen plus rapide et donc a moindre codt le
Grand-Duch& Au point de vue des transports militaires, laéigpermet un accés direct de la
forteresse francaise de Longwy a la capitale gdargile. Il est certain que la possibilité d’'un
raid francais sur Luxembourg est d’autant plus saxyeable en cas de guerre si une liaison

1 DDF, 1° série, t. VI, n° 484, p. 493-494, Herbette (BerérFlourens (Paris), le 26 mars 1887.
2 FEDERMEYER (Ed.)Eisenbahnen., p. 453.

654



ferroviaire directe est établie entre Longwy et €onbourg. Elle permettrait de contourner le
troncon Esch — Bettembourg — Luxembourg sous inflaeallemande. Ce raid est déja
parfaitement envisageable du c6té allemand et paisiédongtemps puisque la ligne Tréves —
Wasserbillig — Luxembourg a été inaugurée le 14 a4861. L'ampleur des travaux réalisés
dans la gare de Luxembourg au déebut des annéesfdi8@Dailleurs craindre aux Francais

que la station grand-ducale ne soit utilisée paAlkemands comme gare de ravitaillement :

« On ne s’explique pas autrement les deux immen&@sents contenant 40 fosses a
machines, alors que la ligne exploitée dans le &iunché n'est que de 190
kilometres environ. Les quais d’embarquement saer Bupérieurs aux besoins du
service ; enfin alors que les ateliers tres impastale réparation de la ligne d’Alsace-
Lorraine sont a Montigny-les-Metz, on a déja caristtans la gare de Luxembourg un
grand atelier de réparatiof. »

Un rapport de renseignements du 27 novembre 18ffalsi méme la maniére de mettre

sérieusement hors service le réseau grand-ducasete guerre :

« ...il suffirait de faire sauter la machine d’alin&tion établie au bord de I'Alzette a

1 kilométre de la gare de Luxembourg, ou la pilesidwluc de la Pétrus, dans laquelle,
en 1860, les Prussiens qui occupaient la forterésdérale, ont fait ménager une

chambre de mine, dont le regard, en forme de lecast tres découvert et situé sur le
bord du chemin du Pulvermuhl, & environ 3m50 dw3ol

Il semble qu’au 2bureau francais, les officiers n’accordent qu’eoafiance limitée dans les
dispositifs d’interruption des voies de chemin d& préparés par les faibles troupes
luxembourgeoises. En effet, depuis 1891, sous ésspyn du ministere de la Guerre, la
diplomatie francaise cherche a obtenir des gaaptiacernant ces interruptions sur le réseau
luxembourgeois mais se montre peu satisfaite de cddlaboration des autorités
luxembourgeoisés La méme attention aux dispositifs d'interruptiarxembourgeois est
accordée du cote belge. Si I'on en croit un rapderta Iégation belge a Luxembourg fondé
sur les propres affirmations du président luxemgeais Eyschen, ces dispositifs existent bel

et bien et sont soigneusement entretenus :

! FEDERMEYER (Ed.)Eisenbahnen., p. 262.

2 SHD/DAT 7N 1163, Note de renseignemenfsB@reau, Luxembourg, le 6 septembre 1890.

¥ SHD/DAT 7N 1163, Note de renseignemenfsB@reau, Luxembourg, le 27 novembre 1891.

* BORELLY-BITSCH (Marie-Thérése),es relations franco-luxembourgeoises au début e Xiéclein Les
relations franco-luxembourgeoises de Louis XIV ddkbSchumanMetz, 1978, p. 165. On notera avec intérét
qgue la méme démarche sera employée par la diplenfi@ncaise concernant le développement du réseau
ferroviaire belge dans le Luxembourg et qu’elleaszecueillie tout aussi froidement par la direcpaditique du
ministére des Affaires étrangéres belges. Voireohapitre sur la ligne de chemin de fer Stavelatrivedy.
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« Des mines soigneusement entretenues et peériodenieinspectées sont établies
partout aussi bien a la frontiere de Longwy qu’Becde Trois-Vierges sans parler de
la capitale dont la topographie est bien connuetetconvergent toutes les voies
ferrées 3.

Suite a ces renseignements transmis le 2 novend®& le ministre des Affaires étrangeres
belge demande le 19 décembre 1893 au représerelyg & Luxembourg Hoorickx, des
renseignements complémentaires sur I'emplacemest dmes au Grand-Duché. Les
informations du diplomate avaient été transmisemauistére de la Guerre qui s’était montré
trés intéressé par les renseignements fournisaét @@mandé de poursuivre les investigations
sur le sujét Or, les discussions en cours sur la ligne Luxempo- Pétange donnent
'occasion révée au diplomate belge pour interroggschen sur les mesures de sécurité
luxembourgeoises. Eyschen répond a Hoorickx qumoiet principal en discussion avec la
compagnie Guillaume-Luxembourg est précisément decgment d'un tunnel que la
compagnie voudrait éviter et que le Gouvernemeigieedans le tracé comme pouvant servir
eventuellement a l'obstruction de la voie. Quelgpesoles prononcées par son collegue
d’Allemagne et auxquelles Hoorickx n'avait d’abgrds attaché d’importance le confirment
aujourd’hui dans 'idée que I'Empire voisin s’ingdise fortement aux pourparlers en cours. En
revanche, sur 'emplacement des mines, le diplorelge indique que le sujet est délicat et

gu’il n’a pu obtenir que des renseignements gemxerau

« M. Eyschen m’'a encore dit que la ligne de Longmossede sur le territoire
luxembourgeois une série de ponts qu'il est aiséédriire. Pour ce qui concerne la
frontiére allemande la ligne d’Ettelbruck a Troigekges a neuf tunnels et autant de
ponts qui peuvent a un moment donné étre transoenébarriéres infranchissables.
Aux yeux du président du gouvernement, quinze joersuffiraient pas pour rétablir
méme provisoirement les chemins interrompus. Dieyrésus les ouvrages d’art étant
apparents, un officier d’Etat-Major pourrait aisémnd’'un coup d’ceil juger I'obstacle
qui serait la conséquence de leur disparition. ldgda destruction de la forteresse
fédérale de Luxembourg on a eu ici une occasiotudiér a fond la facon de faire
jouer les mines%

1 MAEB, IND, V, Hoorickx (Luxembourg) au Comte de kdéle-Westerloo (Bruxelles), le 2 novembre 1893.

2 MAEB, IND, V, MAEB, direction politique au générBrassine, Bruxelles, le 4 janvier 1894.

® MAEB, IND, V, Frédéric Hoorickx (Luxembourg) au e de Mérode-Westerloo (Bruxelles), le 22
décembre 1893.
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Le représentant belge ne désespére pas cependbtenil des informations supplémentaires
car Eyschen lui accorde une grande confiance et laiéme proposé de faire avec lui
quelques excursions au printemps pour reconnaita@bgraphie du pa¥ys

Quoigu’il en soit des mesures de seécurité luxemipmises, le contréle de la ligne
Luxembourg — Pétange devient par la force des shoseenjeu défensif majeur. Les deux
nations rivales se disputent le terrain par comjgagferroviaires interposées. La nouvelle de
la construction d’'une ligne de Luxembourg a Pétapgevient pour la premiére fois aux
oreilles du 2 Bureau francais le 24 septembre 18%1ce moment seule une société anonyme
belge et la société des chemins de fer Prince Hmniriprésenté un projet d’exploitation
Cependant, dans le courant du mois de novembseciaté Guillaume-Luxembourg présente
un projet concurrent. Afin de mettre toutes lesncea de son c6té, le Guillaume-Luxembourg
ne demande aucun subside a I'ttddés ce moment le Prince Henri et le Guillaume-
Luxembourg vont se livrer une lutte acharnée queduplus de trois ans. Si la compagnie
Prince Henri 'emporte, une nouvelle station dedtr@ construite a la limite occidentale de la
ville, sur 'emplacement des anciennes fortificatipce qui semble convenir davantage a
I'opinion publique luxembourgeoise que I'agrandmset de la gare actuelle proposé par le

Guillaume-Luxemboury

Le 2 Bureau francais multiplie les rapports dans lelgilemet clairement en garde les
autorités militaires francaises sur la stratégigofgaire allemande au Luxembourg. Un
parallele est fait avec la nouvelle liaison Troigefges — Saint-Vith sur laquelle ont été
observées des troupes prussiennes qui s’entrafriaig®s manceuvres d’embarquerhiebna

gare de Karthaus située en Allemagne juste avamoiet frontiere de Wasserbillig est,
toujours selon le 2bureau, aménagée « pour faciliter les transpogtsroupes dans la

direction du réseau luxembourg€ois

En mars 1893, alors que l'affaire n’est toujours panclue, le 2bureau frangais récolte le

témoignage d'un ingénieur du Prince Henri qui rdeogue la compagnie a recu des

! Ibidem

2 SHD/DAT 7N 1163, Note de renseignemenfsB@reau, Luxembourg, le 24 septembre 1891.
3 SHD/DAT 7N 1163, Note de renseignemenfsB@reau, Luxembourg, le 29 septembre 1891.
* SHD/DAT 7N 1163, Note de renseignemenfsB@reau, Luxembourg, le 12 novembre 1891.
® SHD/DAT 7N 1163, Note de renseignemenfsB@reau, Luxembourg, le 12 décembre 1891.
® SHD/DAT 7N 1163, Note de renseignemenfsB@reau, Luxembourg, le 12 décembre 1891.
" SHD/DAT 7N 1163, Note de renseignemenfsB@reau, Luxembourg, le 26 décembre 1891.
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intimidations de la part du Guillaume-Luxembourg ¢ompagnie sous influence allemande
menace de dévier le trafic vers Longwy par Bettinge Athus afin d’assécher les bénéfices
de la ligne de I'Attert si le Prince Henri continaerevendiquer la concession de la ligne
Pétange — LuxembourgOr, la compagnie du Prince Henri n’'a pas de ggaragpitaux. Selon
une note du % juin 1893, « il y aurait un bien grand intérétcane décision n’étant encore
prise, a savoir si des capitaux francais ne serga® trés utilement placés dans une affaire
semblable qui intéresse au plus haut degré nofensi nationafe». A la fin du mois de
novembre 1893, le®Zureau suggére a nouveau aux autorités francdisgervenir pour
eviter que le Prince Henri n'ait a souffrir d’'unaegre des tarifs dont il serait passablement
affecté.

Le 16 novembre 1894, une réunion a finalementdidwxembourg qui réunit, d’'une part le
directeur général des Travaux publics et le ditecggnéral des chemins de fer et d’autre
part, les représentants du Prince Henri et du &urle-Luxembourg, respectivement
Monsieur Urban président du conseil d’administratimbitant Bruxelles et Monsieur von
Michiels de la direction impériale des Chemins d@e &'Alsace-Lorraine. Malgré des
conditions tres avantageuses offertes par le GuiélLuxembourg, la compagnie Prince
Henri qui posséde |également un droit de préférercmontre inflexibfe Au cours de cette
réunion, les mesures de sécurité a prendre signia én cas de guerre sont discutées comme
dans le cas du raccordement de Mont-Saint-Martinptoces-verbal de la réunion indique
gue la ligne doit comprendre «un pont métallique I8 m d’ouverture contenant des
dispositifs de rupture ». Le texte de la conventienfait pas mention de ce dispositif mais
une lettre du directeur du Prince Henri le 22 nowenil894 confirme bien que ce pont est
une condition sine qua non pour la concession digra’. Le projet de tracé proposé par le
Prince Henri est accepté par les chambres luxergboises le 23 décembre 1894 mais il fait
I'objet de vives critiques de la part des députgsahton d’Esch ; ceux-ci font remarquer que
le tracé de la nouvelle ligne néglige les plus ingrtes communes de leur circonscription, ce

qui ralentit le commencement des travaux

! SHD/DAT 7N 1163, Note de renseignemenfsB@reau, Luxembourg, le 29 mars 1893.

2 SHD/DAT 7N 1163, Note de renseignemenfsB@reau, Luxembourg, [€*fjuin 1893.

3 SHD/DAT 7N 1163, Note de renseignemenfsB@reau, Luxembourg, le 29 novembre 1893.

* SHD/DAT 7N 1163, Note de renseignemenfsB@reau, Luxembourg, le 28 novembre 1894.

® ANGDL, AE 376,Chemins de fer, Divers (1898-1920ttre de Paul Eyschen & Charles Rischard, @inect
général des Travaux publics, Luxembourg, le 19¢uil898. Dans cette lettre, Eyschen résume les aé la
concession.

® SHD/DAT 7N 1163, Légation de France (LuxembourgMinistére des Affaires étrangéres (Paris), le 24
janvier 1896.
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Alors que les travaux sont sur le point de débutgrant I'été 1898, un quiproquo surgit entre
le Gouvernement luxembourgeois et la société Pritteeri concernant les ouvrages d'art a
construire sur la ligne. En effet, dans un rapplrtl4 octobre 1896, I'ingénieur en chef
luxembourgeois avait fait remarquer maladroitencume « la partie du pont sur la Chiers
pourra étre réduite en conséquence si des circwedanternationales ne s'y opposent pas. A
ce sujet, je ferai remarquer qu’en France, le Mémés de la Guerre se contente de tabliers
démontables de 9 metres de portée ». La directiorPrihce Henri s’était naturellement
empressée de sauter sur cette occasion pour rédgireodts de construction. C’est pourquoi
elle s’était proposée dans un courrier du 6 noveni®96, de construire un pont de neuf
meétres d’ouverture a la place des dix-huit métne&yys initialement. Peut-étre distrait, le
directeur général des Travaux publics luxembousyemvait accepté sans discuter la
proposition faite par la société concessionfiaikéais lorsque les travaux débutent, Lefort,
commissaire du Gouvernement pour les chemins de r&agit et réclame la construction
d’'un pont de 18 métres d’ouverture comme stipulésda procés-verbal de la convention du
16 juin 1894. Le directeur du Prince Henri mandgestn étonnement. Il cherche a contourner
I'obstacle en rappelant que sur la ligne Longwy enSaint-Martin, figure déja un ouvrage
qui permet d’intercepter la ligne. Ce pont possddédleurs I'avantage d’intercepter aussi les
trains en provenance de Bettingen et d’Esch, cen@sit pas le cas pour le nouveau pont a
construire. Qui plus est, d’autres ouvrages d'aistent qui pourraient faire I'objet de

mesures de sécurité :

« Au kilm. 18,760 de la nouvelle ligne vers Luxemty au passage de la route de
Hollerich, nous construisons un pont métallique8dmetres d’ouverture ; un autre
pont de 7 metres d’ouverture, avec tablier métadljgse trouve au kilm 1.250 entre
Pétange et Rodange. J'estime gu’en enlevant lderalmétalliques de ces divers
ouvrages, ainsi que ceux du pont établi pres deftdiere francaise, on obtiendra le
méme résultat qu’en construisant le pont en quesi&ol8 métres®»

Enfin la société Prince Henri indique encore damsmiéme courrier qu’il est désormais
techniqguement possible de détruire rapidement idées et voltes des ponts avec des

cartouches de dynamite, sans prévoir nécessairamiétance des chambres de mine a cet

1 ANGDL, AE 376, Eyschen & Rischard, Luxembourdl94uillet 1898.

2 Nous retrouverons plus tard le commissaire goweraental Lefort dans une mission de renseignementsle
compte de Paul Eyschen concernant les lignes deinkale fer allemandes dans I'Eifel.

¥ ANGDL, AE 376, Société des Chemins de fer et mas&rince Henri, lettre de la direction au comairss
Lefort, Luxembourg, le 29 juin 1898.
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effet. Le courrier est transmis a la direction galeédes Travaux publics. Rischard note dans
la marge que la proposition faite par le PrinceriHlem parait acceptable. Il soumet cependant
celle-ci au président du gouvernement Paul Eyschenréaction d’Eyschen est intéressante
car contre 'avis de son propre directeur des Tuavaublics et de I'ingénieur en chef, il exige
la réalisation du pont & ouverture de 18 métrié1’est pas impossible que le Grand-Duché
ait a nouveau été soumis, comme dans l'affaireagaardement de Rodange — Mont-Saint-
Martin, a des pressions allemandes ou du moins Rad Eyschen se souvienne des
récriminations de Berlin a 'époque ou il étaitetiteur général de la Justice. Ceci montre en
tous cas le sérieux avec lequel le chef du Gouweené luxembourgeois considere la
problématique de linterruption des voies de chamile fer en temps de guerre; ce qui
tranche curieusement avec le laxisme du méme RaghEn en aolt 1914. En définitive, le
pont de Cessingen avec tablier métallique de 18asméfouverture est avalisé par la direction
générale des Travaux publics le 22 février £8%9us aucun obstacle ne viendra ralentir la
construction de la ligne. Outre les ouvrages dibrgste néanmoins des travaux considérables
a effectuer a l'arrivée en gare de Luxembourg o& mouvelle station doit étre construite en
abattant les murs de I'ancienne forteresse. L'ingatipn de la ligne a lieu le 6 septembre
190¢. Un article duTempsdu 15 septembre 1900 commente cette inauguratonsans
rappeler les pressions allemandes subies par keegmament luxembourgeois pour céder la
ligne a la direction impériale des chemins de fédsdce-Lorraine. L'auteur de l'article se

félicite de la décision prise en définitive pagtauvernement luxembourgeois :

« Cette décision peut étre, jusqu’a un certain tpa@onsidérée comme favorable aux
intéréts de la France. Comme la nouvelle ligne mb®urg — Pétange — Longwy
forme une voie directe de Coblence a la frontieaedaise, en passant par Tréves et
Luxembourg, elle pourrait, en cas de guerre avécdace, fournir a I’Allemagne une
nouvelle voie de pénétration qui lui permettraindéstir Longwy en quelques heures
et de transporter rapidement une armée et du ralatims les Ardennes. Il était donc
préférable que I'exploitation du nouveau réseau dohcédée a une compagnie
dépendant d’un gouvernement obligé d’observer ldrakté entre les belligérants.»

Si la position dominante de I’Allemagne sur le eséerroviaire luxembourgeois est quelque

peu modérée par la présence du « second rése@ce Fenri, on constate par ces différents

! Ibidem note sur le document datée du 5 juillet 1898.

2 ANGDL, AE 376, Eyschen & Rischard, Luxembourdl94uillet 1898.

3 ANGDL, AE 376, Rischard & Eyschen, Luxembourdl9quillet 1898.

* ANGDL, AE 376, Ordre spécial d’E. Spruyt, direatelu chemin de fer Prince Henri, Luxembourg, lea@&t
1900. Ferdermeyer indique la date du 7 septemim®@ERMEYER (Ed.) Eisenbahnen., p. 454.

® ANGDL, AE 376, extrait dTempsle 15 septembre 1900.
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exemples que le cabinet de Luxembourg est néannsmuosieux de plaire a Berlin en
sécurisant ses lignes de chemins de fer en proverdam France. Toutefois, une « épée de
Damoclés » reste suspendue au-dessus du monoperdeanad : le bail d’exploitation du
réseau Guillaume-Luxembourg par la direction ingdérides chemins de fer d’Alsace-
Lorraine expire en théorie le 31 décembre 1912vdymnte, I'Allemagne entame les
pourparlers des 1900 pour conserver la concesdiardlrection impériale des chemins de fer
d’Alsace-Lorraine désire prolonger le bail d’expédion du £ janvier 1913 au 31 décembre
1959. Outre des conditions financieres avantageusles garantit que les conventions du
Zollvereinen vigueur entre I'Allemagne et le Luxembourg eeoat pas dénoncées tant que
les lignes Guillaume-Luxembourg seront exploitées PEtat allemand. Une partie de
'opinion publique luxembourgeoise est néanmoinpogge a cette tutelle allemande sur le
réseau ferroviaire du pays. Durant toute la durés dégociations, le Gouvernement
luxembourgeois attachera surtout un grand prix aéeager des clauses de sauvegarde pour
protéger I'économie luxembourgeoise en cas de itdafur entre ses deux puissants voisins.
Le souvenir de 1870 est encore dans les mémoirégpsque, les wagons dont disposait la
compagnie de I'Est au Luxembourg avaient été soiatg mis a la disposition des chemins
de fer du Nord francais pendant tout le temps dgukxre. Ni les plaintes des industriels, ni
les réclamations du Gouvernement n’avaient reuasi@ner un changement. C’est pourquoi,
au cours des négociations, Eyschen insiste paéientent auprés de son chargé d’affaires a
Berlin pour qu'un « minimum de matériel soit déteréntous les trois ans a I'effet de garnir

en tout temps les lignes du Guillaume-Luxembourg »

Le 30 mai 1901, contre toute attente, les actioesaiéunis en assemblée générale rejettent
les propositions allemandes, estimant que les tiondi ne sont pas suffisamment
rémunératrices. Il semble en 'occurence que lalit& politique franco-allemande n’ait pas
joué dans ce refus. Du coté francais, on estimélalies qu’il serait délicat sur le plan
diplomatique de promouvoir trop ouvertement unepreneur francais. En revanche, le Quai
d'Orsay suggere de faire pression pour une remtiseGuillaume-Luxembourg par une
compagnie belge ou luxembourgedisklalgré ses espoirs d'un transfert d’exploitatitan,

diplomatie francaise doit rapidement déchanterpé&aétration pacifique allemande triomphe

1 ANGDL, AE 2914, AE 2914,Chemins de fer luxembourgeois: négociations avédlemagne —
Renouvellement du traité de chemins de fer de ,1By&chen (Luxembourg) au Comte de Villiers, chargé
d’affaires du Grand-Duché (Berlin), le 5 novemb@8aQ.

2 DDF, 2° série, t. |, n° 555, p. 659-66Mipte sur le projet de cession du chemin de ferl@uite-Luxembourg &
la direction générale impériale des chemins dedf@tsace-Lorraing le 10 décembre 1901.

661



le 11 novembre 1902 par le renouvellement de laeation conclue entre le Grand-Duché et
I'Empire allemand concernant I'exploitation des wites de fer Guillaume-Luxembourg

Delcassé enregistre laconiquement la note du chdwyiaires de Luxembourg a Paris
Vannerus lui signifiant la prolongation de I'exghtion du Guillaume-Luxembourg par
'Allemagne jusqu’en 1959. Le diplomate luxembouwniges’efforce de rassurer la France en

insistant sur le strict respect de la neutralifnbourgeoise :

« La nouvelle convention, tout comme celle du 1ih ji872, constate, entre autres
stipulations, I'engagement par le Gouvernementradled de ne poser ou laisser poser
aucun acte qui ne fit en parfait accord avec le®ideincombant au Grand-Duché
comme Etat neutre. Cette déclaration, qui par s#lele doit déja étre considérée
comme une consécration nouvelle de la neutralitépdys de Luxembourg, est
renforcée encore par cette disposition importaotevelle qui garantit I'exploitation et
'armement de nos voies ferrées du matériel néomessméme en temps de
mobilisation de I'armée allemande, c’est-a-dire ndimatériel spécial neutralisé en
temps de guerre, qui devra étre suffisant pourras®n tout temps les besoins du
trafic de notre commerce et de notre industrig, adfintérieur qu’a I'extérieur %

L’article 1l de la convention satisfait en effeeplement la principale revendication du Grand-
Duché qui réclamait depuis le début une clause aleregjarde de la neutralité et de
I'’économie luxembourgeoises en temps de guerr@sel@ui devait étre exempte de toute
forme d’ambiguitd Cette disposition ne rassure pas pour autanblgegnement francais.

Eyschen, interrogé plus tard par le chargé d’atate France a Berlin, s’efforce néanmoins
d’apaiser les suspicions francaises en précisast garmi les clauses du traité, figure
également l'obligation d'un ratio de 90% d’employésxembourgeois sur le réseau

! Mémorial législatif et administratif du Grand-Ducli& Luxembourgn® 28, 16 avril 1903, p. 417-4300i du

3 avril 1903, portant approbation de la conventiconclue entre le Grand-Duché et 'Empire allemaled11
novembre 1902, concernant I'exploitation des cherdimfer Guillaume-Luxembourg

2DDF, 2 série, t. lll, n° 227, p. 306-307, Vannerus, ckattaffaires de Luxembourg (Paris) & Delcassé ¢pari
le 8 mai 1903,

% Larticle Il précise: «Le Gouvernement Impérisengage a ne jamais se servir des chemins de fer
luxembourgeois, exploités par la Direction génétalpériale des chemins de fer d’Alsace-Lorraineyrpie
transport de troupes, d’armes, de matériel de guerde munitions, et a ne pas en user, pendargueres dans
laquelle I'Allemagne serait impliquée, pour I'appigionnement des troupes, d'une fagon incompatlec la
neutralité du Grand-Duché et ; en général, a nerpms a tolérer, a I'occasion de I'exploitation a&s lignes,
aucun acte qui ne flt en parfait accord avec lemideincombant au Grand-Duché comme Etat neutee. L
Gouvernement allemand assume en outre I'obligadfanmer en tout temps les lignes affermées du nehtér
nécessaire répondant aux exigences d’'une exptoitatirmale »Mémorial 1égislatif et administratif du Grand-
Duché de Luxembouyg°® 28, 16 avril 1903, p. 419.
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Guillaume-Luxemboury Le respect de cet article fera il est vrai parsidte I'objet de

plusieurs réclamations de la part des députés lbzameois.

Apres la crise d’Agadir, la tension internationafeles incertitudes de I'heure poussent le
Gouvernement luxembourgeois a exiger de la Diraciiopériale des Chemins de fer
d’Alsace-Lorraine, gestionnaire du réseau Guillatimeembourg, un cahier des charges
précis afin que soit respecté l'article 1l du Pomife final de la convention de 1903 méme en
cas de mobilisation allemande. Il s’agit de fixeand le détail le matériel ferroviaire

(locomotives, voitures, wagons) qui serait résereé trafic intérieur et extérieur

luxembourgeois en temps de guerre. Paul Eyschexhattun grand prix a ce que le
commerce d’exportation soit pris en compte, ceagtiloin d'étre évident si les deux plus

proches voisins du Grand-Duché se font la guerre :

« Cette prétention de notre part, qui est d'unr@itéapital pour I'industrie nationale, a
laquelle on doit garantir ses débouchés normauxiefaque de trés justifié. (...) Ce
matériel devra sans doute étre celui qui est epayéles besoins du trafic de notre
commerce et de notre industrie a l'intérieur etextérieur. Cette facon de voir est
documentée dans un mémoire communiqué a 'Empigenahd le 6 novembre 1900,
sans rencontrer de contestations a Berlin. (...) ffoig, la fixation du nombre du

matériel disponible étant devenue une mesure dweygar suite de la situation
critique que traversent les Etats de I'Europe, geais d’avis d’accepter pour le
moment les propositions de la Direction impéridlamulées dans sa lettre du 2
octobre 1911, sous réserve de revenir & notreniigteen temps utile®»

Cette volonté de maintien du trafic ferroviaire @as de guerre franco-allemande afin de
garantir la pérennité de I'’économie luxembourgeaidempéche pas pour autant Eyschen de
multiplier a la méme époque les déclarations rasges concernant le dynamitage des
ouvrages d’art sur les lignes stratégiques. Sedsnpsopres déclarations, ces entraves a la
progression des belligérants font partie des otiiga inhérentes a la neutralité du pays. En
1910, dans un manuel de droit public consacrésitdation particuliere du Grand-Duché, il

parle en cas d’invasion de la résistance de tou pleuple en arme » mais aussi du

! DDF, 2° série, t. Ill, n° 325, p. 417-418, Prinet, chadiéffaires de France (Berlin) a Delcassé (ParsR1

juin 1903.

2 Ces réclamations sont consignées a plusieurssespdans les dossiers : ANGDL, AE 3@emins de fer,
Divers (1898-1920) ANGDL, AE 2915 B,Chemins de fer Guillaume-Luxembourg. Matériel &a#r au
Guillaume-Luxembourg en cas de mobilisation denftée allemande (1891-1912)

3 ANGDL, AE 2915 B,Chemins de fer Guillaume-Luxembourg. Matériel &etfr au Guillaume-Luxembourg

en cas de mobilisation de I'armée allemande (18912), Eyschen a Charles de Waha, directeur général des
Travaux publics, Luxembourg, le 25 novembre 1912.
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« dynamitage des viaducs, ponts et tunnels qui roemdle pays montagneux

infranchissable %

Nous sommes portés a croire qu’il s’agit la davgatd’une déclaration de principe de la part
de 'homme d’Etat luxembourgeois car, avant la ecrdAgadir comme apres, Eyschen
déclare au moins a deux reprises qu'il croit pewnapassage des belligérants par le
Luxembourg, qu’il soit belge ou grand-ducal. Le fdvembre 1910, au cours d'une
conversation avec le secrétaire général aux ABatteangeres belge le Baron Léon Van der
Eslt, Eyschen émet l'opinion que, malgré la campadmite dans la presse, le camp
d’Elsenborn ne constitue pas une menace pour lgidde. Si les Allemands avaient eu
l'intention de s’en servir comme base d’invasionBaigique, ils auraient selon lui prolongé
le chemin de fer de Malmedy a Stavelot par uneeliggjoignant directement la grande ligne
Cologne — Coblence ; les lignes actuelles de Maymats Aix-la-Chapelle, d’une part, et
Gerlostein, d’autre part, ne sont pas outilléesrpmansporter des corps d’armée et du
matériel de guerfe En vérité, les renseignements d’Eyschen sont ement obsolétes.
Les travaux de doublement de\fannbahnont été terminés I'année précédente. Quant aux
travaux de doublement de la ligne d’Andernach aofstin, ils viennent de commencer.
Enfin Eyschen ignore sans doute que I'Allemagn@stiait & grands frais depuis 1907, une
ligne & double voie reliant précisément la jonctiehge Stavelot — Malmedy a Remagen sur
le Rhin par Weywertz, Jinkerath, Blankenheim et Péified. La ligne sera ouverte au trafic
en juillet 1913.

La crise d’Agadir et, on peut raisonnablement I'gimer, les articles publiés a cette occasion

concernant une violation probable des neutraligdgebet grand-ducdleontribuent & alerter

L EYSCHEN (Paul)Das Staatsrecht des Grossherzogtums Luxembieipzig, 1910, p. 22-23, cité d’aprés
TRAUSCH (G.),La stratégie du faible : le Luxembourg pendant ferRiére Guerre mondiale (1914-191%)
TRAUSCH (G.) (éd.)Le rble et la place des petits pays en Europe ae Xi&cle Baden-Baden, Nomos ;
Bruxelles, Bruylant, 2005, p. 54.

2 MAEB, IND, IX, Note confidentielle, Conversation du Baron Van Bést avec M. Eyschen, Président du
Gouvernement du Grand Duché de Luxembourg, le ¥édmbre 1910

% Voir supra notre chapitre sur les nouvelles linssterroviaires entre la Belgique, la France eliéhagne.

* Plusieurs journaux consacrent durant la périodension de juillet & novembre 1911des articledesivoies
de chemins de fer allemandes a la frontiére balgerhbourgeoise. Léournal des Débatdu 4 septembre 1911,
le Journal des Droits de I'Hommeéu 2 octobre ou I&atin du 9 octobre. Ce dernier journal consacre tout un
article sur le perfectionnement des « voies de tpétién » allemandes. [Coupures de presse dans MAEB,

IX] Le Baron de Gaiffier, ministre de Belgique enuRnanie et futur directeur général des Affairestioples au
ministére des Affaires étrangeres, réagit a I'mtau Journal des Débaten indiquant a la direction politique
des Affaires étrangéres que « l'opinion que la eot@tion des troupes allemandes se fera entreudestlle
Luxembourg est partagée par les personnages qudémnquestions militaires I'objet de leurs étudele est
notamment accréditée dans les Etats-majors rouatasnisse. Depuis 1900, la Suisse n'a plus de tesaiau

664



Paul Eyschen sur les développements ferroviaitemahds dans I'Eifel. L’homme politique
luxembourgeois voudrait vérifier par ses propresyens si ces hauts cris sont justifiés.
Toutefois, le Grand-Duché de Luxembourg ne disposg, en dehors de son personnel
diplomatique, de service officiel de renseigneme@tsst pourquoi Eyschen fait appel a un
homme de confiance, Antoine Lefort, sous-commissdé& surveillance des chemins de fer
depuis 1904 a Clausen, un faubourg de LuxembouegddéEnier effectue en septembre un
voyage de Gerolstein & Saint-Vith et remet un rapddyschen le 24 septembre 191lles
renseignements collectés concernant le réseaualtrwonfirment les alarmes de la presse.
Tout indique que la région est destinée a recauogrand nombre de troupes lors de la phase
de déploiement de I'armée. Lefort note les grandgfs en cours qui vont dans ce sens. On
projette la construction d’une nouvelle ligne aevanique sur la ligne de Mayen a Gerolstein
entre Daun et Adenau. Le ministre des Chemins dalliemands aurait promis qu’elle serait
terminée en 1913. Des travaux d’agrandissement efbettués a la station de Daun pour
recevoir cette nouvelle ligne. Une autre ligne &wmique est projetée entre Wittlich (ligne
de la Moselle) et Gerolstein. Elle aurait selondrek une grande importance stratégique ».
Dans la méme région, Lefort signale une troisicigieel projetée de Mayen a Karden (ligne
de la Mosellé). Ces trois lignes figurent toujours & I'état dejer sur une carte réalisée par
linstitut cartographique militaire belge en féurié¢913. Elles ne seront pas construites
lorsque la guerre éclate en ao(it 1914

sujet du passage des troupes allemandes par lgaivehe du Rhin. Ceci m'a été affirmé par Sir Cgham
Green qui le tenait des autorités militaires féd&raPar contre la direction des lignes stratégiquanstruites
dans le district de Tréves depuis 6 ans inclinggtass réfléchis a penser que l'aile droite allensamglérera par
le Grand-Duché et le Luxembourg belge pour preddréanc le gros de I'armée frangaise pendant fengé de
formation et se diriger ensuite sur Paris par l&eade I'Oise. Si mon souvenir est exact, le Rbafes me I'a
dit dans un entretien dont j'ai rendu compte Igaktvier 1910 ». Ces propos sont effectivement teraude Roi
de Roumanie en janvier 1910 [MAEB, IND, IX, lettte Gaiffier, ministre de Belgique en Roumanie (Basj

a Davignon, ministre des Affaires étrangéres (Bllas® le 16 janvier 1910 et lettre de Gaiffier (Bwest) a
Arendt (Bruxelles), le 4 septembre 1911]. La braehdu Soir « Sommes-nous préts » indique a cette époque
que la presse a beaucoup fait état des prépanaliitaires allemands sur le front Saint-Vith — Tedv Or,
I'activité économique de cette région pauvre néifiggas I'augmentation constante des quais etigeses. Les
rédacteurs de la brochure pensent néanmoins quiamger viendra s’ajouter une surprise plus gramm®re
par le Nord-est de la frontiere belgo-allemande lesl installations ferroviaires sont également togsn
développées avec le nceud ferroviaire de Diisselomfimes-nous préts? La situation militaire de liigee,
Bruxelles, Le Soir, (1911), p. 44-45. Sur les a@gsements en provenance de Roumanie aprés ladtigadir,
voir DEVLEESHOUWER (R.)Les Belges et le danger de guerre (1910-19P4yis, Louvain, Nauwelaerts,
1958, p. 141-144.

! ARBOIT (Gérald),« Rien que pour vos yeux » : un rapport de renssitent opérationnel luxembourgeois de
1911, in Hémechtn® 3, 2007, p. 345-350.

2 ANGDL, AE 2112 Lignes de chemins de fer construites par les AllemaRapport de M. Lefort (1911)

® Les conditions dans lesquelles cette carte miithelge a été réalisée ne sont pas préciséedataaschives
des Affaires étrangéres belges ou elles se trout@nsituation parfois approximative des localisdiemandes
indique bien qu'il s'agit d'un travail de renseignents. Confrontée avec le rapport Lefort, la sionle des
informations ferroviaires figurées sur cette case étonnante méme si elle comporte bien quelqiffésetces
ou renseignements supplémentaires. Aindfdéanbahnest représentée sur la carte militaire belge comnee
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Sur le plan des réalisations concrétes, Lefortgmelique les soumissions sont faites pour une
ligne entre Polch (prés de Mayen sur la ligne dgéviaa Coblence) et Minstermaifeld dont
on projette le prolongement jusqu’a la Moselle. t€aterniére ligne est en construction
lorsque la guerre écldtd_es travaux les plus impressionnants repérééptmine Lefort sont
ceux effectués au centre de I'Eiffel dans la rédgimnolstein — Pelm — Lissendorf — Junkerath
ou se constitue un gigantesque centre de triageudde trafic de la région sise a la gauche du
Rhin. Ces travaux ne laissent aucun doute sur datwan militaire d’'un pareil dispositif car
les quais militaires abondent et tout a été faitrpalentir le moins possible le passage des

trains aux croisements des différentes lignes :

« Une nouvelle ligne a double voie est en constranotntre Hillesheim et Pelm. A
Hillesheim elle se raccorde a la ligne en consivaocde Junkerath a Dumpelfeld
(double voie) ; a Pelm, a celles de Daun — MayerdeetTréves — Euskirchen.
Gerlostein et Pelm seront a bref délai réunis em seule gare de concentration, qui
doit devenir d'aprés ce que jai entendu dire, laspgrande gare militaire de
I'Allemagne. Deux grands quais d’embarquement edé®arquement s’y trouvent en
construction ; il y assez de place disponible mouétablir encore plusieurs autres. Les
chemins d’accés de ces quais, de méme que la digndillesheim a Gerolstein se
rencontrent du cOté ouest apres avoir empruntépdssages supérieurs pour la
traversée des voies. Tous ces travaux sont trésriamis et doivent colter tres cher ;
ils seront terminés I'année prochaine, au printenfpd.issendorf sur la ligne de
Treves a Euskirchen, la nouvelle ligne en constvactle Dumpelfeld a Jinkerath
passe au-dessus du chemin de fer par un passaggesupCette ligne est presque
terminée ; on s’occupe de la pose des rails. Hagsendorf, qui possede un grand
quai d’embarquement militaire et Jinkerath les degmes courent parallelement
faisant I'effet d’'une ligne unique a quatre voika. station de Jinkerath est en pleine
transformation. Les voies sont haussées ; il ¥ a&#tbli (sic) un quai d’'embarquement
militaire et plusieurs perrons neufs d’'une longuelle qu’ils pourront facilement
servir & embarquer ou débarquer des trolpes

La ligne qui doit relier le Rhin vers Remagen juagla frontiere belge est en pleine
construction. Elle doit passer elle aussi a Jurtkeya elle croisera les autres grands axes de

'Eifel : « Du coté Nord-Ouest [de Junkerath], oaviaille au raccordement de la nouvelle

ligne a voie unique alors que le rapport Lefortigue qu’elle est a double voie entre Aix-la-Chapelt Saint-
Vith. Soit les services de renseignements belgepwiaé aux mémes sources que I'agent luxembos genir
établir cette carte; soit des renseignements o@ttéansmis discréetement par voie diplomatique eentr
Luxembourg et Bruxelles étant donné I'intérét masti€é par la Belgique concernant les dispositifistéfruption
ferroviaire du Grand-Duché. MAEB, IND, XlI, Institeartographique militaire€Réseau ferré allemand le long
de la frontiére belgefévrier 1913, carte 1/1.000.000.

! Handbuch der deutschen Eisenbahnstrecken...

2 Ubersichtskarte der Bahnen des westlichen Kriegasghatzes...

® ANGDL, AE 2112.
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ligne a double voie vers Weiwertz. Cette lignemsisque terminée : on s’occupe de la pose
des rails. A la station de Blankenheim sur la ligleeTreves a Euskirchen, on travaille au
raccordement d’une ligne a voie unique devantr&@lankenheim a Ahrdorf sur la ligne de
Jiunkerath a Dumpelfeld ». Cette derniere lignarégpka voie constituera une voie d’évitement
utile si le nceud ferroviaire de Jinkerath est eftwéntn revanche, la construction de la ligne
a double voie vers Weiwertz, point de croisemerdgcala Vennbahn a rendu inutile la
prolongation de la ligne a simple voie de Call dietehal vers le camp d’Elsenborn. Une fois
gue la ligne vers Weiwertz sera achevée, les rewasois exceptionnels qui débarquaient
encore a Hellenthal pour franchir ensuite a pietigbres de marche) la distance qui séparait
cette gare d’Elsenborn, seront supprimés. Au phés ge la frontiere belge, tout semble
indiquer que I'Allemagne améliore ses capacitési@mrquement militaire, non seulement a

proximité du camp d’instruction mais aussi le lalggla frontiere :

« Un petit chemin de fer militaire a écartemenbfecentimetres (sic) [60 centimetres]
relie le camp a la station de Sourbrodt (sur ladigle St-Vith a Aix-la-chapelle)
distante de 2 kilometres. Sourbrodt possede urdgyaai d’embarquement militaire et
plusieurs perrons tres étendus. La ligne d’Aix-lza@elle a Saint-Vith est a double
voie. La station actuelle de Bittchenbach (sic)t§@nbach] et celle de Weismes
possédent chacune des quais d’embarguement mailithén est de méme de la station
de Saint-Vith, ol en outre se trouvent déposégdesls stocks de charbdn»

A la fin de son rapport, Lefort conclut : « Tous keavaux en voie d’exécution sont pousses
fierement. On travaille a tous les endroits a a fiour avoir vers le mois d’avril de I'année
prochaine un réseau complet de lignes stratégigné® d'une part la frontiere belge et
d’autre part, le Rhin et la Moselle ». La date dla¥912 n’est pas citée au hasard. Il est
probable que Lefort a eu I'occasion de recueidls témoignages des employés des chemins
de fer allemands ou de lire ces prévisions dapsdsse. En effet, le rapport annuel pour 1911
de laLinien — Kommandantir Hdirection de Cologne) envoyé &isenbahnabteilung
Berlin, qui concerne les travaux sur ligne de Resna@ Weiwertz, indique que l'objectif est
bien d’achever les travaux de cet axe transveediaht le Rhin a la frontiére belge pour fé 1

avril 1917, ce qui correspond d'ailleurs & I'entrée en vigudu nouveau plan de guerre

L ANGDL, AE 2112.
2 BA-MA, PH3/174,Beurteilung von Bahnbauprojekten mit verschiedeSkizzen und Pléanen (1868-1937),
Projekt NR.832 : Ahrtalbahn« Auszug aus dem Reisebericht Teil VI der Linkommandantir H 1911 ».
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allemand ; ce n’est sans doute pas un hasard. Le retarsi|dariravaux explique finalement

le report de la date d’ouverture atijtillet 1912.

Malgré ces renseignements alarmants de Lefort, Heyscsemble garder une confiance
absolue dans la capacité du Grand-Duché a inteadixebelligérants 'usage de ses chemins
de fer et doute méme de leur intention de travdeseggion montueuse des Ardennes. Dans
une interview accordée au journal bruxelloigkgriote du 26 juin 1913, il affirme : « Nous
avons jadis, le long des voies ferrées et des wi@esommunication importantes, miné des
ouvrages d’art et nous avons toujours eu un pees@réparé a cette mission éventuefle »
Apres la crise d’Agadir, Eyschen continue danscegsversations diplomatiques a précher la
confiance, y compris aux Anglais qui s'intéressgé$ormais a la problématique ferroviaire
continentald Le 19 janvier 1912 Sir Allan Johnstone, envoyéraotdinaire et ministre
plénipotentiaire anglais a La Haye, demande a Eysaes renseignements sur le réseau
ferroviaire luxembourgeois afin de constituer unmo@&e sur les chemins de fer qui sera
soumis au Parlement anglais. Eyschen s’exécutes |&\rier 1913, Les renseignements
fournis semblent lacunaires aux yeux des Anglaisde29 mars 1912, Sir Allan Johnstone
demande des renseignements supplémentaires soindaelur des lignes de chemin de fer
« généralement gquelconques » du Grand-Duché. A eamuMe chef du Gouvernement
luxembourgeois satisfait a la demande du minisigdags a La Haye Allan Johnstone dans un
courrier du 29 octobre 19120n peut s'interroger sur I'objectif réel de cettemande de
renseignements. S’agit-il d’'une demande a desgurement commerciales ? Le diplomate
anglais ne va-t-il pas profiter de I'occasion poammuniguer également ces renseignements
aux services de renseignements de l'armée angjaesela problématique ferroviaire
luxembourgeoise intéresse au plus haut point ?(Len@rs 1914, le méme Allan Johnstone
communique a son gouvernement le fruit d’'une caaten avec Eyschen. Selon ce dernier,

indique le ministre plénipotentiaire anglais, leflemands sont susceptibles de violer la

! Ce plan est revu annuellement. Les grandes tranafimns du plan allemand — notamment le lourdaitade
réalisation des tables de transport des troupeshEmins de fer — sont élaborées pendant I'hivernauveau
plan entre en vigueur I€"avril. Voir infra notre chapitre sur le plan deegre allemand et la Belgique.

2 Ce que dit M. Eyschen, ministre d’Etat du grandkfude Luxembourgn Le Patriotedu 26 juin 1913, cité
d’aprés TRAUSCH (G.).a stratégie du faible..p. 54.

% La réunion du 23 ao(it 1911 du Comité Impérial @déedse a établi que le corps expéditionnaire britare se
déploierait dans la région de Maubeuge. Cette wéciggsulte de renseignements qui établissent qae |
Allemands traverseront la Belgique uniquement alidaila Meuse. KEITH (Jefferylrield Marshal Sir Henry
Wilson. A political soldigrOxford, University press, 2005, p. 98.

* ANGDL, AE 376, Chemins de fer, Divers (1898-192®yschen (Luxembourg) a Sir Allan Johnstone (La
Haye) le 16 février 1912.

> ANGDL, AE 376, Eyschen (Luxembourg) & Sir Allarhdstone (La Haye) le 29 octobre 1912.
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neutralité de la Belgique par Aix-la-Chapelle maisn celle du Grand-Duché de
Luxembourg. La configuration du territoire rendsage des routes dangereux et il en est de
méme des voies de chemin de fer qui sont jalondéesvombreux ponts et viaducs aisément
destructibles

Toutes ces déclarations tranchent naturellement Batitude pacifigue des forces armées
luxembourgeoises lors de I'entrée des Allemand&mnd-Duché le 2 aolt 1A Lertes, les
maigres effectifs luxembourgeois (187 gendarmasetcompagnie de 176 volontairesp
pouvaient prétendre s’opposer les armes a la maii@isions allemandes qui traversaient le
pays. Néanmoins ces effectifs étaient suffisantg poi moins exécuter les destructions qui
auraient immanquablement ralenti la progression tesipes allemandes. Dans les
instructions transmises par Eyschen le 30 juill®fl4l aux gendarmes chargés de la
surveillance des frontiéres, on ne trouve aucumeetd’un ordre de dynamitage des voies de
communication en cas de franchissement de la &antEyschen se contente de demander
qu’on lui signale les événements les plus gravésupiendraient & la fronti€teUn rapport

de gendarmerie du 31 juillet 1914 en provenanceGdevenmacher attire néanmoins
I'attention d’Eyschen sur I'état des chambres deewu pont qui enjambe la Moselle. Celles-
ci sont toujours scellées a I'aide de « pierresadle cimentées » et « sont encore intacfes »
Dans la soirée du®1ao(t, I'incident qui se produit a la gare de T#gisrges — gare d'un
grand intérét militaire puisqu’elle commande adssfles lignes en provenance d’Allemagne
et de Belgique ainsi que I'acces par le nord de kuéseau grand-ducal — ne décide pas

davantage Eyschen & prendre l'initiative de mesphas audacieus&sEyschen renonce en

1 BDOW, VI, doc. n° 332 Sir Allan Johnstone (La Haye) & Sir Edward Greyrémire d’Etat aux Affaires
étrangeres (Londres), le 20 mars 1914.

2 TRAUSCH (G.),La stratégie du faible...p. 54 ; CALMES (C.),Aolt 1914. Les protestations officielles
luxembourgeoises contre I'invasion allemandeHémecht, Zeitschrift fir Luxemburger GeschictXxVIll,
1976, 4, p. 407.

® Le bataillon des Chasseurs Luxembourgeois cometait868 un peu plus de 600 hommes, progressivement
réduits a 360-400 hommes et une dizaine d'officidra loi du 16 février 1881 supprime I' « armée
luxembourgeoise » pour des motifs d’économie epmigant sur la neutralité de 1867. Il subsiste n&ans au
Grand-Duché une compagnie de gendarmes et une gamapde volontaires casernée a Luxembourg. SPANG
(Paul),Une conséquence du Traité de Londres de 1867 éflarme de la Force armée luxembourgepise
Hémecht, Zeitschrift fir Luxemburger GeschichikX, 1967, 1, p. 75.

* ANGDL, AE 404, Rapports de gendarmerie concernant les préparatis/invasion allemandelettre
d’Eyschen a Monsieur le Major-Commandant de la &okemée a Luxembourg, Luxembourg, le 30 juillet
1914,

> ANGDL, AE 404, Der Wachtmeister Stations Kommartd@revenmacher) a Eyschen (Luxembourg), le 31
juillet 1914.

® Cing autos allemandes occupées par seize hommesrigption dans la gare de Trois-Vierges vershl@e
lieutenant du 69régiment d’infanterie de Tréves qui est a la téte commando menace les gendarmes
luxembourgeois d’ouvrir le feu s’ils opposent lainuye résistance. Le poste télégraphique luxemizmisgest
jeté sur le sol, un double poste allemand est iétaidlis qu'une partie du commando s’occupe a 16Gean au
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définitive, malgré un appel du bourgmestre de Gexva enclencher les dispositifs dont il
avait mis tant de zéle a défendre les mérites augdess compagnies ferroviaires et des

gouvernements étrangérs

Le 2 ao(t, les forces allemandes envahissent awl gnatin le territoire grand-ducal. Eyschen
communique cette information dés 8h du matin augtian des Affaires étrangeres francais
Viviani. Il indique gue « les troupes allemandes pénétré par les ponts de Wasserbillig et de
Remich, se dirigeant spécialement vers le Sud gs pavers la ville de Luxembourg capitale
du Grand-Duché ; un certain nombre de trains birméec des troupes et des munitions ont
été acheminés par la voie de chemin de fer de Whakligea Luxembourg ou I'on s’attend de
les voir arriver d’un instant & 'autré.»Un peu plus tard dans la journée, les renseigneme
militaires francais indiquent que les troupes alledes qui ont pénétré dans le Grand-Duché
se dirigent vers Arlon : « Divers renseignementsfioment que le 29régiment d’infanterie
allemande occupe le Luxembourg. Une colonne makehe la frontiere belge, dans la
direction d’Arlon. Des colonnes ont pénétré sutelgitoire francais et ont atteint Herserange
et Longlaville. Le canon de Longwy a ouvert le fu elles % Viviani conclut rapidement &
la violation de la neutralité belge par les Allemismans la foulée de celle du Grand-Ddché
Mais ces renseignements concernant le franchissememédiat des frontieres francaises et
belges sont démentis un peu plus tard. L'Etat-mdgola Place forte de Liege déclare dans la
soirée du 2 aolt au consul de France a Liege ggribre totalement les renseignements
communiqués par Paris concernant une éventuellechmamllemande vers Arlon
L’ambassadeur francais Klobukowsky indique de sété que les communications avec
Luxembourg sont coupées : les trains belges sligia du Grand-Luxembourg ne circulent

nord de la gare d’enlever la voie ferrée en dicgctu territoire belge. Mais vingt minutes plugtaine voiture
occupée par deux hommes surgit. Les deux hommdisj@ept que cet incident repose sur une erreuuetles
soldats allemands vont se retirer immédiatemenésaawoir réparé les destructions opérées. Au cders
l'incident, le lieutenant allemand a explicitemelemandé aux gendarmes luxembourgeois de se tamiuitles
sinon ils seraient arrétés. Au brigadier Mamburg lgurétorqua qu'il était sur un territoire neutréofficier
allemand répondit qu'il le savait parfaitement maisil agissait sur ordres. ANGDL, AE 404, commuation
téléphonique du Major-Commandant de la Force Arlméembourgeoise a Eyschen, fédo(t 1914 a 21h00.

! TRAUSCH (G.),Le Luxembourg entre la France et la Belgique (12922) in Hémecht, Zeitschrift fur
Luxemburger GeschichtXXVIl, 1975, 1, p. 8.

2DDF, 3° série, t. XI, n° 564, Eyschen (Luxembourg) & ViiiigParis), le 2 aolt 1914, 8h du matin.

3 DDF, & série, t. XI, n° 593, Note de I'Etat-major Génédal I'’Armée, (Piéce extraite des Archives de la
Guerre, Grand Quartier Général), Paris, 2 aolt 1964.

* « Les renseignements du ministére de la guerralsigt qu’une colonne de troupes allemandes estagohe
sur Arlon venant de Mersch et aurait ainsi viol&éatralité du territoire belge ». Ces renseigndémsiajoutent
a d’autres rumeurs concernant le franchissemera deontiére belgeDDF, ¥ série, t. XI, n° 597, Viviani
(Paris) a Pallu de la Barriére, consul de Franciége, le 2 aolt 1914, 18h30.

° DDF, ¥ série, t. XI, n° 620, Pallu de la Barriére (LiégeYiviani (Paris), le 2 ao(t 1914, 22h15 (recl&
1h05).
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plus au-dela d’Arloh L’attaque de Longwy comme la violation du Luxemfpbelge sont
finalement démenties le lendenfaih’ambassadeur francais & Bruxelles et |'attacliéaine
francais le commandant Génie conseillent tous dayprudence au Gouvernement francais
car ils soupconnent des manceuvres allemandes poiteriles Francais a pénétrer en
Belgique les premiets Il faut attendre I'aprés-midi du 4 ao(t pour gles informations de
Klobukowski confirmées par les renseignements anis belges indiquent bien I'entrée des
troupes allemandes dans les Ardennes belges : Allesyands marchent sur Rodange,
Martelange, Bastogne et le long de la ligne Prideeri ; droite allemande venant d’Aix-la-
Chapelle %,

Comme dans les termes de l'ultimatum posé a lai@etgle 2 aolt, les Allemands justifient
leur entrée sur le territoire du Grand-Duché paméxessité de protéger les voies de
communication luxembourgeoises d’'une attaque fiaagemminente. De leur c6té, la grande-
duchesse Marie-Adélaide et Eyschen envoient desegtations officielles aupres de
I'Empereur Guillaume 1l et du secrétaire d’Etat aAffaires étrangéres von JagowCette

« résistance scripturaire » de la diplomatie luxeangeoise ne convainc guere la France. Le
8 aolt 1914, comparant la résistance héroique 8ellzique a la passivité grand-ducale, le
président Poincaré confie a 'ambassadeur de Bedgay Paris : « ce pays n'a pas fait son
devoir (...) la France aura a son égard les mainsdif.

! Ce qui confirme une stratégie délibérée de lagstAllemands de couper les voies de communicatos le
Grand-Duché comme le laissait entendre les instmetranmsises au commando allemand de Trois-¥éela
veille. DDF, F série, t. XI, n° 637, Klobukowski ministre de Fecara Bruxelles a Viviani, le 3 ao(t 1914, 0h40
(recu : 3h).

M. Klobukowski, Ministre de France a Bruxelles, a Wiviani, Ministre des Affaires étrangéres.

2 «Dans le Luxembourg une division du Vlile corpgs®( division) occupe en particulier Luxembourg.
Détachement a Esch (1 bataillon). Rien de parécudi Longwy. Le franchissement de la frontiére pae
colonne est démenti BDF, 3 série, t. XI, n° 643, Paris, Note de I'Etat-mag#mnéral de I'Armée, Compte
rendu de renseignements n° 15, Bulletin de renseignts n° 11, 3 ao(t 1914, 7h30. Voir aussi laiooation
de cette information par le consul francais a Lid@F, 3° série, t. XI, n° 662, Pallu de la Barriére (Liége)
Viviani (Paris), 3 aolt 1914, 14h05 (recu : 15h).

® DDF, ¥ série, t. XI, n° 680 et n° 68Tettres de Klobukowski (Bruxelles) & Viviani (P3rige 3 aolt 1914,
17h23 (recu : 18h25) et 18h56 (recu : 21h50).

“ DDF, 3° série, t. XI, n° 729, Klobukowski (Bruxelles) & lmergue, ministre des Affaires étrangéres (Pdes),
4 ao(t 1914, 14h13.

® Livre gris luxembourgeois. La neutralité du grandeté pendant la guerre de 1914-1918. Attitude des
pouvoirs publics publié en janvier 1919, p. 1-8 ; CALMES (CAp(t 1914. Les protestations officielles
luxembourgeoises,.p. 407 ; TRAUSCH (G.).a stratégie du faible.,. p. 55 ; MELCHERS (Emile-Théodore),
Kriegschauplatz Luxemburg. August 1914-Mai 1940xembourg, Imprimerie Saint-Paul, 1963.

® MAEB, B.1, Luxembourg, lettre de Guillaume (ParsDavignon (Bruxelles), le 8 ao(it 1914, citée tBap
TRAUSCH (G.),La stratégie du faible..p. 54-55.
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B. Le camp d’Elsenborn : tremplin vers la Belgique?

Les premieres rumeurs d’achat par le Gouvernenlemand de terrains a vocation militaire
dans les environs de Malmedy, apparaissent dgm®&ése en juillet 1893Le ministre belge
de la Guerre le général Pontus s’en émeut d’abardr ples raisons de sécurité,
« spécialement le danger que pourraient présgraar,nos compatriotes, les tirs qui y seront
exécutés % Il demande néanmoins aux Affaires étrangéresedemsseigner « sur les autres
conséquences de I'établissement de ces camps deumess 3 ce qui laisse supposer au
moins le début de précautions politigues danséé @b ministére belge de la Guerre.

Les rapports du ministre de Belgique a Berlin Gitkoont I'autorité aux Affaires étrangéres
est quasi équivalente a celle du Baron Lambermantt jouer un réle primordial dans la
guestion. En effet, Greindl n'aura de cesse justaufan de son mandat a Berlin que de mettre
en doute le danger d’'une violation de la neutrddeétge par I'Allemagne. L'avis de lillustre
diplomate servira a bien des égards de boussole mmbativiser les craintes francaises
concernant le camp d’Elsenborn et le développendentréseau ferroviaire dans [I'Eifel
allemand. Dés ses premiers rapports sur le sujet, alord’iquelantation officielle du camp
n'a pas encore été décidée, il minimise fortem&nformation aupres du ministére des
Affaires étrangeres belges. Il est vrai, reconihague Berlin est a la recherche d’'un champ
de manceuvres et de tirs suffisamment vaste etérgmulr accueillir le Vllle corps d’armée.
« On croit que le choix tombera sur les environd/ddmedy parce gqu’il n'y a pas, parait-il,
dans la circonscription de ce corps, dautre emdapproprié. Le but exclusif de
I'établissement des champs en question est d’exlEgéroupes aux grandes manceuvres et au
tir avec le nouveau fusil a longue portée. On sevimerait en croyant y voir une pensée

politique quelconque®

! SHD/DAT 7N 1154, Capitaine Haillot (Bruxelles) ministre de la Guerre, Etat-majof, Bureau (Paris), le 19
juillet 1893.

2 MAEB, IND, V, Général Pontus, ministre de la Geehelge, au comte de Mérode Westerloo, ministre des
Affaires étrangeéres, Bruxelles, le 12 ao(t 1893.

¥ MAEB, IND, V, Pontus au comte de Mérode WesterBayxelles, le 12 ao(t 1893.

* DIERCKXSENS (F.)Jules Greindl. Leven en denken van een jong dipgmaémoire de licence en Histoire
(inédit), KUL, 1998 ; BITSCH (Marie-Thérésd)a Belgique entre la France et I'Allemagne 19054,9Raris,
Sorbonne, 1994.

® MAEB, IND, V, Greindl (Berlin) au Comte de Mérod&esterloo (Bruxelles), le 2 septembre 1893.
L'information est transmise au ministre de la Gader 15 septembre 1893.
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De son cété, I'attaché militaire francais est beaygcmoins convaincu du caractére inoffensif
du camp. Ses rapports ont également largementilmoéita creuser un fossé entre les
perceptions francaise et belge autour du camp deauare allemand. Dés le mois de juillet,
le capitaine Haillot souligne avec force l'importaenstratégique de la région choisie : « La
position stratégique de Malmedy est trop importaete raison de sa proximité relative de
toute la bouche de Meuse et du commandement qe@rdiece sur toutes les voies ferrées et
routes de la zone ardennaise pour qu’'on puisseepensaprés y avoir mis le pied, les
allemands ne tacheront pas de tirer de cette liastad, si provisoire qu’elle puisse paraitre au
début, toutes les conséquences utiles dont ellesiesteptible» Dans un rapport du 3
septembre 1893, le capitaine Haillot confirme segressions du mois de juillet. Il rapporte
son voyage effectué dans I'Eifel. D’abord en visité.uxembourg, il a sauté sur I'occasion
qui lui a été offerte la-bas par le ministre résideon Bulow de visiter cette région « fort
curieuse ». Il n'est pas impossible qu'en agissansi, le diplomate allemand cherchait a
endormir la méfiance francaise décuplée par leklest de presse consacrés au camp
d’Elsenborn. Apres sa visite de la région envirartealu camp, ou il n’est pas entré pour ne
pas susciter des tensions inutiles, I'attaché anétn’en est pas moins retourné a Bruxelles
convaincu que le camp était bien destiné a acouedk troupes plus nombreuses en cas de

guerre :

« Des quais de débarqguement et des hangars jalontéesn maintenant le
développement futur d’un centre de mobilisatiora &¢ille de s’organiser. Du reste,
malgré les faibles effectifs en présence au camp|us grande partie des troupes est
cantonnée, ce qui tendrait a faire croire que lontgnce des constructions élevées
jusqu’a ce jour est notablement inférieure a aglie lui attribueraient les informations
de la premiere heure. (...) On ne saurait perdreuge & cet égard, les facilités que
donne au ministére de la guerre prussien la créafien centre militaire important a
peu pres %u centre géométrique du pays compris kenRhin, la Meuse, la Moselle, et
la Chiers $.

L’attaché militaire insiste particulierement sus ldeux opérations militaires qui pourraient
étre réalisées par une armée allemande a partlsetiBorn. Soit elle pourrait s’emparer
facilement de la place forte de Liege, soit ellgaeait une percée a travers les Ardennes vers

la Meuse francaise dans la direction du sud-olsgreé le caractére montueux et sauvage de

! SHD/DAT 7N 1154, Capitaine Haillot, attaché milieafrancais (Bruxelles) & Loizillon, ministre d& Guerre
(Paris), le 19 juillet 1893.
2 SHD/DAT, 7N 1154, Haillot (Bruxelles) a LoizillofParis), le 3 septembre 1893.
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la région, les nouvelles voies de communicatiosskmt penser que cette opération est

désormais possible, méme si elle reste trés ambdie

« De la, par les 2 lignes de Rivage et de Pepinstesimplement par voie de terre en
un jour et une nuit, les éléments essentiels asaatiun corps d’armée peuvent arriver
a Liege et s’y installer presque sans coup fédceRa la Meuse moyenne, c'est-a-dire
au flanc gauche de notre IV armée, le camp nouwelte créé donne le moyen de
procéder a travers I'Ardenne belge a une offensivatégique précise et soutenue.
Soit que la gare belge de Stavelot soit prise com@teede ligne dans direction du S.O,
— soit qu’'un embranchement de 8 kilometres, faaileétablir entre Malmédy et
Stavelot par la vallée de la Warche, vienne comleassure qui existe actuellement
entre les réseaux des 2 pays, — une telle offensposerait, en effet, des lignes de
pénétration suivantes : Trois ponts — Gouvy — liiwat — Bertrix — Bouillon ; Trois-
Vierges — Ettelbrick — Bettingen — Autelbas — Loggwvec les embranchements
divergents de Marbehan a Montmédy par Virton, eBeerix a Gedinne, par Paliseul,
et les transversales successives de Bastogne aribagh, - de Marloie a Bettingen
par Libramont et Marbehan, - de Paliseul & PétamayeBertrix, Virton, et Athus™

L’attaché militaire francais a bien compris toutplarti qu’on pourrait tirer du réseau belge
dans le Luxembourg. Nous noterons au passage Béwvocde I'embranchement Stavelot —
Malmedy qui n’existe pas encore a ce moment. Neusenons guére étonnés en 1903 de voir
la France protester a hauts cris lorsque la Bedgaju’Allemagne concluront un accord pour

I'établissement de cette jonction transfrontafiere

En revanche, lorsqu’il évoque la possibilité d’'ureversée des Ardennes par voie de terre
(sans utiliser les chemins de fer), I'attaché muilé francais se montre plus prudent. Tout en
employant le conditionnel, Haillot souligne dans sapport que le flanc gauche de la Ve
armée francaise serait menacé par une action des@ids en Belgique. Il transparait assez
bien, dans le style d’écriture employé, que Haillgtleinement conscience de bousculer ici
certaines idées toutes faites au sein de I'Etabmfaancais, d’autant que les informations
transmises sont de nature a remettre sérieusemeqniestion le plan de guerre francais ou la
défense face a la Belgique demeure trés lacurtd@iéiot cldéture son rapport sur une touche
d’amertume en déplorant les sentiments anti-frangaésents en Belgique. Car, dit-il,
lorsqu’on fait remarquer aux militaires belges #énger que fait peser Elsenborn sur la place

de Liege, ils se bornent a comparer I'action dugaitfemand sur Liege a celle de Maubeuge

! SHD/DAT, 7N 1154, Capitaine Haillot (Bruxelles) aizillon (Paris), le 3 septembre 1893.
2 Voir infra notre chapitre sur cette jonction.
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sur Namur ; comparaison qui n’a pas lieu d’étrerséhattaché puisque cette place francaise a

été améliorée dix-neuf ans avant celle de Namur

La campagne de presse francaise contre le camp encemméellement a partir de novembre
1893. Elle touche non seulement la presse franga@ése également les milieux francophiles
belges ou luxembourgeois. Le journal belge Soirdu 5 novembre 1893 annonce qu’un
membre de l'opposition luxembourgeoise compte déeora la prochaine assemblée
parlementaire la politique pro-allemande du mieistixembourgeois Paul Eyschen. L'orateur
de l'opposition reprendra la théorie du Congréd.aiedres sur la neutralité du Grand-Duché
et démontrera que la construction du camp d’Elsenlconstitue un danger d’autant plus
grand pour le pays que I'’Allemagne est maitressgedevoies ferréésLe Journal des Débats
dit dans son numéro du 21 novembre que I'Allema@gtablit & Malmedy un camp
d’instruction et d’observation. Le journal s’attach prouver que I'Allemagne commettrait
une faute de stratégie si elle voulait attaqudtrimce par la Belgique. Toutefois I'auteur de
l'article souligne que l'Allemagne ne fait rien paasard et se plait par des questions
insidieuses a instiller le doute dans l'esprit datéur : L’'Empire se prépare-t-il déja a tenir
seul téte a la France et a la Russie réunies mouad ou la triple alliance viendrait a se
dissoudre ? L'Allemagne chercherait-elle a se tsuirla défensive des deux cé6tés a la fois ?
Ainsi le Journal des Débatsuggere une corrélation entre I'établissement donpc de
Malmedy et la construction des nouveaux forts deié dans la région de la Satr®e son
cOté, le journal francaisEclair publie dans son numéro du 28 novembre 1893 uriattes
engagé de I'ancien ministre des Affaires étrangéwes;ais Flourens. Ce denier ajoute a la
psychose générale en dressant le tableau des eslatiemandes s’emparant de Liege et de

Namur en quelques heures (sic) :

« Une colonne partie de ce camp et poussant devdrd elle, sera en deux heures a
Liege, et quelques heures plus tard a Namur. Lesepaonsignes de ces villes
dépourvues de toute garnison sérieuse, n'aurogt lguer les clefs des fortifications
au premier ulhan qui les demandera. Une colonnehmaat vers le nord s’emparera
d’Anvers, qui n'est pas plus sérieusement occupees plus de retard et sans plus de
difficulté. Les Belges ont trop d’esprit d’équité @e sens pratique pour supposer
gu'un Gouvernement francais, vraiment digne du menfrancais, puisse accepter la

! SHD/DAT, 7N 1154, Capitaine Haillot (Bruxelles) aizillon (Paris), le 3 septembre 1893.

2 Le Soit 5 novembre 1893, extrait de presse in MAEB, IND,

% Le contenu de larticle est rapporté par GreifdAEB, IND, V, Greindl (Berlin) au Comte de Mérode
Westerloo (Bruxelles), le 28 novembre 1893.
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prolongation d’'un état de choses si manifestemenibiné contre notre sécurité
nationale .

Début décembre parait encore un article bien dontémelans Indépendance belge
Contrairement aux autres journaux qui versent déms le sensationnalisme, |'auteur
anonyme — il signe son article de la lettre « aagremente ses réflexions de notes de terrain
prises suite a sa visite personnelle au camp.clhmeait que les arguments économiques

avanceés par la diplomatie allemande pour relatiVigeportance du camp sont recevables :

« C’est le bas prix des terrains qui est la piefechoppement au point de vue des
explications qu’on croit pouvoir vous donner suséms de I'établissement de ce camp
de Malmédy. Le camp n’est ni offensif ni défensifne s’agit pas plus de la France
que de la Belgique, mais des nécessités nouvalbegualles il a fallu parer et qui
proviennent des nouvelles armes. Le fusil allemanthe trajectoire qui est rasante
jusqu’a 40 métres et tire avec précision jusqu@d@,metres ; la balle est meurtriere
jusqu’a 4,000 meétres et peut donner des contugjoages jusqu’a 5,000 métres. Si
vous limitez votre polygone a 2,000 metres, ledebatjui s’égareront tueront des
paysans et des vaches bien au-dela. Il faut donoude nécessité un champ de tir de
cing kilométres. Allez chercher cela dans les emdrdes villes ou dans les pays
riches ! N'est-il pas de bonne administration deisin une contrée tres pauvre, tres
peu peuplée et ou le sol na pas de valeur? Jenmags volontiers que ce
raisonnement est théoriquement inattaquable »

Il est possible que l'auteur de l'article soit ufficder belge car il agrémente aussi ses
explications d’'un schéma bien réalisé de la togugea des Ardennes belges et de ses
principales voies de communication. Il soutientlégent ses raisonnements stratégiques par
des notes de lecture du précis de géographie imdlitles capitaines d’Etat-major belges
Jeanne et Dufoflr En vérité, les arguments économiques justifigtamblissement du camp
dans cette région ont été acceptés par I'auteurmmpour mieux placer la contradiction déja
perceptible en début d’article. Ainsi, 'auteur pdea témoin le précis de géographie militaire

belge pour souligner l'intérét stratégique de ag choisie. Le hasard fait bien les choses :

« La ligne qui part de Metz-Sarrebourg est la pliscte et le développement donné
par les Allemands au réseau des voies ferrées anduisent en Lorraine est tres
favorable a une concentration de leur armée détge Bais cette voie se heurte a des
défenses artificielles considérables : « Pour tewumes défenses, dit la géographie

! L’Eclair, 28 novembre 1893 ; MAEB, IND, V, Beyens (Parig)@mte de Mérode Westerloo (Bruxelles), le
28 novembre 1893.

2 ’Indépendance Belgé décembre 1893 ; NA-UK, FO 10/590, Plunkett (&@iles) & Rosebery (Londres), le 5
décembre 1893.

¥ DUFOUR (A.) (capitaine-commandant E.M.) et JEANNMctor) (capitaine E.M.),Précis de géographie
militaire, Bruxelles, Ad. Mertens, 1890, 340 p.
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militaire des capitaines d'état-major Dufour et nleg professeurs a I'école
d’application et a I'’école militaire de Belgiquenaiarmée allemande pourrait traverser
I’Ardenne et le bas-Luxembourg en marchant du restdvers le sud-ouest : une voie
ferrée nouvelle reliant Aix-la-Chapelle a MalmédyGoblence a Saint-Vith, décrétée
depuis peu, permettra aux Allemands de concentesr fdrces de ce c6té de la
frontiére belge pour exécuter une observation dgetee. Les forts de la Meuse ne
génent pas cette opération : mais ils ont 'avamtdg@ccuper les noeuds des voies
ferrées devant servir a établir la ligne d’étapesl’dnvahisseur et de favoriser les
opérations que les Belges pourraient tenter podagaér I'armée allemande en flanc. |l
est vrai que les corps chargés d’'un mouvement amtirtontre les défenses de I'est de
la France, pourront se passer momentanément deirctadenfer sur leurs lignes
d’étapes et utiliser, lorsqu’ils auront pénétréreance, les voies ferrées servant aux
corps principaux qui seront partis de Metz. Ce neooent est d’autant mieux
possible, que de la Sambre a Verdun, la frontieaechise est peu protégeée par des
ouvrages de fortifications'»

Et l'auteur de présenter a dessein le parcours gusuivi vers Malmedy comme pour mieux

souligner le caractere carrossable de la routsépare Spa de la frontiere allemande :

« La route de Spa a Francorchamps et de Francopsharivalmédy est superbe. Des
pentes assez raides, mais une chaussée largeneeriietenue, une de ces routes
empierrées chéeres aux vélocipédistes (...) Ce cabgma étre d’instruction, ce dont
nous sommes convaincus (...) il n’en constitueranpaims un véritable organisme de
I'attaque ou de la défense, prét a marcher au presignal (...) Voila a quoi je songe
en rentrant par Stavelot sur mon bidet. La routeeasore bien belle ; on ferait de
fameuses étapes sur ce terrdin »

Cet article agrémenté d’'un beau schéma n’échappa pattention du ministre d’Angleterre
a Bruxelles. Le schéma présente les principaletesoat lignes de chemins de fer entre
Malmedy et la frontiere francaise. Pour cette mjdi@rticle est immédiatement transmis a
I'Intelligence Divisiondu War Officé. Méme s'il est trés sarcastique a I'encontre de
l'Allemagne et de son choix prétendument innocefdtathlir un camp d'instruction a
proximité de la frontiere belge, le raisonnemenutear le collaborateur ddndépendance
nationaleest en définitive assez équilibré puisqu’il recdhm&anmoins une certaine valeur
aux arguments économiques allemands. Disons ge'yeaex, les Allemands ont fait d’'une

pierre deux coups en s'installant a Elsenborn.

! ’Indépendance Belgé décembre 1893 ; NA-UK, FO 10/590, Plunkett ¢&illes) & Rosebery (Londres), le 5
décembre 1893.

Z |bidem

¥ NA-UK, FO 10/590, Plunkett (Bruxelles) & Roseb@rgndres), le 5 décembre 1893.
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L’avis du ministre de Belgique a Berlin est beayroooins nuancé. Des le 28 novembre
1893, Greindl réagit virulemment contre la propatgfrancaise. Si les Francais prenaient la
peine de vérifier leurs informations, ils constaient selon lui que le camp de Malmedy ne
sera pas fortifié et n'a donc aucune vocation a éir poste d’observation vers la Belgique.
Qui plus est, il juge les considérations stratégsgdrancaises proprement grotesques et

rappelle que I'’Allemagne ne nourrit aucune intemtégressive a I'égard de la Belgique :

« Dans la province du Rhin ou la culture est sietifypée, le choix des environs de
Malmédy s’imposait. C’est le seul endroit ou I'gouve un vaste terrain relativement
désert et qu’on puisse par conséquent acquérirtegmsie dépenses. Je me permets
d’ajouter que pour concentrer une armée destinéavahir la Belgique, Malmeédy
serait bien mal choisi. C’est un district sans sesses, relié au réseau prussien par un
chemin de fer a une voie, a courbes de petit ragbmépourvu d’installations
suffisantes. Il serait bien plus avantageux de erasee armée destinée a pénétrer
chez nous sur la ligne Cologne, Duren, Aix-la-Chiapau elle trouverait tout ce dont
elle aurait besoin. Il est inutile de dire en owjuree dans mon esprit, ne peut pas entrer
le soupcon d'un dessein agressif de I'’Allemagnereda Belgique »

La direction politigue du ministere des Affairesaéigeres belge se range derriere l'avis de
Greindl. Au sujet de l'article de Flourens, le nsiné note début décembre avec une certaine
pointe de mépris que « la situation politique gqatancien ministre des Affaires étrangeres
occupe aujourd’hui et le peu de notoriété dont tjdei journal auquel il confie ses
élucubrations nous sont des motifs suffisants peupas nous émouvoir outre mesure de ses
appréciations plus que singuliérés &e mépris des avertissements et inquiétudesdises;
constituera véritablement le fondement de la mpléi extérieure belge a I'avenir, alors que le
personnel diplomatique et le® Bureau francais ne cessent de s’alarmer des progré
ferroviaires réalisés par I'Allemagne a la fromtidrelgo-luxembourgeoise. Ce dédain belge
est contre-productif car il nourrira de fagon irs@ment proportionnelle les soupcgons francais

a I'encontre de la Belgique et de ses supposéesaasces avec I'Allemagne.

En janvier 1894, la question du camp d’Elsenborengrune tournure plus aigué pour la
Belgique lorsque le représentant de la Belgique uxemmbourg Hoorickx annonce

solennellement que le camp est vraisemblablemerément constitutif du plan de guerre
allemand. Non pas pour passer par la Belgique diomeconnait le caractere infranchissable

depuis la construction des forts de la Meuse, rpaisr se défendre contre une attaque

1 MAEB, IND, V, Greindl (Berlin) au Comte de Mérotéesterloo (Bruxelles), le 28 novembre 1893.
2MAEB, IND, V, Comte de Mérode Westerloo (Bruxe)l@sBeyens (Paris), le 5 décembre 1893.
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francaise par le sud du Grand-Duché de Luxembddi@pres les renseignements collectés
par Hoorickx aupres d’informateurs, I'Etat-majoleatand est convaincu qu’il ne resterait de
probable que le passage par les quelques kilomgtiesétendent de la ville de Luxembourg
a la frontiere sud. Les généraux allemands neie® hullement aux mines que le

Gouvernement grand-ducal pourrait faire jouer peadre cette route impraticable :

« On est intimement convaincu dans les hautes sphailitaires allemandes que le
premier choc aura lieu sur le territoire du Graneché et on l'a déja dénommeé
‘Bataille de I'Alzette’. Toutes les dispositionsrg prises pour que I'armée allemande
passe la frontiere du Grand-Duché une demi-heursapue I'armée francaise l'aura
franchie. La ‘bataille de I'Alzette’ est un theméudié a fond par I'Etat-major
allemand et I'établissement d’'un camp a Malmédysinjgas étranger a ces études.
Depuis la construction des forts de la Meuse,nilderait que le danger d’'un passage
par la Belgique est écarté »
Les informations de Hoorickx sont prises suffisammau sérieux pour étre envoyées a
Greindl « avec les réserves qu'elles comporténGreind| réagit par un courrier du 3 février
1894. Malgré sa conviction du caractere infondé idEsmations transmises, il a cherché a
sonder lui-méme jusqu’au plus haut niveau les #@&a®rmilitaires berlinoises. Jusqu’a
présent, ses efforts sont restés vains étant dtanmiscrétion qui convient a ce type de
démarche. Il confronte cependant les informatiampm®venance du Luxembourg avec ses
propres renseignements collectés quatre mois atgraraur le plan allemand. Selon Greindl,
il est exact que I'Etat-major allemand ne croit pasen cas de guerre, 'armée francaise
chercherait a pénétrer par Porrentruy et Bale oBpHort. Outre ces deux trouées et celle du
Luxembourg, il en existe une quatrieme par Nandt€au Salins ou Marsal et Morhange.
Jusqu’au mois d’octobre de l'année derniere, |atajor allemand croyait que l'attaque
eventuelle de I'armée francaise se porterait dati® direction. Il avait méme été question
pour cette raison de fortifier Morhange. Le motiiup lequel I'Etat-major allemand pensait
qgue la principale attaque des Francais se dirigpaai la route de Nancy, Chateau Salins,

Morhange est que ce plan de campagne est pourdai@sielui de I'Allemagne.

« Il n’est pas nécessaire d’étre dans les sectetppdvernement Impérial pour savoir
comment il entend mener une campagne contre lac€&rdinest de notoriété publique
et le chancelier I'a encore dit récemment au Réachsors de la discussion de la
réforme militaire, que I'Allemagne bien résolue @ pas provoquer une guerre,
chercherait, si elle était mise dans la nécessitdadfaire, a prendre I'offensive

1 MAEB, IND, V, Hoorickx (Luxembourg) au Comte de kdéle Westerloo (Bruxelles), Trés confidentielle, le
13 janvier 1894.
2 MAEB, IND, V, Comte de Mérode Westerloo (Bruxe)lésGreindl (Berlin), le 19 janvier 1894.
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stratégique. Dans ce but elle doit concentrer see$ vers le point le plus vulnérable
de la France et tenter de gagner le plus prompteptasible Paris. Il est d’'une haute
importance d’occuper ou du moins d'assiéger latabpde I'ennemi. Dans un pays de
centralisation extréme comme la France, 'avantagieen résulte est encore plus
évident. La route la plus directe et la plus fagiées Paris est par I'Argonne, la plaine
de la Champagne et le plateau de la Brie. Aussipiv®nous que le réseau des
chemins de fer stratégiques et le systeme dedidatibns de I'Allemagne ont été
concus de maniere a concentrer 'armée sur une ligmt le point extréme au Nord
serait Metz, le point extréme au Sud, Strasbouogt &u plus l'aile gauche de I'armée
Impériale s’étendrait-elle jusqu’a Colmar »

Greindl ignore si le plan de guerre allemand a gbattepuis. A défaut d’avoir pu collecter
des informations supplémentaires, il livre ses [@ess impressions sur la « bataille de

I'Alzette » décrite dans le rapport d’Hoorickx :

«Un pareil plan de campagne serait fort dangengoxr plus d'une raison. |l
découvrirait I'armée francaise a une attaque decfkt I'acculerait en cas de défaite a
la frontiere belge comme en 1870 a Sedan ; il taei@it a suivre la vallée de la
Moselle si difficile qu'on y a trouvé a grand-peipice pour le chemin de fer. |l
faudrait un temps infini pour faire passer une deaarmée par cet étroit défilé. Tout
au plus pourrait-on concevoir que I'Etat-major frais elt l'intention de détacher un
corps par le Luxembourg pour se porter vers Tréswgsles derrieres de I'armée
allemande et pour y détruire le chemin de fer. drep coup de main, s'il réussissait
serait d’'un grand avantage pour la France et retgeas contraire aux regles de la
stratégie. Si c’est a ces proportions que devaiédeire la « bataille de I'Alzette » je
n'y verrais rien d'invraisemblable?»

Dans ce cadre, la création d'un vaste camp a Mainoednme lieu de concentration de
larmée est une hérésie militaire. Greindl fait eequer que Metz avec ses immenses
logements et magasins est bien mieux situé powesler le Luxembourg. Il est beaucoup
plus pres d’Esch que Malmedy. De plus un corpsosiaé a Malmedy serait fort éloigné du
théatre de la guerre, si les Francais n’envahispastle Luxembourg Greindl cherche
cependant a recouper ses propres considératiaégitjues par des avis plus autorisés. Le 10
février 1894, il envoie un rapport apportant la foomation de ce qu'il avait précédemment
expose. Le diplomate belge tient ses informatiomslelux personnes tres haut placées qui,
selon lui, ne peuvent ignorer ce qui se dit au skEnl’Etat-major allemand. Selon ces
personnalités préférant garder 'anonymat, I'évaliti® d’'un passage massif par le Grand-

Duché de Luxembourg n’est guéere probable. En rdwgnle raid d'un petit corps francais

1 MAEB, IND, V, Greindl (Berlin) au Comte de Mérotféesterloo (Bruxelles), le 3 février 1894.
Z |bidem
% Ibidem
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n'est pas a exclure, raid qui viserait a couper desymunications allemandes sur leurs

arrieres. Le principal motif pour lequel elles n@ient pas a une attaque sérieuse par le
Luxembourg, est qu’une invasion par cette routeduorit a la vallée de la Moselle, c’est a

dire une ligne d’opérations trés défavorable arageur. Greindl en profite pour adresser un
avertissement a Bruxelles. Au cours de sa convensaéparée avec ses deux informateurs,
Greindl n'a pas manqué d’enregistrer le cynismese interlocuteurs quant au respect de
toute forme de neutralité. « Personne n’hésitéraiioler, disent-ils, une neutralité désarmeée

s'il y a utilité militaire & le faire. Cette derm&parole est a retenir et & méditér »

Les informations de Greindl concernant le plan dmcentration allemand s’avérent
relativement exactes lorsqu’on les confronte aescdocuments historiques conserveés sur le
plan allemantl Selon ces documents, le dispositif allemand deeuotration s’étend au sud
jusqu’a proximité de Colmar. Au nord la premiérenée allemande doit se concentrer sur la
frontiére allemande a hauteur d’Echternach — Sierdkionville et Metz. Ceci indique que
Greindl a vu juste pour la limite méridionale dwsmbsitif de concentration mais que ce
dernier est un peu plus étendu vers le nord gue cencoit le diplomate belge. Une partie de
la premiére armée est bien massée devant la frertitembourgeoise Toujours selon les
documents historiques conservés, I'objectif ass@ymétte premiére armée serait défensif. Il
s’agit de résister a un débordement francgais pamvhle qui chercherait a envelopper l'aile
droite allemande. Dans ce cadre, gqu'une batailteliau sur I'Alzette ne parait pas
invraisemblable non plus, méme s’il ne s’agiraitjiee d’'un combat de seconde zone éloigné
du principal théatre de la guerre situé plus ay soid sur la Meuse entre Toul et Verdun, soit
sur la Moselle en aval d’Epinal. Toute offensiveaslaette direction inclurait une attaque sur

Nancy, ce qui corrobore également les informatite&reindt.

! MAEB, IND, V, Greindl (Berlin) au Comte de Mérotidesterloo (Bruxelles), le 10 février 1894,

Z Les documents originaux ont disparu et il ne rgsie des études réalisées au sein du départersaridiie de
'armée allemande. Sur cette problématique compdiexplan de guerre allemand, voir notre chapitrdesplan
de guerre allemand et la Belgique.

3 BA-MA, RH61/96, [Anonyme]Zusammenstellung der Aufmarschplane von 1893/94%4id/15 [ca 1931 ?].
Le document a été entierement édité dans EHLERTY, EPKENHANS (M.) et GROSS (G.P.) (édsDer
Schlieffenplan : Analysen und DokumenRaderborn, 2006 p. 341-484.

* BA-MA, RH61/347, DIECKMANN (W.), Der Schlieffenplan[ca 1935-1939], p. 18-20. Le document a été
édité, commenté et traduit pour ses parties lesipiportantes dans ZUBER (TGerman War Planning, 1891-
1914 : Sources and Interpretatign&/oodbridge, 2004, p. 49-121 ; ZUBER (Terendeyenting the Schlieffen
Plan : German War Planning 1871-191®Oxford, New-York, Oxford University Press, 20@2,141-144.
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En revanche, nous restons stupéfaits en décougrtentGreindl se référe encore bien des
années aprés a ses informations stratégiques téaieen 1893-1894 ; en juillet 1904t
méme en janvier 1969Ceci témoigne bien des limites du diplomate belges les questions
stratégiques. Greindl ignore que le plan allemasidmeodifié chaque année en fonction des
nouveaux renseignements collectés au cours desedermois écoulds Ainsi, si les
considérations de Greindl s’averent relativementimentes en 1894, il n’en est plus de méme
par la suite. A mesure que la région frontalierlgdesst reliée aux ponts du Rhin par un
réseau de chemins de fer de plus en plus dévelappésure que les gares de I'Eifel sont de
plus en plus nombreuses a posséder de vastesdguaébarquement, il devient évident que la
région du camp d’Elsenborn pourrait compter pamsi lieux de rassemblement en cas de
guerre. Si Greindl n'avait pas été continuellensmnicieux, en bon diplomate conservateur et
antirépublicain, de soigner la réputation pacifiqiee I’Allemagne contre les accusations
francaises, il aurait pu faire remarquer a la dioecPolitique des Affaires étrangéres belges
gue I'établissement de lignes de chemins de femenéconomiques et I'établissement d’'un
camp militaire, méme d'instruction et de manceuvnesyrraient avoir a l'avenir des
conséquences stratégiques pour la Belgique. Riempéchait en effet le ministére de la
Guerre impérial de considérer a posteriori I'int&té ces lignes construites dans I'Eiffel et de
les améliorer pour les rendre conformes aux néésssiu transport des troupes et aux
évolutions ultérieures du plan de guerre allemared,qui sera effectivement réalisé. Ce
discours rassurant de Greindl tranche avec ledissements de Brialmont qui a la fin du
mois de février fait un discours tres remarqué &hambre sur la situation militaire de la
Belgique a I'occasion de la discussion du budgetnéhistére de la Guerre. Selon 'ingénieur
militaire belge, considérant la forte augmentaties effectifs depuis 1870, les Allemands ont

tout intérét & étendre leur front de marche vessriantiéres luxembourgeoises et befges

Les craintes belges sont connues en AllemagneoAtsale la séance du Reichstag du 3 mars
1894, le Prince Francois d’Arenberg, représentirtéréts du cercle de Malmedy, interroge

! MAEB, IND, VI, Greindl (Berlin) & de Favereau (Beiles), le 6 juillet 1901.

2 «Il'y a quinze ans I'Etat-major allemand croygite l'attaque principale des Francais se dirigevaits
Morhange par la route de Nancy, Chateau Salins arsdll C'était aussi le point ou il désirait la prere
bataille qui en cas de victoire lui ouvrirait laute la plus courte et la plus facile vers Parislagonne et le
plateau de la Brie. Il n'y a pas de raison de ergjue les idées de I'Etat-major allemand se soi@difiées
depuis. C’est donc du c6té de Morhange que le dessforces allemandes serait massé » MAEB, IND, VI
Greindl (Berlin) a Davignon (Bruxelles), le 16 jaewv1909.

¥ GROENER(W.) Lebenserinnerungen. Jugend, Generalstab, Weltk@egtingen, 1957, p. 72 ; STAABS (H.
von), Aufmarsch nach zwei FronteBerlin, 1925, p. 24.

* Annales ParlementairesChambre des Représentants, séances du 23 et féwrizf 1894, p. 691-696 et p.
700-710. Voir infra notre chapitre sur le systerééedsif belge.
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le ministre de la Guerre au sujet du camp d’Elsemlgoi effraie tant les populations locales
mais également le voisin belge. Le général Bronsiet Schellendorf répond que
I'administration militaire a cherché un emplacemertn pour établir un camp important sur
un point stratégique mais uniquement pour appdrtetruction technique aux troupes sans
avoir a payer des dommages pour les dégats calaé&mmpagne lorsque les manoceuvres en
terrain varié se font sur des domaines n'appartepas a I'état. Selon les propres paroles du
ministre, «les gens qui y ont rattaché des conidng militaires sont des stratégistes de
troisiéme ou de quatriéme ordre &n réalité, plusieurs journaux militaires ontré'® et déja
consacré des analyses stratégiques a la questionls dbalaient d’'un revers de main
'argumentation allemande. Certes, 'emplacementap est idéal pour un champ de tir,
certes, les codts liés aux servitudes militairesrgemoindres en raison du faible colt des
terrains dans cette région pauvre, il n'empéchelggboix de 'emplacement ne peut pas étre

dénué totalement de toute arriére-pensée stragégiqu

L’attention de la diplomatie autour du camp sedatans les premiers mois de I'année 1894
avant de renaitre suite a une campagne intensiia geesse francaise sur la question en
juillet-ao(t 1896. Le journal leviatin publie les 8 et 11 juillet 1896 deux articles tres
alarmistes sur le camp d’Elsenborn. Le camp y &sfritdcomme une pointe contre la
Belgique mais aussi contre les provinces francaidselSlord. Le journaliste invente méme le
néologisme stratégique de « trouée de Malmedyorr mieux impressionner ses lecteurs, il
dresse le tableau de travaux gigantesques qui iseftiltoute une régidnUn article paru
dans laPatrie du 10 juillet 1896, relatif au camp de Malmedy iesitulé : « I'invasion de la
Belgique ». L’avertissement est lancé : « En déualas Hautes Fagnes par marches forcées,
en une seule étape, en huit heures de marche;aethse en un seul jour, les troupes
allemandes seront aux portes de Liége et occupésmiremiers forts de la Meust he
correspondant de ce journal a Bruxelles, qui sijnkes Bogaert, y rend compte d'une
conversation qu'il aurait eue avec un officier sugé allemand, lequel lui aurait dit, entre
autres choses extraordinaires, que les forts déelase font partie du systéme allemand de
défense et d’attaque dans une guerre éventuelteedarFrancg DansL’Echo de I'arméedu

3 aolt 1896, le Capitaine Bride est plus circonspégense que ce camp constitue une

Y MAEB, IND, V, Greindl (Berlin) au Comte de Mérotféesterloo (Bruxelles).

2 Le Journal des sciences militairesconsacré un article sur le camp d’Elsenborn dansnuméro de février
1894. Voir aussi.a Belgique militaire3 décembre 1893, p. .587-590.

% Le Matin, 8 juillet et 11 juillet 1896 ; MAEB, IND, V, Anétn (Paris) & Favereau (Bruxelles), le 8 juille€2d.8
* Patrie, 10 juillet 1896 ; MAEB, IND, V, Anethan (Paris)Favereau (Bruxelles), le 10 juillet 1896.

® Patrie, 10 juillet 1896 ; MAEB, IND, V, Anethan (Paris)Favereau (Bruxelles), le 10 juillet 1896.
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diversion de la part des Allemands qui chercheattiger I'attention des Francais en leur
faisant croire qu’ils attaqueront massivement @aBelgique tandis qu’ils continueront a
concentrer le gros de leurs troupes face a laitnanfrancaise. Le capitaine Bride adopte une

position cynique quant a I'éventualité d’'une vimatde la neutralité belge par I'Allemagne :

« Cette éventualité n’est point faite pour nousl@iép Avec nos idées chevaleresques,
notre tempérament loyal et peu utilitaire, nousurians point osé prendre linitiative
de I'envahissement d’un Etat neutre. Les Prussiens éviteront le remords d’un acte
malhonnéte. En pénétrant en Belgique, ils nousrisetont & les suivre et peut-étre la
maniere dont ils agiront dans ce pays, nous fetketeonsidérer par ses habitants
comme des libérateurs. Ce ne serait point la prenfiads (...) 3.

Dans le courant du mois d’aolt 1896, le journakbhois le Petit Bleuconsacre une série-
fleuve intitulée « Les Allemands a la frontiere ldeBelgique » avec une abondance de
dessins figurant le camp d’Elsenborn. Sans affirpggemptoirement que le camp est destiné
a envahir la Belgique, I®etit Bleu conclut sa série en prétant a des officiers betges
manceuvre a la frontiere un jugement tout aussigupeux : « Dans le vague sourire par
lequel les trois officiers accueillirent cette bade, en se tordant les moustaches, nous avons
cru pouvoir lire cette réflexion. Non, le camp &&hborn n’est pas un sanatorium. Mais a

coup s(r, c’est une énigmé »

L’attaché militaire francais Haillot persiste densob6té a adopter un ton trés alarmiste
lorsqu’il parle du camp. L’heure n’est plus a ladamtion. Comme en 1893, il déclare face
aux hésitations des articles de presse ne pasiveoio le camp a travers le prisme de ses
installations actuelles mais bien a travers le makestratégique qu’il recele ; d’autant plus
gue la région isolée dans laquelle il se trouveemnet pas d’avoir une idée jour apres jour
des arrivages de troupes en provenance du Rhirdé0lare Haillot, il suffirait de 36 heures
aux troupes allemandes pour «sauter sur Liége @vgc ou sans ultimatum au
Gouvernement du Roi Léopold dont la faiblesse amil@ occurrence, sous I'emprise de
considérations multiples, pourrait, on ne saurajp te prévoir, aller jusqu’a la complicité&.»
Haillot semble trés préoccupé de donner dans leecdd ses rapports des solutions pour
contrer la menace allemande. Il suggére audaciergera l'instar dit-il de la mission

accomplie par les diplomates francais au Grand-Buwlgh Luxembourg, de chercher a créer

1 ’Echo de 'Armée3 aoiit 1896 ; d’Anethan (Paris) a de Favereaux@les), le 5 ao(t 1896, MAEB, IND, V.
2 NA-UK, FO 10/658 e Petit Bley 14 ao(t 1896, annexe au rapport d’Adam (BruxeBeSalisbury (Londres),
le 15 ao(t 1896.

3 SHD/DAT, 7N 1454, Haillot (Bruxelles) & ministre ¢ta Guerre (Paris), le 28 juillet 1896.
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des accords militaires avec les Belges pour laragsin des voies ferrées stratégiques ! i
recommande également au ministre de la Guerre @miprun rassemblement de troupes a
Givet afin de donner la main a une résistance bsigeNamur, voire afin d’occuper la
forteresse. L’attaché militaire regrette d’aillegrse les garnisons des forteresses de la Meuse
en temps de paix soient le plus souvent en soest#tf La création du camp d’Elsenborn,
couplée a la faiblesse des défenses belges, emnstion I'attaché militaire un motif de
grande préoccupation. Le 25 aolt 1896, il accompagps avertissements quant au camp
allemand d’une description peu élogieuse de latiposile Liege. Aussi belle qu’elle soit sur
le papier, cette derniere ne pourra pas arréteméa allemande. Le probleme des faibles
effectifs de garnison en Belgigue n’est pas seutarse : « Le terrain trés accidenté a I'Est,
au Sud, et au Sud-Ouest ne permet pas a quelguetigs, si judicieusement placées qu’elles
soient, de battre efficacement tous les replis deng des profondes vallées de la Vesdre, de
I'’Ambléve, de I'Ourthe, qui forment les couloirstneels d'invasion % Haillot est par ailleurs
trés préoccupé par le facteur temps. La transéitre |'état de paix et I'état de guerre risque
selon toute vraisemblance d’étre gérée de facorclagae par I'armée belge. En admettant
méme qu’elle parvienne a garnir les intervalles7@nheures, ce qui est le minimum, il
resterait encore une quantité considérable de urasaréaliser pour préparer la défense des
espaces situés entre les forts : construction tertes annexes, rupture des ponts et chemins
dangereux, organisation défensive des villageseptibdes de servir de points d’appui. « Or,
déclare Haillot, d’apres tous les renseignemengsj'qupu recueillir, le plan de défense de la
place n'a que sommairement étudié jusqu’ici les emgy d’exécution nécessaires, la
mobilisation et le groupement des auxiliaires,danion des outils, leur distribution, eté. »
Haillot ne mache pas ses mots. Il estime que sanplir toutes ces précautions élémentaires,
« la construction des places de la Meuse n’est poysrotection de la neutralité qu’un
trompe-I'ceil, maladroit ou perfide, et qu’une priiennée a la mauvaise foi politique kes

conséguences stratégigues pour la France seramh@slure de I'impréparation belge :

« La possession de Liége par I'Allemagne permétiaicette puissance de nous
menacer d’'un vaste mouvement tournant vers lexesute I'Oise, soit par les deux
rives de la Meuse, si nous ne pouvons arriver a iMaem temps utile pour y

intercepter la vallée, soit par la rive gauche esmgint. Les colonnes ennemies n’ont
dans les deux cas qu’un pays riche et facile sopair¢ avec la faculté de se relier par

! SHD/DAT, 7N 1454, Haillot (Bruxelles) & ministre ¢h Guerre (Paris), le 28 juillet 1896.
2 SHD/DAT, 7N 1454, Haillot (Bruxelles) & ministre ¢ta Guerre (Paris), le 25 ao(t 1896.
% Ibidem
* Ibidem
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Liege, a travers I'Ardenne qui n’est plus imperméahux opérations comme elle
I'était jadis, avec les armées de Lorrairie »

Le rapport du général Léman sur la position de ¢ieg 1914 fait largement écho a ces
reproches de Haillat Mais en Belgique, I'heure est & la minimisatibal®" septembre 1896,

le ministre de Belgique a Luxembourg Hoorickx rewisur ses précedentes déclarations
alarmantes et relativise désormais les avertissenuenla presse. En effet, le ministre d’Etat
luxembourgeois Eyschen a visité le camp ou il acpustater que les installations ne

correspondaient absolument pas a celles d'unal&pont stratégique destinée a étre utilisée

en cas de guerre ; ce qui rassure pleinement lendipie belgé

La campagne de presse se poursuit en novembre.rtidte ale I'Univers illustrédu 21
novembre 1896 s’appesantit davantage sur la qued@s voies de communication dans la
région pour en souligner l'utilité stratégique. @ute nombreuses illustrations représentant
les soldats au travail pour 'aménagement du canep gui donne l'impression de travaux
pharaoniques a la porte de la Belgique — le joumablie un croquis cartographique
représentant la ligne de Spa — Gouvy et la liglerande paralléle, lennbahnconsidérée
comme hautement stratégique avec son embranch&tssines — Malmedy Mais la réalité

du terrain ne peut étre totalement occultée. Undeux articles reconnaissent ainsi que

'importance du camp ne doit pas étre exagéréesiAaPatrie du 29 novembre 1896 change

! Ibidem

2 « Dans sa pensée [Brialmont], les forts de Liégyaiknt constituer une double téte de pont. Lds ftevaient
se soutenir mutuellement et constituer les poirapmli d’'une ligne de défense fermée dont les viatérs
devaient étre organisés défensivement par lesuessode la fortification passagére. La concepfione place
en tamis ne répugnait plus a cette époque ; ai¥argysteme si éminemment logique des courtindgespon
substituait celui des courtines faibles. Et a Ljegjles étaient méme d’une faiblesse inconcevaliendu que la
distance entre les forts dépassait le plus soB/860 metres et que les intervalles laissaientrdeges énormes
sur lesquelles l'artillerie des forts était sansume action. Ce premier vice capital se marquaiphis de 2/3 de
I'étendue de la ligne de défense. Les forts étgient la plupart si mal appliqués au terrain quits battaient
méme pas leurs abords jusqu’a la faible distanc&é0@emeétres. Cet autre vice également capital mansuait
partout sauf aux forts de Lantin, Loncin et Hollegndu c6té de I'Allemagne principalement, il y awdes
vallées profondes venant du dehors et aboutiss@mtenjusqu’a nos glacis, comme si I'ennemi les asraitisées
pour se frayer une voie bien abritée. En laissantber les servitudes militaires autour des forts,agait
singulierement aggravé leur déplorable situatioRapport du général Leman sur la défense de Liégaoéim
14. Publié avec une introduction et des notes parolamandant Georges Hautecler, Bruxelles, Académie
royale de Belgique, Commission royale d’'Histoir@6@, p. 36-37.

3 « Toutes les appréciations de la presse sontdtex@u exagérées ; le Gouvernement allemand eétnane
localité uniguepour I'établissement, sans dépenses trop considsdrad’'un vaste champ de tir qui n'aura pas
moins de dix huit kilomeétres et qui ne sera généapaun village ; a I'instar du camp de Beverldsgrvira a de
grandes manceuvres qui pourront comporter un céapsiéle (125.000 hommes). L’acces du terrain eshise
a tout le monde. On y construit un casino pourdffigiers et des baraguements pour les troupescuhes
autres fortifications que celles temporaires pegrdxercices de tir n'y seront élevées a ce quatna'ssuré les
officiers. » MAEB, IND, V, Hoorickx (Luxembourg) de Favereau (Bruxelles), |€ $eptembre 1896.

* MAEB, IND, V, L'Univers illustré 21 novembre 1896, annexe a la lettre de d’Ane(Ramis) & de Favereau
(Bruxelles), le 30 novembre 1896.
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son fusil d’épaule en relativisant désormais leggardu camp sans pour autant désarmer sa
vigilance contre le bellicisme allemand. L’artidaggére que le véritable danger viendra de
I'est et non du nord. Par conséquent, il ne fagt gaagmenter démesurément la garnison de
Maubeuge sous I'emprise de la crainte d’Elsenbarmisque de dégarnir les défenses sur la
frontiére franco-allemandeAprés cette campagne de 1896, le camp se falteoyiendant
plusieurs années. Il ne suscite plus guere quaygeglarticles parus dans la presse de facon
sporadique, loin des grandes campagnes de 18%®6t Mais lorsqu’il est question de créer
une jonction ferroviaire transfrontaliere entrev@tat et Malmedy, les esprits s’échauffent a
nouveau. La convention ferroviaire belgo-allemawnigmt apporter la preuve de la duplicité
allemande, voire méme de la complicité belge. Lestjan du camp d’Elsenborn se confond
alors avec celle des nouvelles lignes transfradi belgo-allemandes. La thématique du
camp d’Elsenborn restera un élément récurrent demscampagnes de presse franco-
britanniques menées avant la guerre pour mettrgaetie la Belgique contre I'imminence

d’une invasion allemande

C. L’axe ferroviaire Escaut-Meuse-Rhin

1. Les lignes Louvain — Aix-la-Chapelle et Staveld¥lalmedy

a. Une question ancienne

Parmi les problématiques « géoéconomiques » belgesirrentes, figure celle d'un
raccourcissement maximum du trajet qui séparerbasdg centres comme Ostende, Bruxelles
ou Anvers du bassin industriel du Rhin. La premigpee par Louvain — Liege — Verviers —
Aix-la-Chapelle était jugée trop longue car ell@iagurtout été établie dans le but de créer un
réseau national en desservant les villes indussiedlu pays. Une ligne plus directe était
souhaitée par certains milieux économiques. A fadiés années 1860, la famille Van der
Straten Ponthoz décide de reprendre le projet dxendirect vers I'Allemagne du sud. La

! MAEB, IND, V, Patrie, 29 novembre 1896, annexe a la lettre de d’Ane(Ranis) & de Favereau (Bruxelles),
le 29 novembre 1896.

2 [BOULGER (Demetrius C.)JAn object lesson in German plamnsFortnightly Reviewfévrier 1910, p. 383-
389 ; [BOULGER (Demetrius C.)A further object lesson in German plamsFortnightly Reviewfévrier 1914,

p. 306-314. Le Baron Beyens, ancien ministre dgjifet en Allemagne, abonde dans le méme sens dans s
livre diffusé a I'échelle internationale pendanglzerre. Beyens parle de « I'établissement d’'unrréaacamp de
concentration » a « un jet de pierre » de la fesatbelge. BEYENS (Eugéne-Napoléo@grmany before the
War, traduction de Paul Victor Cohn, Londres, EdimlgoiNew York, T. Nelson and sons, 1916, p. 335.
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ligne en question passerait par Wavre et Huy agtarge diriger en ligne droite vers I'Eifel
allemande et Mayence ; la distance de Mayence #eBes serait ainsi réduite de 417 a 367
kilomeétres. La ligne est présentée comme le premier trongenladligne d’Ostende &
Salonique, rivale de la ligne Calais-Brindisi. Let lest d’enlever a la France la « Malle des
Indes », ce qui séduit naturellement les autortiémmandes. Le groupe belge obtient des
succes significatifs en Allemagne ou il est autopar le Gouvernement de Berlin le 20 juillet
1869 a procéder a des travaux provisoires. Le 3 h@r4, le projet tout entier est soumis a
I'approbation du Commissariat royal des Chemingedale Coblence. Le 9 septembre 1874,
Achenbach, ministre du Commerce et des Travauxigajbhccorde aux Comtes Van der
Straten-Ponthoz, au capital de 14 millions de tsale concession de Mayence vers Saint-
Vith en territoire allemand. En revanche le prgpedgresse peu en Belgique car la ligne
risque de concurrencer celle de I'Etat en directivhix-la-Chapellé. La question resurgit
régulierement au Parlement dans les débats liésgeands travaux destinés a améliorer
linfrastructure du pays Ainsi en mai 1881, dans la discussion du budgst Travaux
publics, des députés insistent encore vivemenkasnécessité d’établir une ligne qui mettrait
Anvers et Bruxelles en communication directe avexydhce et le sud de I'Allemagne. Le
ministre des Travaux publics Sainctelette est ass#izent. Il fait remarquer que son
département est pour le moment occupé a établir pppgramme rationnel des
communications dans le Namurois et le LuxembouedprSlui, un certain nombre de projets
existants rempliraient déja partiellement les vades députés. Par exemple un projet reliant
la gare de Melreux sur 'Ourthe & Coblence par 34kh et Saint-Vith Qui plus est, il
semble que le département des Travaux publics éhdrg dossier soit plutét enclin a
privilégier une grande ligne internationale cekel'dmbleve :

« Je reconnais que si un raccourcissement du trdjavers a Mayence ou a Coblence
n'est pas, pour le moment, absolument nécessaise, pourrait que, bientét, il fat
utile. Mais comment faut-il du point de vue du icaiternational, choisir le tracé
d’une ligne d’Anvers a Mayence ou a Coblence ?cégtar Liege, Comblain-au-Pont,
Trois-Ponts, Vielsalm et Saint-Vith, comme I'a pémson département, plutdt que par
Bruxelles, Wavre, Modave, Melreux, Vielsalm, Saiith et Coblence ? Jusqu’a

! SHD/DAT 7N 1153, De Serres, attaché militaire §@is a Bruxelles & Farre, ministre de la GuerreigPde

17 juin 1881.

2 NILLES (Leon),Der Bau von Eisenbahnen im Lande Zwischen VenrSehdeifel. Projekte, Enttduschungen,
Verwirklichungen Saint-Vith, H.Doepgen, 1970, p. 14 ; SHD/DAT 7NL6B, Anonyme, sans doute
'ambassadeur de France (Bruxelles) au MAEF (Panis)'attaché militaire (Bruxelles) au ministére e
Guerre (Paris), le 2 juin 1887.

¥ SHD/DAT 7N 1165, Anonyme, sans doute 'ambassadeufrance (Bruxelles) au MAEF (Paris) ou I'attaché
militaire (Bruxelles) au ministére de la Guerrer{Pale 2 juin 1887.

* Annales Parlementaire€hambre des Représentants, séance du 12 maifl88137.
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démonstration du contraire, je dois croire que lacé recommandé par
I'administration est le meilleur'»

Le projet de ligne internationale par Melreux eel8alm semble donc lui-méme compromis.
Qui plus est, les propos du ministre se révelerd énhe véritable douche froide pour les

concessionnaires :

« Mais ce que jécarte tout de suite et d’'une fagéfinitive, c’est I'idée d’accorder
tout ou partie de pareil chemin a un concessioangirelconque. Tout ce gu'il sera
nécessaire de faire dans cet ordre des faits,t|did le faire directement. Mais en
aucune maniére, a aucun prix, a n'importe quekeslitions, il ne peut concéder une
ligne qui aurait pour but avoué et pour résultateis8aire d’enlever au réseau de I'Etat
la plus grande partie de son trafic internationalla principale de ses lignes et dans la
plus importante des directions »

Ce refus catégorique suscite la colere des artisanprojet qui déclenchent alors une
campagne de presse accusant le Gouvernement ba&geémbndre aux pressions
diplomatiques de I'Allemagne qui préférerait de s6té, selon certaines rumeurs infondées,

la création d’'une ligne stratégique Coblence —tSéith vers Givet :

« Le Gouvernement allemand ne veut point consttaitgne entre la frontieére belge
et Mayence ; en revanche il est prét a construirechemin de fer stratégique de
Coblence a la frontiere belge, et la Belgique s&agjagée a continuer celui-ci jusque
vers Givet. En d’autres termes, nous laissons stamio la fortune du pays pour
servir les visées stratégiques de I'Allemagne. YAougue la France ne suive pas
I'exemple de I'Allemagne et ne nous oblige a saur & construire des chemins de fer
stratégiques. Le plus clair de tout cela, c’espdemettre a I'ennemi, quel gu’il soit,
d’arriver sans coup férir au plein cceur du pays »

L’'opportunité militaire d’'un tel axe d’'un point daie allemand n’aura échappé a personne
mais il est largement le fruit de I'imagination deionnaires frustrés. Ainsi, pour étayer leur
argumentation, ces derniers disent voir dans lisseti@n de la ligne Libramont — Bertrix une

partie de I'axe stratégique désiré par I'Allemagbattaché militaire francais qui recueille

1 APC, 20 mai 1881, p. 1150. La ligne de 'Ambléve senaete au trafic le 4 juillet 1890 mais n'accueillera
jamais aucun service international avant-guerrdidree Vielsalm-Saint-Vith a été construite par AEemands
pendant la Premiére guerre mondiale. MARGANNE (Rd)aLe chemin de fer de I'Ourthe et de 'Ambléve...
p. 17 ; MARGANNE (Roland)Les lignes dites « de guerre » (Born-Vielsalm ; Ge8aint-Vith ; Saint-Vith-
Losheim) in Trans-Fer spécial n°,3.iege, GTF, 1985.

2 Annales Parlementaire€hambre des Représentants, séance du 12 maifl88187.

¥ SHD/DAT 7N 1153, Extrait dé&’Europe 9 juin 1881 envoyé par De Serres, attaché miitéBruxelles) &
MAEF (Paris), le 17 juin 1881.
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cette information n’est bien entendu pas dupe desoeuvres du groupe financier. Cependant,

il ne peut s’empécher de souligner dans son ragearnseignement plutét troublant

Les partisans de la ligne Bruxelles — Mayence midbanent pas la partie pour la cause. Le
projet est a nouveau évoqué en 1887. Mais lora@d@ance du 25 mai 1887, le ministre des
Finances Beernaert enterre définitivement le prejean der Straten-Ponthoz » au profit de
la ligne de '’Ambleve. Il met en évidence les ingénients énormes de la « ligne directe »
vers Mayence qui tend certes a se rapprocher tignia droite mais prend par conséquent
toutes les vallées en travers, d’'ou la nécessitéral@ux considérables et colteux que le
faible nombre de kilométres gagnés sur la lignéAtabléve ne compense absolument pas

Du c6té de 'ambassade de France, on applaudihaueelle méme si on est persuadé, sur la
base de renseignements confidentiels, que les vrasfs du cabinet Beernaert sont

stratégiques :

« Mayence est un nceud important de chemins ddléenands. C’est a Mayence que
se trouvent les dépb6ts d’armes, de munitions, d@apgionnements, d’artillerie, les
parcs de siege de I'Allemagne. En 1870, c’est advlag que deux armées ont trouve
le point de concentration. De cette ville, essdetient militaire, les lignes
stratégiques a grand trafic qui pourraient trangpdrommes, chevaux et canons vers
la France sont : la ligne par Metz, barrée aujdwridpar d'imposantes fortifications ;
la ligne Coblence — Cologne — Aix-la-Chapelle —dgé— Namur — Charleroi —
Erquelines, beaucoup trop longue et trop difficeltse dans son profil. Quelle
importance n’aurait donc pas pour 'Allemagne uiged nouvelle pouvant mener en
3h1/2, de Mayence a Huy, entre Liege et Namur,retud lieues a peine d’Erquelines,
des troupes qui éviteraient ainsi toutes les fodifons de premiere et méme de
seconde ligne accumulées par la France sur sadirente I'Est : C'est la neutralité de
la Belgique violée en quelques heures, la mobitisades troupes de ce pays
empéchée par la rapidité extréme avec laquelleatesées allemandes pourront
pénétrer jusqu’au centre de la Belgique ; ce sossiales fortifications de Namur
rendues inutiles car les Belges n'auraient pasrigs de garnir de troupes suffisantes
le camp retranché»

Ce raisonnement stratégique n’est pas du tout iseureblable, loin s’en faut. Les autorités
militaires sont d’ailleurs bien conscientes queligme de I'’Ambléve, méme si elle se
rapproche de Liege, fournit elle aussi un accea Bghe de I'Ourthe en dehors du rayon
d’action des forts de Liege. C'est pourquoi l'idée été soulevée, dans les plans

d’établissement de la position fortifiee de Lieg&tablir un fort a Comblain-au-Pont pour

! SHD/DAT 7N 1153, De Serres, attaché militaire (Biles) a Farre (Paris), le 17 juin 1881.
2 Annales Parlementaire€hambre des Représentants, séance du 25 maifl88I/88-1189.
3 SHD/DAT 7N 1165, Note de renseignemenfsB@reau (Bruxelles), le 2 juin 1887.
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controler la ligne de I’Ambléve mais elle est \éigandonnée faute de moyerdais I'expert
francais ne s’arréte pas la. A bien suivre sesqeoipsemble qu'il voit dans le projet Van der
Straten-Ponthoz un grand complot royaliste antifeés mélant des personnalités importantes

de la Cour :

« Ce projet est da a l'initiative des Comtes Vam 8&aten-Ponthoz, une des plus
puissantes familles nobles de la Belgique. Les Wan Straten forment, avec les
d’Oultremont, la Cour intime du Roi. Un Van der&én est Grand-Maréchal de la
Cour ; un autre est actuellement Ministre de Belgiq Berlin ; un autre est Chef du
Cabinet du Ministre des Affaires Etrangéres, PrideeChimay. Les Van der Straten
représentent le Rof»

Les soupgons d’'une entente germano-belge antidis@sont confirmés, selon le rapport, par
I'existence d’un projet similaire de liaison belgtbemande par la vallée de '’Ambléve, projet
qui sauvegarde les intéréts défensifs du pays peitaligne conduit aux forts de Liege. Or
constate le rapporteur, ce projet ne semble étraegepas entrer dans les vues de la famille
Van der Straten-Ponthoz. Ce dernier raisonnemerteraporte-piéce indique que le
représentant francais n'a guere constaté le fat Rivage se trouvait en dehors du rayon
d’action du projet Brialmont discuté au méme mondetet Chambre La ligne de '’Ambléve
suscite néanmoins la méfiance au sein dB@eau. Peu avant I'ouverture de la ligne, en

1890, une note s’inquiete de I'agrandissement dgta de Trois-Ponts :

« On agrandit considérablement la petite gare ags-Ronts située sur la ligne de

Pepinster a Gouvy (...) il n’est peut-étre pas ieutie remarquer que le raccordement
de la ligne prussienne de Weismes a Malmedy awechemins de fer belges pourrait

se faire un jour & la station de Trois-Porits »

Le 2 Bureau est plus au moins rassuré lorsqu'il appemdovembre de la méme année, via
un rapport du vice-consul a Liége envoyé par lei@i@rsay, que des travaux de minage
sont effectués sur le chemin de fer de I'Amblev@r@ximité du tunnel de Trois-Ponts. Le

Consul de Liege note avec amusement que l'autoniliéaire fait quelque mystere sur ces

! Annales Parlementaires, Chambre des Représentértsllet 1903, p. 1801. Les Allemands ne manquéer
pas de remarquer pendant la guerre tout I'intéuét lg ligne offre pour les convois militaires. Liegvaux de
dédoublement de la voie débutent le 23 janvier 1T¥s le 21 mai 1915, la seconde voie est posépigus
Trois-Ponts. MARGANNE (Roland),e chemin de fer de I'Ourthe et de I'Ambléeve..25.

2 SHD/DAT 7N 1165, Note de renseignemenfsB@reau (Bruxelles), le 2 juin 1887.

% En effet, le méme jour & la Chambre, Frére-Orlamniit en dérision le projet des forts de la Megsiene
fermeraient jamais toutes les portes d’entrée estierritoire. Hasard du calendrier, il citait agit’exemple la
trouée ferroviaire de la vallée de 'Amblevennales Parlementaire€€hambre des Représentants, séance du 2
juin 1887, p. 1264.

* SHD/DAT 7N 1165, Note de renseignemenfsB@reau, Belgique, chemins de fer, le 28 mai 1890.
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travaux mais qu’elle n’a pas été trés prudentermoyant des soldats en tenue pour effectuer
ces travaux. De fagon plus significative, il indegdians son message que cette information est
de nature a dissiper les rumeurs qui courent régulient, rumeurs d'apres lesquelles « le
Gouvernement belge prendrait moins de précautioms garantir sa neutralité contre
linvasion d’'une armée allemande que contre l'entrgur son territoire des troupes
francaises % Drailleurs le raccordement tant souhaité paraiest milieux financiers belges
vers le réseau allemand n’arrive pas immédiatenmérd, Trois-Ponts, ni a Saint-Vith. Le
faible empressement belge s’explique-t-il par dasons d’ordre stratégique ? Aucun
document ne permet de le prouver. De méme il n'guaune trace d'une quelconque
impatience allemande. Il faudra attendre 1896 pme débutent les négociations entre les
Gouvernements belge et allemand pour la créationedliaison transfrontaliere Malmedy —
Stavelof. Ces négociations ferroviaires prendront plusieammées et aboutiront a la

convention germano-belge du 15 aodt 1903.

Cette convention a pour but d’améliorer les commations par voie ferrée entre la Belgique
et 'Allemagne en construisant deux lignes de cimasndie fer, 'une entre Louvain et Aix-la-

Chapelle, I'autre entre Malmedy et Stavéldtes intéréts belges et allemands n’étant pas

! SHD/DAT 7N 1162, Courtois, vice-consul de Frankiége) & Ribot, ministre des Affaires étrangéresrig),
le 30 octobre 1890.
2 MAEB, IND, IX, Note de la direction politique du MEB sur Ihistorique de la convention ferroviaire
germano-belge, 14 décembre 1910.
? Les principaux articles de la Convention sontllésecomme suit :
«Art. 1¥. Les deux gouvernements ont l'intention :
1. D’améliorer les communications par voie ferrée @hwuvain et Aix-la-Chapelle ;
2. De construire une ligne de chemin de fer entre Malret Stavelot.
Art.2. En vue d’améliorer les communications par voigéfe entre Louvain et Aix-la-Chapelle, et d’obtenir
entre autres avantages, une réduction notablediaé® du trajet des express internatiorfgoxligné par nous],
la Belgique fera construire, sur son territoirgpetr son compte, une ligne de raccourcissementodedin a
Welkenraedfsouligné par nous]. De son co6té, la Prusse madifi ses frais, le tracé de la ligne existanteeent
Herbesthal et Aix-la-Chapelle, de maniére a supgriie plan incliné de Ronheide.
Art.3. Chacun des deux gouvernements contractants aoast@ ses frais et sur son territoire jusqu’dirtdte
séparative des deux Etats, la section nécessdiéablissement d’'une voie ferrée directe entre mtady et
Stavelot._ Chacun des deux gouvernements se régerstatuer pour son propre territoire, sur le tdeéa ligne,
sur le plan général et sur les projets spéciauxatestruction[souligné par nous]. Le point de jonction a la
frontiere ayant été fixé, les Hautes parties catdiriies approuvent I'accord intervenu a ce sujet.
(...)
Art. 10. La mise en exploitation de ces lignes auradieplus tard :
1. Pour laligne de Louvain a Aix-la-Chapelle, dix amsés la promulgation des lois qui la décrétdnt, e
2. Pour celle de Malmedy a Stavelot, cing ans apresdmulgation des lois qui la décretent.
Les deux gouvernements s'obligent a présenterra Essemblées |égislatives un projet de loi redati fins de
la présente Convention, si possible pendant ldasegsochaine, mais en tout cas et au plus tadd'lmai 1905
[souligné par nous].
(...) Fait a Berlin, le 15 ao(t 1903.
Ch. RAMAECKERS, L. GARNIR, E. DE RUDDER. » (Respgement Secrétaire Général du Ministere des
Chemins de fer, Postes et Télégraphes, Adminisirale I'exploitation a I'administration des chemutes fer de
'Etat et Administrateur des voies et travaux atanistration des chemins de fer de I'Etat)Deocuments
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completement semblables dans I'établissement degdj la procédure initice des 1896 a
connu de multiples rebondissements. Sans néglegeraVvantages que lui apporterait une
deuxiéme voie de chemin de fer en direction de &tag et Anvers, I'Allemagne est surtout
intéressée par I'établissement de la ligne Malme&yavelot en raison de la pression exercée
par les habitants du district de Malmedy. Entreesutaisons économiques, les tanneurs de
Malmedy souhaitent disposer d’une liaison commoagke ées Ardennes belges dont les foréts
produisent un tan d’excellente qualité et les padiitrepreneurs de la ville désirent un acces
plus direct au réseau ferroviaire belge qui leuvreudes perspectives de développement
commercial. De son c6té, I'Etat belge souhaite essentiellént#sengorger la ligne
Bruxelles — Aix-la-Chapelle, véritable épine doesdl pays et moteur de sa vie économique.
Cette ligne, en plus du trafic local, transporte W@yageurs et hommes d’affaires anglais
débarquant & Ostende et se rendant en Allemagneerst 'Orient par des express
internationaux. Elle convoie aussi des marchandisgsrovenance ou en direction d’Anvers.
Avec l'accroissement du trafic, la ligne en ac@videpuis 1843 se révele tres rapidement
insuffisante. Le plan incliné d’Ans génere en outes retards importants suite aux difficultés
techniques inhérentes a la forte déclivité des mmpetards augmentés par les sinuosités de
la Vesdre qui ne permettent pas un transit raideiséquence, le nceud ferroviaire de Liege
est périodiquement engofgdJn argument puissant soulevé & la Chambre erufavene
nouvelle ligne réside dans la concurrence existmtte les lignes de grands express

internationaux. Pour rester concurrentielle papaapa I'étranger, la ligne belge transportant

ParlementairesChambre des représentasisance du 13 avril 1905, document n° 1%@jet de loi approuvant

la Convention conclue a Berlin, le 15 ao(t 1903treerhes plénipotentiaires du gouvernement prussedu
gouvernement belge pour 'amélioration des commatitos par voie ferrée, entre la Belgique et la $5@

' MARGANNE (Roland),Les autres liaisons ferroviaires germano-belge.49. Signalons également pour
étre complet que des comités belges militaientedgaht en faveur de I'établissement de cette ligmense en
témoigne l'intervention de M. Malempré (député derwers) a I'occasion de la discussion du budget du
ministére des Chemins de fer, Postes et TélégragkeE901-1902. Il rappelle qu'il est intervenugiwrs fois
depuis 1896 pour défendre les intéréts de la \dile Stavelot dans I'établissement d'une jonctioncave
I'Allemagne. Annales Parlementaire€hambre des Représentants, 12 juillet 1901, p..1@d3uillet 1903, M.
Davignon, député verviétois et futur ministre ddfaies étrangeres, malgré son opposition a la elbenigne
Louvain-Aix-la-Chapelle, réclame également la comgtion de la ligne « Stavelot — Malmédy » sauf
« opposition absolue et motivée du génie militairdnnales ParlementaireGhambres des Représentants, 7
juillet 1903, p. 1805.

2 Ce sont les arguments utilisés dés le début pairistre des Chemins de fer, Postes et Télégrapiwisaert,
pour justifier I'établissement d’une nouvelle ligndnnales Parlementaires, Chambre des Représent@nts
décembre 1902, p.170-171. Réponse a la questi@ialen (représentant de Tongres-Maeseyck) au dajéd
nouvelle ligne internationale de Louvain a Aix-ladpelle.

® MARGANNE (Roland), Le nceud ferroviaire de Liégen Trans-Fer (spécial), hors-sérieMusée des
Transports en commun en pays de Ljd@85
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les voyageurs en provenance ou en direction degl&tarre par la malle Ostende — Douvres

doit impérativement revoir a la baisse la durééadeaversée du pals

Une démarche faite en 1896 par le Gouvernememhalild aupres du Gouvernement du Roi
en vue de la construction d’'un chemin de fer emMatmedy et Stavelot suscite directement
l'intérét de 'administration des chemins de felges qui croit le moment favorable pour lier
ce dossier « secondaire » avec le projet de vpidead’autant plus gravé dans les mémoires
gue les problemes d’engorgement du trafic ferrosian direction de I'Allemagne sont
toujours régulierement soulevés a la Chambre. Ugi@ee accepte d’accéder a la demande
de I'Allemagne, en échange de son concours porégdlsation d’une voie rapide Louvain —
Tongres — Visé — Gemmenich — Aix-la-Chapelle. En a&06, le ministre de la Guerre
accorde l'autorisation de construire la ligne delriviady — Stavelot a condition que le
dispositif d’interruption des ouvrages d’arts ers ¢ guerre maintienne la destruction du
tunnel de Trois — PorftsLe 7 juillet 1896, la Belgique apprend par ungréedu Baron
Greindl que la Prusse renacle a la constructiodadeouvelle ligne étant donné le codt
important des travaux et notamment 'établissendém tunnel d’un kilométre de longueur
permettant d’aboutir a Aix-la-Chapelle. A cette eépe vient s’ajouter la diminution de
recettes a provenir de ce que la nouvelle ligna ane section plus courte de onze kilomeétres
que celle existanteLe projet de jonction Stavelot — Malmedy étaétdila réalisation de cette

ligne, il reste également en suspens. L’adminisinates chemins de fer belges prépare alors

1 Comme le note en juillet 1903 & la Chambre deséssmtants M. Buyl, représentant de Furnes-Dixmude-
Ostende et a ce titre particulierement intéress& da création d'une nouvelle ligne : « Ainsi dole,ligne
d’Ostende a Douvres est moins rapide et plus ofp@eesa concurrente hollandaise. Dans ces conditioast
facile de comprendre qu'elle sera de plus en phandonnée par les voyageurs se rendant d’Anglegsrre
Allemagne. Et cependant, il y a lieu de ne paselele de vue, le trafic vers I'’Allemagne est pridiat pour
notre ligne maritime car, quoi qu’'on fasse, lesises vers la Suisse et I'ltalie seront toujounssplapides par
Boulogne et Calais que par Ostende. Cela résdieenient de la situation géographique de ces paysapport

a Londres et est prouvé, d'ailleurs, par les hesites guides officiels. Si nous voulons donc gteerigne
Ostende-Douvres occupe le rang qu’elle mérite, tmssefforts doivent tendre a lui assurer la favdutrafic
allemand. Malheureusement les quatre cinquiemesedeafic sont actuellement détournés de la Belgigu
profit de Flessingue et du Hoek van Holland ! (.. Amnales Parlementaires, Chambre des Représentants
juillet 1903, p. 1802.

2 MRA, Fonds Moscou, boite n° 3086, Rapport du ggnérajor, chef du corps d’Etat-major au général
Brassine, ministre de la Guerre, Bruxelles, le &8/ier 1896. Ce rapport propose une révision dtesys en
vigueur. Pour des raisons budgétaires et de ratlsation du plan, la destruction du tunnel de §4#@onts n’est
plus a l'ordre du jour. Néanmoins, une note rajeuténs la marge, vraisemblablement au mois de 886,1
indique qu'’il faudra maintenir la destruction detoanel en raison de I'accord récent avec I'adriat®n des
chemins de fer allemands. Voir notre chapitre suti$positif d’interruption belge.

% La ligne Liége-Verviers-Aix-la-Chapelle décrit eftivement une courbe trés prononcée vers le npedta de

la gare de Dolhain-Limbourg pour se diriger verg-kai-Chapelle. Une ligne directe réduirait par cansent
fortement le parcours en Belgique et méme en Altgreamalgré la faible longueur de la section entoérne
allemand. Or, il ne faut pas oublier que le prixtchnsport des voyageurs et des marchandises leatécan
fonction du nombre de kilomeétres parcourus. Plugla est longue, plus les bénéfices sont impastasurtout
si la compagnie exploitante détient un monopolédelans une région donnée.
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un autre projet refusé une nouvelle fois en septeriB98 par le Gouvernement allemand.
Les pourparlers continuent néanmoins, cette fodireictement avec la Direction Royale des
chemins de fer a Cologne. Ces pourparlers donregsance a un troisieme projet obtenant
enfin 'aval des ingénieurs allemands. En mai 19@8emagne fait savoir qu’elle est préte a

recevoir les délégués belges & Berlin pour la emimh d’une convention définitive

Une fois arrivés a Berlin, quelle n’est pas la stupdes délégués belges lorsque les délégués
allemands amenent sur la table un quatrieme prigtlement neuf, réclamant notamment
gue la section a construire en territoire allemsoid réalisée aux frais de la Belgique, étant
entendu que c’est Elle qui est la grande bénéficidans la réalisation de la ligne vu la
diminution du parcours sur le territoire allemaneés délégués belges ne se laissent pas
démonter et soumettent fin septembre 1902 un cmogiiprojet : la Belgique construirait,
d’apres le projet arrété, la voie de Louvain a Vis® cette localité, la voie, au lieu de se
diriger en ligne droite vers Aix-la-Chapelle, iraitjoindre & Welkenraedt la voie ferrée
existante. La Prusse, de son coté, construirait ligme évitant la rampe et le tunnel de
Ronheide et mettant Aix-la-Chapelle en communicatawec Welkenraedt. Les délégués
prussiens s’engagent a examiner cette nouvelleopitign tandis que les délégués belges
promettent d’examiner le projet Malmedy — Stavelatut le monde se réunit enfin & Cologne
du 10 au 14 juin 1903 pour fournir ses conclusiens’est vraisemblablement alors qu’est
élaboré le texte de la convention que les délédessdeux pays signent a Berlin le 15 aolt
1903,

b. Louvain — Aix-la-Chapelle : opposition de Liegeverviers et hésitations allemandes

Aprés de si longues négociations pour accordern&séts allemands et belges, le plus
difficile semble avoir été réalisé... pourtant, selalenoiti€¢ du chemin a été accompli! En
effet, les termes de la convention stipulent biea lgs deux pays s’obligent a la soumettre a
I'approbation de leurs parlements respectifs, as frd avant le®lmai 1905. La situation va
ainsi sensiblement se compliquer, surtout en Be&iq

1 MAEB, IND, IX, Note de la direction P, 14 décemir@10.
2 MAEB, IND, IX, Note de la direction P, 14 décemir@10.
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Au cours des négociations entre les délégués atigsnat belges, des rumeurs courent déja
dans la presse belge, rumeurs alertant certaingt@gperviétois et liégeois du risque de
détournement d’une partie du trafic ferroviairedgriment de la ligne Liége — Verviér€n
février 1901, le député liegeois Neujean introduipres de Liebaert, ministre des Chemins de
fer, Postes et Télégraphes, une question relative arojet d’établissement d’'une nouvelle
ligne de chemin de fer destinée aux grands expides€alais et Ostende vers Vienne,
I'’Allemagne du Nord et la Russie ». La réponserti@i confirme les inquiétudes du député
liégeois et suscite un long débat lors d’'une sédnceonseil communal de Liege présidée par
le bourgmestre Kleyer le*1Imars 1901. La question reste en suspens maisodn’affaire

sur le point de se régler favorablement, apréslgu&nateur Ancion (sénateur de Huy —
Waremm@), en qualité de rapporteur de la commission desnatis de fer, ait présenté en
séance du 6 mai 1902 un projet visant a désengtegeplans inclinés d’Ans, la gare des
Guillemins, le pont du Val-Benoit, voire méme laggde Chénée. Le conseil communal est
cependant a nouveau alerté en juillet 1902 qué&desations continuent avec I'Allemagne et
gu’elles risquent de se faire au détriment de Liege

Dans les rangs liégeois, c’est I'étonnement, ororec d’abord peu de bruit a la rumeur ;
jusqu’au conseil communal du 6 octobre 1902 ouolerggmestre confirme le danger, suite a
un entretien qu’il a eu avec le ministre. Pour cecdrrer le plan de 'administration des
chemins de fer, le bourgmestre propose alors deemdpe les termes de la réponse du

ministre des Chemins de fer du 26 février 1901'@aborer un projet en conformité avec les

! On parlera pour caractériser I'affaire qui s'éteena & la Chambre et dans la presse régionateqiestion du
détournement des grands express internationdCiette expression n'est pas totalement exacten se®
Broqueville, ministre des Chemins de fer, PosteBégraphes en 1912, car il n'a selon lui jaméésoiestion
de détourner un seul train des villes de Liége euvdrviers mais uniquement d’augmenter le trafic lpa
construction d’une nouvelle voie. Quoi qu'il entslei fait que les trains actuels ne seront pasteudgés » ne
change rien en soi pour les deux villes car sis&xune voie concurrente plus rapide par rapptatjaelle elles
sont excentrées, cette situation reléguera irréabéelinent les deux cités sur une voie de passagesdeonde
zone », tel est bien le coeur de la questhomales Parlementaire$Sénat, 9 mai 1912, p. 524-526 et LALOUX
(Georges)La ligne électrique vers I'’Allemagne doit et peasger a portée de Tirlemont, Saint-Trond, Tongres,
Liege et Dison-Vervierd.iege, imprimerie liégeoise, 25 mai 1907, p. 10.

! Annales Parlementaire§hambre des Représentants, 7 juillet 1903, p.1802.

% « La ligne de Louvain-Liége touche a la limite stecapacité ; la création de trains nouveaux ylesenue
quasi impossible ; I'expérience a démontré queerdames époques, les transports y sont devenupldes
difficiles et que le développement continu du trafend nécessaire la création d'une ligne nouvdliest
rationnel d’appliquer aux lignes nouvelles de graafic le programme de la plus courte distancgueineilleur
profil ; c’est dans cet ordre d'idées qu'a été aplegprojet de la ligne Louvain — Tongres — Aix@aapelle, qui
éviterait les plans inclinés d’Ans ainsi que lasusisités de la Vesdre et qui raccourcirait d’'uneréde trajet
entre I'’Angleterre et I'Allemagne. Il convient dajter qu’il ne s’agit que d’'un projet dont la ré&alion serait
subordonnée au vote de la Iégislature et qui eaigdiaccord préalable avec [I'Allemagne Annales
Parlementaires, Chambre des Représentat@idévrier 1901, p. 593-594.

% La région de Waremme est également concernéecauié traditionnelle passe par Waremme tandislaue
nouvelle voie passerait plus au nord a proximit&dimt-Trond et Tongres.
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exigences ministérielles mais ne sacrifiant pas ite€réts liegeois et verviétois. Cette
démarche est a la base du premier projet de l'iegémle la ville de Liege Mahiels visant a
désengorger le nceud ferroviaire de Liege ; coupgl&e le rapport du sénateur Ancion, elle
prendra le nom de projet « Ancion — Mahiels Nous comprenons d’autant mieux I'intérét
liégeois et verviétois pour la question que cettenigre conditionne en realité les projets
ferroviaires prévus de longue date par les dedgsvyilprojet visant a I'amélioration de leur
gare respective. Pendant des années, faute de itenta trajet de cette ligne de
désengorgement vers I'Allemagne, ces travaux dectiéh avanceront a pas de souris et

contribueront a exaspérer la population des dellesvi

La premiére interpellation en régle a la Chambre cedle des députés Mullenddrfet
Neujean — représentant respectivement VerviersiegeL— le 7 juillet 1903, peu avant la
signature du traité, alors que les journaux affitm@ésormais que les derniéeres réticences
allemandes ont été levées et que la conventiosuese point d’étre conclue. Mullendorff se
sert du rapport adressé par Mahiels au collégebdesgmestres et échevins de Lidge
soutient le rapport Ancion devant le ministre ddse@ins de fer. Neujean renchérit et
demande que tous les éclaircissements soient gaitscette affaire qui est restée trop
longtemps le domaine réservé des ingénieurs deitastration des chemins de fer. L’étude
doit sortir des «cartons » du ministéere pour &pamise au débat des Chambres !
L’interpellation de Mullendorff et Neujean sera\gaide toute une série d’interventions des
représentants de la région Liege — Verviers, ténaig tous aupres du ministre de leur
opposition au projet ; prennent ainsi successiveénaeparoleDavignon, Borboux, Troclet et
Dallemagné

Dans sa réponse a la Chambre, Liebaert acceptedbieonsidérer les intéréts des villes de
Liege et Verviers ; il accepte de soumettre legdrajla discussion mais tout dans son discours
laisse supposer que les grandes orientations det pmot été prises par I'administration des

chemins de fer de I'Etat. Ayant préparé sa répamssoumettant le rapport de Mahiels a ses

propres services, il critique une par une les idéed’ingénieur liégeois et se prononce

! Ville de Liége: Travaux public$rojet de détournement des Grands express intemaitix: Rapport de M. A.
Mahiels, ingénieur en chef des travaux de la ylliege, Gustave Thiriart, [avril 1903], 95 p., R$adépl. H.-T.

2 Sur le monde politique verviéteois, voir ZUMKIR 1fdré),Cent ans de vie politique dans I'arrondissement de
Verviers Verviers, Le Jour le Courrier, 1994.

® Rapport contenu dans la brochure : Ville de Liégevaux publics:Projet de détournement des Grands
express internationaux: Rapport de M. A. Mahietgénieur en chef des travaux de la villeiege, Gustave
Thiriart, [avril 1903], 95 p., Plans dépl. H.-T.

* Annales Parlementaires, Chambre des Représentafuslet 1903, p. 1799-1813.
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nettement en faveur d’'un passage au nord de Llége@uerre semble donc s’'étre engagée
entre le ministere des Chemins de fer et les villesLiege et Verviers ; elle allait durer
jusqu’en 1913. Les débats qui ont eu lieu a la Girarne 7 juillet 1903 ont été tres animés et
les deux camps y ont exposé I'essentiel de legrsnaents. Ces arguments se déclinent selon
trois catégories : les arguments économiques tedeprouver le caractere plus économique
d’un projet par rapport a I'autre ; les argumenthhiques tentant de prouver le caractére plus
efficient d’un parcours par rapport a l'autre ; @guments militaires sur lesquels nous nous
attarderons, récupérant les idées véhiculées @dapsebse francaise et selon lesquelles ces
voies répondent a des impératifs stratégiques alieisn et menacent la sécurité du territoire
belge. Les débats reprendront périodiquement par lae soitsqu'il s’agira de voter la
convention puis de déterminer un tracé mais ilssgront toujours dans ces trois fonds
argumentaires alimentés par la presse belge etgéirm ainsi que par les avis « autorisés »

des spécialistes militaires.

Fin mars 1904, suite au dép6t de I'explosif « rappelvaux %, le Gouvernement évite de
peu le débat militaire sur la jonction Malmedy -avi&tiot. Alors que le député verviétois
Borboux réclame la réalisation de la jonction, Rebv déclare que ce n’est pas le moment
d’aborder une question aussi grave pour la défeaienale, étant donné la fin toute proche
de la session parlementaire et le peu de membésems a la ChambtreLe texte de la
convention n’est d’ailleurs méme pas encore pulkEministre des Affaires étrangeres, de
Favereau, ne dépose le projet de convention swrkau des Chambres que le 13 avril £905
Le 9 mai, alors que le délai prévu par la convenést déja dépasse, le député liégeois Xavier
Neujean réclame toujours la publication du textenel faudrait pas, dit-il, qu’on oblige les
députés a discuter la convention« & I'improvisteBnfin, le 16 mai 1905, Dupont, sénateur
liegeois, acte avec plaisir de la réception duetedd la convention, se déclare rassuré que le
trajet n'ait pas été fixé unilatéralement a I'avarmpar les délégués belges et allemands mais
réclame le temps nécessaire pour analyser a f@tsée les différents projets. Ce temps va
évidemment étre mis a profit par les villes de Ei@g Verviers pour « fourbir » leurs armes et

! Annales Parlementaires, Chambre des Représentafuglet 1903, p. 1799-1813.

2 Député luxembourgeois, rapporteur du budget dgukerre pour I'exercice 1904nnales Parlementaires,
Chambre des Représentants, 30 mars 1904, p. 11068. &halysons en détail ce rapport ci-dessous mtzns
analyse du débat stratégique suscité par la capweletrroviaire belgo-allemande.

% Annales Parlementaire§hambre des représentants, 27 avril 1904, p. 1473-1

* Annales Parlementaire§hambre des Représentants, 13 avril 1905, p. 1265.

® Annales Parlementaire€hambre des Représentants, 9 mai 1905, p. 1320.
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confronter notamment le projet de l'ingénieur devile de Liege Mahiels avec les grandes
lignes du projet gouvernemeritabEn 1906, lefAnnales parlementairesestent silencieuses.
Au Sénat, on signale juste que la discussion djefpest a nouveau reportée a la prochaine
législaturé. Peut étre a-t-on peur de réveiller les passiocales ! Toujours est-il que la

Belgique se donne le temps.

En 1907, la Convention est enfin approuvée pardiiBue et 'échange des ratifications a
lieu & Berlin le 26 octobre 1987La «saga » des deux lignes est cependant lditred’
terminée car I'approbation de la convention n'a igagé le probleme du parcours. Si le trajet
entre Louvain et Tongres ne pose pas de probléosdsi entre Tongres et la frontiere
allemande va rester au coeur du débat. De nombéautés ont apporté leur approbation car
elle ne les engage pas sur la deuxieme partie ©hoyrad qui pourra continuer a étre discutée
en commission. Les représentants verviétois eedilsgreconnaissent le bien-fondé d’'une
seconde ligne a construire pour désengorger la lgnmitive mais espérent toujours que
cette seconde ligne passera par leur agglomérafipnés avoir abandonné le projet
« Mahiels », ils ont placé tous leurs espoirs daqsojet ambitieux du commandant Fontaine
prévoyant le passage de la ligne a Coronmeusellddia, si 'unanimité des députés ont
approuvé la convention le 31 juillet & la Chanible 9 ao(t, quatre sénateurs ont voté contre
et le Baron Peltzer, sénateur verviétois, s'estealbscar il estimait que toutes les garanties
pour la protection des intéréts de la vallée d¥dadre n'étaient pas assutéEnfin pour
couronner le tout, aux conflits d’intéréts belgdges vinrent s’ajouter deux années plus tard

des difficultés techniques du cété allemand.

En octobre 1909, I'administration des chemins dedierte le ministére des Affaires
étrangeres, que, d’apres les journaux allemandsiministration des chemins de fer
prussiens rencontre de grandes difficultés powetation du tunnel devant permettre de
supprimer le plan incliné de Ronheide, vu la présate sables boulants dans la région de
Griindhau$ Elle songe & remplacer le projet avec tunnelysaautre projet comportant,
entre Aix-la-Chapelle et Herbesthal, un trajet plusy que celui de la ligne existante. Ce

! Annales ParlementairesSénat, 16 mai 1905, p. 369-370 et Ville de Liégervise technique des travaux
publics): Détournement des express internationaux: note ixglah I'étude des nouveaux projets... tenue a
I'hotel de ville de Liege sous la présidence desrpmestres de Liege et de Verviers le dimanchén4lj@05/ A.
Mabhiels Liege : La Meuse, 1905.- 20 p. : carte dépl. HTabI.

2 Annales Parlementaire§énat, 17 mai 1906, p.437.

3 BITSCH (M.-T.),La Belgique entre la France et I'Allemagne (19054 Thése de doctorat (Sorbonne-Paris
[-1992), Paris, Publications de la Sorbonne, 199342.

* Annales Parlementaires, Chambre des Représenthisillet 1907, p. 1858-1861.

® Annales Parlementaires, Sénfitao(t 1907, p. 495-505.

® Syndicat d'initiative du Pays de Liégee détournement des express internationaux ruibéaivallonie- Sl.,
[vers 1913], p.4.
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nouveau projet suscite néanmoins une vive oppasitiotamment de la part de la ville
d’Aix-la-Chapelle réclamant une jonction plus dieec « Aix-la-Chapelle — Gemmenich —
Visé — Tongres — Louvain — Bruxelles ». Bref |devil’Aix-la-Chapelle se rallie désormais
pour sa part au premier projet proposé par le Goeveent belge qui avait été refusé a
'époque par les délégués allemands. L’administnaties chemins de fer belges demande
a étre fixée sur les intentions de l'administratides chemins de fer prussiens car
lincertitude qui regne au sujet du tracé de ladigsur le territoire prussien 'empéche
désormais de prendre des décisions pour la setbogres — frontiére allemande. Elle
estime qu’une augmentation du trajet en Prussé pfes conforme au but qu’avait en vue
la convention, mais elle est, néanmoins, toutecdiép a examiner les propositions qui
seraient faites par le Gouvernement allemand <efiet’ de faciliter I'exécution de la
convention ou d’améliorer la situation créée paracte 3.

Le 2 mars 1910, le Baron Greindl, ambassadeur dgigge a Berlin, signale au ministere
belge des Affaires étrangeres que la questiol’'dhijet d’'un débat au Reichstag. Le ministre
des Travaux publics, Breithenbach, déclare quadeardement a Herbesthal est inexécutable
et que le premier projet belge semble finalemenmkdlleur. La nouvelle ligne a créer
desservirait le trafic de I'Allemagne vers BruxslleOstende et I'Angleterre tandis que
'ancienne ligne continuerait a desservir le trafes la France. Dans un entretien qu’il a avec
le Baron Greindl le 17 novembre 1910, Breithenljardipose méme de supprimer l'arrét a la
frontiere pour les formalités douaniéres qui sdfieraient a Aix-la-Chapelle. Il fait
remarquer au Baron Greindl que ce projet répondlelias au premier veeu formulé par la
Belgique et ne doit donc pas poser de problemesursj |l suffirait de modifier quelque peu
les termes de la convention précisant que la ligaeait aboutir en territoire belge a
Welkenraedt Au cours de I'année 1911, les fonctionnaires cteamins de fer allemands
réclament toutefois un délai pour procéder a dedest supplémentaires sur le tracé de la
ligne. Informé, le Roi Albert écrit a de Broquegilfu’il espére que nonobstant ces études,
« la question d’'une communication plus directe V&st, favorisant notre transit, recevra une
bonne solution?: Le Roi ne parait donc pas s'inquiéter et ne @nsi dans ce courrier que

les avantages économiques de la ligne.

La fin des tractations semblait donc toute prodhas c’était sans compter sur 'acharnement
liégeois et verviétois. Farouchement opposés & tdée de passage au nord de Liege, que ce

soit par Argenteau, Visé ou Lixhe, les représestdet deux cités avaient réeussi a obtenir du

! MAEB, Note de la direction P, IND, 1X, 14 décemdi@10.
2 MAEB, IND, IX, Note de la direction P, 14 décemii@10.
% Lettre d’Albert ler & de Broqueville, Laken, lec®@tobre 1911, doc. n° 281, in THIELEMANS (M.R. et
VANDEWOUDE (E.),Le Roi Albert au travers de ses lettres inédité¥82:1916) Bruxelles, 1982, p. 402-403
[abrégé désormais de la fagon suivante THIELEMANS].

700



Gouvernement en 199 promesse que les intéréts des deux agglomésatie seraient pas
Iésés et que le projet « Fontaine-Laloux » seggieasement pris en compte. Les nouveaux
projets allemands viennent évidemment bouleveeselohne car ils justifient encore plus la
légitimité d’un passage au nord de la cité ardefitesemble toutefois que I'opinion n’ait pas
été alertée avant 1912. Un conseil communal setréwerviers au début de 1912 suite a des
rumeurs affirmant que les projets par Visé ou Atgan ne sont pas définitivement
abandonnés La premiére interpellation au Sénat est faite Magnette le 28 février 1912,
alors qu’il vient de prendre connaissance d'amicle presse allemands annoncant les
modifications nécessaired\ la Chambre, Borboux, représentant de Vervierspirget pour

sa part fin avril. Il rappelle a de Broquevillejnistre des Chemins de fer de I'époque, les
assurances formulées par le Gouvernement en 19Hhenhce que des comités communaux
se sont joints aux principaux comités industriéls@mmerciaux de Verviers pour protester
énergiquement contre toute nouvelle tentative degimalisation de la cité lainiéte En
réalité, le ministre n’est pas de mauvaise comjpwsiét il semble que devant la pugnacité
liégeoise et verviétoise, le Gouvernement de Breitjassoit finalement enclin a se ranger au
tracé Fontaine — Laloux. Travestissant d’aillel@s propos de M. Helleputte en 1907, il
déclare le 9 mai 1912 au Sénat que « comme le geaténinistre », il se range a l'avis du

projet du commandant Fontarne

Le Gouvernement fait donc des propositions danseos a Berlin. Des Allemands installés
dans la région de Liége prennent méme position dardebat en adressant une lettre a
I’ Auswartiges Ampour préconiser I'adoption du projet Fontaine. &rlavis, cela mettrait fin
aux rumeurs hostiles selon lesquelles la lignectBrest imposée par I'’Allemagne qui veut la
faire passer loin des forts. Mais a Berlin, I'induide des Liégeois est jugée excessive et le
trajet préconisé par Fontaine ne fait pas I'unamdniCette situation est trés facheuse car le
trafic est loin de s’améliorer. En février 1911, Bmqueville avait déja di répondre a une
interpellation & la Chambre sur la situation désase du trafic entre Liége et I'’Allemadne

! Annales Parlementaire§hambre des Représentants, 31 juillet 1907, p.-1868 etAnnales Parlementaires,
Sénat, 9 ao(t 1907, p. 495-505.

2 LOBET (Léon), Détournement des grands express internationauxosple la question fait au Conseil
communal de Verviers le 12 janvier 19V2&rviers, P. Feguenne, 1912, p. 1-3.

% Annales Parlementaire§énat, 28 février 1912, p. 102-104.

* Annales Parlementaire§hambre des Représentants, 23 avril 1912, p. 1878-1

® Annales Parlementaire§énat9 mai 1912, p. 525.

® BundesarchiyR85/29, Allemands de LiégeAuswartiges Amet ministére du Travail & A.A, documents cités
d’'aprés BITSCH (M.-T.)La Belgique entre la France et I'Allemagnep. 350.

" Le ministre avait alors attribué cette situationidg causes : 1° augmentation de I'alimentatioriadeégion
francaise par les charbons belges et allemandsmgdssibilité pour le réseau du Nord d'acceptarsttes
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Au début de I'année 1914, la direction des cherdmder de Cologne intervient a la fois a
Berlin et auprés des chemins de fer belges poptasedre des encombrements subis par les
trains de marchandises et du retard fréquent @sstide voyageurs venant de Belgique
génant particulierement le trafic entre Aix-la-Cbkg et Colognk Parallélement, la
Chambre de commerce de Cologne est tres mécomteicts perturbations et tente de se faire
entendre par I'intermédiaire de la Iégation du ReicBruxelles puis deAuswartiges Amt

On désire ardemment en Allemagne que les négotgatavec le gouvernement belge
s’accélerent. La convention germano-belge censé&tiaer le trafic entre les deux pays avait
éete signée il y a plus de dix ans! Nous insistpasticulierement sur ces pressions
économiques car elles prouvent, contrairementguiafirment de nombreux commentateurs
francais, que la ligne est bien réclamée en Allemeggour des raisons commerciales et non

militaires.

Le plus étonnant est qu'a Verviers et a Liege, riessgion semble retomber a partir d’ao(t
1913. En effet, a cette époque, les travaux dengésgement de Liége trouvent un début
d’exécution. Selon les propos du ministre des Chemie fer, Van de Vyvere, le
dédoublement de la ligne de Liége-Guillemins juaqgla bifurcation de Herve est en
préparation et les travaux visant a établir ladigie Fexhe-le-Haut-Clocher a Kinkempois ne
sauraient tardér Le Gouvernement semble également manifesterrgention d’améliorer la
ligne de la Vesdre en débloquant les budgets odédioubler, ce qui ferait passer cette ligne
internationale de deux & quatre vdieSans doute le dédoublement ne permettra pas le
passage de trains a grande vitesse mais, selogpléédverviétois Borboux, il viendra déja
amoindrir les arguments favorables au détournemdestgrands express ; Borboux regrette

gue cette question ait finalement paralysé pendesiannées toute initiative sérieuse pour au

transports qui lui étaient destinés, le Gouverndragant été obligé d’interdire I'accés de la frénti en certains
points ; 3° conditions climatiques déplorables fidations, pluies diluviennes) ; 4° nécessité pesrrEgions
métallurgiques du pays de reconstituer leur stoeknmidnerais suite a la gréve des cheminots ; 5°egrév
charbonniére du bassin de Liége provoquant un@descence de transports de charbon et de minemaant/
de I'étranger, la situation n’étant d'ailleurs perscore totalement normalisée au moment ou il pamaales
ParlementairesChambre des Représentants, 3 février 1911, p. 6B@erier 1911, p. 567-569.

! Bundesarchiv, R85/29, Chemins de fer de Colognenistre des Travaux publics & Berlin, 15 févriéna,
cité d'apres BITSCH (M.-T.)La Belgique entre la France et I'Allemagne (1903-4p These de doctorat
(Sorbonne-Paris 1-1992).- Paris, Publications dédebonne, 1994, pp.350-351.

2 Chambre de commerce de Cologn&uswartiges Amt30 mars 1914, dans Bundesarchiv, R85/29, docisment
cités d'apres BITSCH (M.-T.),a Belgique entre la France et I'Allemagne p. 350-351.

® Annales Parlementaires, Sénatl ao(t 1913, p.668. Il est piquant de savoir swiee & la Premiére guerre
mondiale et a des tergiversations prolongées peén@atre-deux-guerres il faudra attendre 1939 avpre la
pose de la voie ne fut effectuée entre Fexhe ekdtimpois. MARGANNE (Roland)l.e nceud ferroviaire de
Liege in Trans-Fer(spécial), hors-sérid/lusée des Transports en commun en pays de,Li8§8, p.67.

* Les difficultés techniques d’une telle entrepss@itent aux yeux car il aurait fallu procéder &afgissement
de tous les ouvrages d’art (ponts et tunnels)ajanpent la vallée.
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moins améliorer les voies existantes et désengtadigme de la VesdfeEnfin, et c’est cela
le changement le plus radical, il semble que lev@mement ait renoncé a son idée primitive
de grande ligne internationale. Il veut surtoutleede probléme du trafic de plus en plus
dense entre la Belgique et 'Allemagne. Aussi laistie des Chemins de fer, Van de Vyvere
déclare a la Chambre que cette idée est abandomaiéenon pas celle d’'une nouvelle voie a
construire vers I'Allemagne a partir de Tongres.skeaonde ligne est toujours d’actualité car
la Belgique est tenue de respecter la conventitamriationale qu’elle a signée il y a dix ans.
Cependant le Gouvernement belge est entré en rdigos pour faire modifier cette
convention afin d’obtenir le maximum de facilitésup le trafic rapide international par Liege

— Vervieré.

A la veille de la Premiére Guerre mondiale, riea @dnc encore été réalisé. Pourtant, une fois
les premiers mois du conflit écoulésQbBerstleutnantwWilhelm Gréner, chef deutsche
Feldeisenbahnweseprend le 18 décembre 1914 la décision de constidairligne entre
Tongres et Gemmenich. Cette décision n'est pasasaar il décide également, afin
d’améliorer les communications stratégiques avetrdet, la construction de deux autres
lignes le long de la frontiére germano-belge :igmé Born — Vielsalm et la ligne Gouvy —
Saint-Vith. Un nouveau « Rhin de fer » est ainsi constrgijtands frais entre Anvers et Aix-
la-Chapelle, passant par Tongres, traversant lasden peu au nord de Visé, enjambant la
Berwinne sur un viaduc pharaonique (viaduc de Maemtz dans les piliers duquel, raconte la
rumeur, certains prisonniers de guerre russesa@ealts ont été coulés dans le béton — et
aboutissant a la frontiere allemande prés de Gencimedés le commencement, la ligne est
concue comme une liaison internationale de grafidesales travaux durent plus de deux
ans. lls mobilisent un grand nombre de prisonnieadigne est inaugurée officiellement le 28
février 1917. Les objectifs sont divers. En déctdaatte construction, I’Allemagne ne cherche
pas tant ici a répondre a des impératifs de guemaédiats — puisqu’elle prévoit des travaux
longs et colteux tandis qu’elle espére encore eemdBre 1914 une guerre courte — qu’'a

répondre a un vieux souhait économique. Dans laureesu la guerre s’éternise, la ligne

! Annales Parlementaires, Chambre des Représentamisit 1913, p.2143-2144.

2 « Et de reporter plus haut la seconde ligne dmpoar I'Allemagne. Et cette ligne qu’on reportphas haut ne
servira pas au détournement des grands expresshieaisau trafic dont il faut débarrasser la lignede-
Verviers. Les relations rapides et réguliereseshige et Bruxelles, d’une part, et Liege et [fxlagne, d’autre
part, sont a ce prix *Annales Parlementaire§hambre des Représentants, 7 ao(t 1913, p. 2147-214

* NIJSSEN (J.),De spoorlijn Tongeren-Aken in oorlogstijd aangeledteren, 1985, p.14-16. Voir aussi
MARGANNE (Roland),Les lignes dites « de guerre » (Born-Vielsalm ; Ge8aint-Vith ; Saint-Vith-Losheim)
in Trans-Fer spécial n° 3Liege, GTF asbl, 1985. Voir notre chapitre sutvanr la construction de la ligne
Stavelot-Malmedy et ses compléments pendant laguer
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servira a compenser la fermeture du « Rhin de feollandais par Ruremonde puisque les
Pays-Bas neutres interdisent désormais tout tréersdviaire vers le port d’Anvers par leur
territoire’. Durant le conflit, on a souvent mis en évidenettecentreprise ferroviaire pour
projeter par anachronisme des intentions stratégicallemandes dissimulées derriére la
convention ferroviaire germano-belge de 1903, digiins auparavant. L’exposé un peu aride
des tractations belgo-allemandes avant-guerre deuts aléas, le fait que l'initiative soit
belge au départ, enfin le contexte particulier dagsel s’inscrit finalement la construction de
la ligne pendant la guerre, tous ces éléments diéemirbien a nos yeux que ce sont des
intéréts économiques et non militaires qui ont datg présidé aux négociations entre la
Belgique et I'Allemagne pour la ligne Louvain — Aix-Chapelle. Le cas de la ligne Malmedy
— Stavelot est plus litigieux.

c. Malmedy — Stavelot : construction sous étroiteusveillance francaise, inauguration et

compléments pendant la guerre

La convention germano-belge stipule que la ligreev&bt — Malmedy doit étre réalisée dans
les cing ans apres la ratification par les Chamlres travaux commencent c6té allemand en
février 1908. C6té belge, le premier coup de piaestadonné en juillet de la méme arfaée
réalisation est techniquement assez difficile eessite la construction de deux tunnels : 'un
a la sortie de Stavelot, l'autre du coté allemaumsgig aprés le poste frontiere. Les travaux
trainent en longueur, surtout du coté belge. Naumhaissons I'évolution des travaux grace
notamment aux renseignements militaires francais gjatéressent de tres pres a la
construction de la ligne, comme du reste a toutéleeau ferroviaire allemand qui se
développe dans I'Eifel juste avant la Premiére @Guerondiale. Durant la période de 1908-
1909 pour laquelle nous disposons de rapports reéssuous pouvons suivre |'évolution de

la ligne presque mois apres mois. Ainsi, en a@i8, le Deuxieme Bureau francais note :

« (...) La ligne Stavelot-Malmedy serait prochainetrammencée. Le piquetage de la
ligne a été repris et prolongé au-dela de Stavédotong de la ligne de Liege a

Luxembourg jusqu’a la station de Trois-Ponts (5 Ail-dela de Stavelot). Cette ligne

serait & deux voies’»

1 NIJSSEN (J.)Pe spoorlijn Tongeren-Aken in oorlogstijd aangelegderen, 1985, p. 6-19 et p. 70-72 ;

2 MARGANNE (Roland),Le Fagnard : histoire d’une ligne internationalélrois-Pont-Junkerath2® édition
augmentée, iffransfer hors série?® édition augmentée, Liége, G.T.F., 1990, p. 11.

¥ SHD/DAT, 7N 672,Sommaire des renseignements parvenus a I'E.2%ABureau) sur I'Allemagne et sur
I'Europe (décembre 1906 — février 1910), avril 1908
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Cette information selon laquelle la ligne seradeux voies a tres certainement contribué a
effrayer le Deuxieme Bureau francais. Toutefoikgae construite est bien une ligne a simple
voie comme le confirment les travaux entreprislpauite et comme I'annoncait du reste dés
juillet 1903 lattaché militaire francdis Les renseignements francais montrent bien

'empressement allemand a construire la ligne @& 1908 :

« Chemins de fer : Le bureau de construction desngts de fer de Montjoie vient de
mettre en adjudication les travaux de construatieda ligne Stavelot — Malmeédy. Par
la rapidité avec laquelle on a réglé les exprojomat pour se procurer les terrains
nécessaires, on peut se faire une idée de I'ingrutsiii va étre donnée aux travadx »

En revanche, du c6té belge, les travaux renconttestdifficultés budgétaires et techniques
assez importantes. Au mois d'avril 1909, les travptincipaux viennent seulement d’étre
adjugés a la Maison belge Ruelens Féres de Wolime-Sambert. Au mois de mai, les
services de renseignements francais notent quérdeaux sont poursuivis activement en
territoire allemand mais que la ligne n'est pasoemccommencée sur la partie bélge
Toutefois du cété allemand, les ouvriers travailleop vite et ne sont donc pas a l'abri
d’accidents.

Enfin durant le mois d’octobre 1909, suite aux idifftés techniques rencontrées, le
Deuxiéme Bureau francais ne prévoit pas I'achévémena jonction avant 1941Une note
sur les chemins de fer allemands a la fin de 19i@e de revoir & nouveau ses pronostics :
« En 1912, le tracé Pepinster — Stavelot sera mrémar le tracé Malmedy — Stavelat ba
derniére note dressée par les services de rensegie francais est la plus compléte. Elle
souligne, en détaillant tous les ouvrages d’aampleur des travaux gu’elle ne justifie dans

une région aussi pauvre que pour des raisons gitfags. La ligne suscite vraiment une

1 DDF, 2 série, t.IV, Gallet, attaché militaire (Bruxellem) ministre de la Guerre le Général André (Patid),
juillet 1903, n° 360, p.469.

2 SHD/DAT, 7N 672,Sommaire des renseignements parvenus a I'E.M%B\{2eau) sur I'’Allemagne et sur
I'Europe (décembre 1906 — février 191®enseignements transmis pour la période Yadit au i octobre
1908.

3 SHD/DAT, 7N 672, Renseignements transmis durantdés d’avril 1909.

* SHD/DAT, 7N 672, mai 1909.

®> « A la suite des pluies du commencement de Julbetalus de la nouvelle ligne Malmedy-Stavelass’
écroulé dans un point ou le remblai a plus de gqumetres. Cet accident va entrainer pas mal dauxavil
provoque d’autre part les plus vives inquiétudesenui concerne la solidité de tout le travail.rapidité avec
laguelle on veut exécuter ces travaux rendra foecémes accidents de ce genre inévitables et ldta&en sera
peut-étre un retard et un surcroit de dépense’lD/FAT, 7N 672, Renseignements transmis &al 21 juillet
1909.

® SHD/DAT, 7N 672, octobre 1909.

" SHD/DAT, 7N 672, EMA, 2Bureau, Note sur les chemins de fer allemanddia tie 1910.
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attention tres soutenue du Deuxieme Bureau ethesbgraphiée sur toute sa longueur. Le

retard du coté belge est a nouveau mis en évidence

« La gare de Trois-Ponts sera probabement agramdiis, pas avant un an ou deux. La
partie allemande de Stavelot a Malmédy est en nomigin ; elle est presque finie et

pourrait fonctionner dans 4 ou 6 mois : par corlrgartie belge est trés en retard, il y en
a encore pour un an ou deux (ci-joint la photogeajgle chaque ouvrage d’art). Il est a
remarquer que sur deux ou trois kilometres, il § ponts et viaducs, un tunnel et un
remblai tout du long ; cette ligne colte donc egegnent cher et ce n'est certes pas
pour les besoins de ce pays perdu qu’elle a &g fai

Les prévisions francaises sont plutdt optimistesliegremier train ne circulera sur la ligne
que le 5 janvier 1974 L'inauguration de la ligne est & 'image des régtions qui ont été
nécessaires pour son établissement et des conmgiisadiplomatiques qui I'ont suivi: la
Belgique est soucieuse de ménager ses deux p@is&asins. Aussi le ministre des Affaires
étrangeres s'’interroge-t-il sur le bien-fondé d’ui@égation belge a l'inauguration vu la
polémique que la jonction a causée dans la preasedphile. Il fait d’'ailleurs a ce sujet des
recommandations personnelles au bourgmestre del@tgwur gu’il se dispense de toute
initiative tapageuse Ce dernier est heureux d’apprendre au ministsdelé3 décembre 1913
gue le bourgmestre de Malmedy est lié lui aussi@uvouloir de ses supérieurs de Berlin. En
conséquence de quoi, I'édile stavelotain écrit dambadin au ministre : « Vous pouvez donc
étre tres rassuré, nous n’'inaugurerons rien duebjé resterai chez moi le jour ou le premier
train franchira la frontiére®» Cependant la Direction Politique avait rédigédille une note

au ministre lui suggérant que l'abstention n’éfmts recommandée et ajoutait méme, pour
justifier une substantielle participation belgeedes protestations francaises n’avaient jamais

eu aucun fondement :

« On pourrait peut-étre se demander si le dangeadeer ces polémiques ne doit pas
« nous commander I'abstention ». La Direction Rpli ne le pense pas. Nous savons
gue ce chemin de fer a été construit a la demaada Belgique et nous savons aussi
gue les appréhensions des Francais étaient fahwsstinées a représenter aux Belges
le danger d'invasion venant du cdté allemgsduligné par nous]. Elle estime au
contraire que l'abstention aurait de plus grandsmwénients en raison de I'impression
générale déplorable qu’elle produirait en Allemaghes Journaux d’outre-Rhin ne
manqueraient pas de remarquer gue nous avons @l gt deux mesures selon gu'il
s’agit des Francais ou des Allemands. Notre atitedrait séverement appréciée et

! SHD/DAT, 7N 1165, Liasse « Chemins de fer $B@reau, Belgique, le 16 mai 1911.

2 SHD/DAT, 7N 1159, Lieutenant-colonel Génie, atéagtilitaire (Bruxelles) & Noulens (Paris), 7 jami®14.
¥ MAEB, IND, X1V, Note de la direction P, 5 janvié914.

* MAEB, IND, XIlI, Lettre personnelle de t'Serstevehourgmestre de Stavelot & Davignon, 13 décen#ir8. 1
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enracinerait chez les Allemands la conviction qoetds nos préférences vont a la
France %,

Toutefois, nul n'est besoin d’envoyer des persdtésaltrop importantes, il suffirait que le
Gouverneur de la province de Liege et le commisgdiamrrondissement ou une délégation de

la députation permanente y assistent

D’abord prévue pour le 2 janvier 1914, I'inauguratiest ensuite fixée au 4 tandis que
'ouverture du trafic normal se ferait le 5. Daassbirée du 3 janvier, le gouverneur Delvaux
de Fenffe demande par télégramme Rrgierungsprasidend’Aix-la-Chapelle, De Sandt,
pour quelle heure est prévue la cérémonie du 5Sdelt, étonné, répond que la cérémonie se
déroule le 4 janvier et non le 5. Le gouverneur Lige est alors obligé de décliner
l'invitation. De Sandt se demandera aprés cou gjduverneur de Liége avait réellement
lintention de se déplacer pour I'inauguratioEn France, le journal [€empsdu 7 janvier
commente la « non-présence » belge comme une pigtaiplomatique destinée a éviter les
commentaires de la presse francais&ttaché militaire francais, le lieutenant-cobbiGénie,
toujours aussi soupgonneux, arrive aux mémes csiods et déclare d’ailleurs dans son
rapport en date du 7 janvier que si la ligne inaéglavait juste eu un intérét économique, la
Belgique n’aurait pas pris autant de précaufioha presse anglaise n’est pas en reste. Dés le
30 décembre 1913, Idlorning Postsouligne qu’avec la jonction Malmedy — Stavelot,
'Allemagne a achevé la premiéere et la plus impadgpartie de son projet de pénétration
pacifique des Ardenn&sRenforcant encore un peu plus 'idée d’une v@mitatégique sous-
jacente de la part de I'Allemagne, Fortnightly Reviewpublie pour sa part quelques
semaines aprés dans son numeéro de février uneamad détaillé sur le danger que constitue
pour la Belgique et pour la France le réseau faltetnand a la frontiére luxembourgeoise, la
nouvelle jonction Stavelot — Malmedy venant en quelsorte apporter la confirmation des

intentions malveillantes de I'Allemagne en cas dergg’.

! MAEB, IND, XIll, Note du 12 décembre 1913.

2 MAEB, IND, XIII, Note du MAEB, 12 décembre 1913.

¥ BITSCH (M.-T.),La Belgique entre la France et I'Allemagne (1905:4p Thése de doctorat (Sorbonne-Paris
[-1992), Paris, Publications de la Sorbonne, 194 7.

* Belgique : La ligne Stavelot — Malmédy Le Temps7 janvier 1914.

® SHD/DAT, 7N 1159, Génie (Bruxelles) a Noulens {§)af janvier 1914.

® “In plain language, Germany has accomplished itis¢ &nd more essential part of her plan for thacpéul
penetration of the Ardennes.” MAEB, IND, XlIBelgian Frontier Railways. The Stavelot-Malmédyelin
Strategic possibilitigsin Morning Post 30 décembre 1913, annexe a la lettre de Lalamgjstre de Belgique
(Londres) a Davignon, ministre des Affaires étrangdBruxelles), le 30 décembre 1913.

" [BOULGER (Demetrius C.)]A further object lesson in German plairs Fortnightly Reviewfévrier 1914, p.
306-314.
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De son c6té, 'ambassadeur belge a Berlin consiléeda non-présence belge le 4 janvier est
une faute diplomatique qui a vraisemblablement es conséquences facheuses pour les
relations belgo-allemanded.a Direction P, plutét laxiste jusqu’a présennsiae dossier, va
étre impressionnée par les arguments du Baron Begetout particulierement par le récit
d’une conversation qu'il aurait eue derniéremergcakEmpereuf. Le Baron Beyens, méme
s'il ne peut le prouver de fagon formelle, étadéins son rapport un lien entre la mauvaise
humeur de 'Empereur a I'égard des Belges et Kant de l'inauguration. La Direction P
attache d’autant plus d’importance aux remarquesBdion Beyens que les articles de
journaux parus suite a l'inauguration risquent @miv confirmer les soupcons allemands
guant a la frilosité belge. Pour toutes ces raisom& note est envoyée le 18 février a

Davignon lui suggérant une initiative belge « praitraper le coup » :

« M. le Ministre jugera peut-étre qu’il conviendrdiengager les autorités provinciales

de Liege et communales de Stavelot a faire augmps une célébration quelconque de
I'inauguration du nouveau chemin de fer — par w@ie & laquelle les autorités allemandes
de Malmédy ou d’Aix-la-Chapelle seraient conviéés »

Une remarque dans la marge de cette note mentioomefois que ce projet est finalement
resté sans suiteRien n’indique donc dans les dossiers conseniiisycpit eu de la part de la
Belgique une quelconque méfiance ou frilosité &da politique de défense du pays. Le seul
détail qui pourrait laisser supposer des préveatis la part du Génie belge réside dans la
faible robustesse de la ligne. Comme la ligne Lomsmeiler — Trois-Vierges — Gouvy, la
ligne Stavelot-Malmedy était a simple voie, ce Qupothéquait sérieusement la possibilité
d'un usage efficace en temps de guerre. Qui plysl'assiette de cette ligne n’était guere
congue pour les convois militaires. Réalisée pas wansports de marchandises |égéres, le
parcours entre Malmedy et Stavelot devait s'effect la vitesse maximale de 25 kfn/h
Sont-ce les militaires belges qui ont imposé unagata simple voie et une infrastructure

Iégere suite aux arguments stratégiques défavarabl@evés au Parlement belge en 1904 et

! MAEB, IND, XIV, Beyens (Berlin) & de Broquevill®fuxelles), le 19 janvier 1914.

2 « Hier a la féte des ordres qui a eu lieu au Ghaet & laquelle les diplomates étrangers décdogdres
prussiens étaient invités, 'Empereur m'a dit pemida Cercle : « J'ai recu une belle lettre de nexieenents du
régiment des Guides, pour I'envoi de mon portraif’ai répondu que le don de ce portrait impértaitéun
grand honneur pour le premier régiment des Guide$ayait recu avec autant de reconnaissance gupid.
« Vraiment, répondit 'Empereur, c'est pourtant frtrait d’'une personne bien compromettante en
Belgique ! » » MAEB, IND, XIV, Beyens (Berlin) & d&roqueville (Bruxelles), le 19 janvier 1914.

¥ MAEB, IND, XIV, Beyens (Berlin) & de Broquevill®8(tuxelles), le 19 janvier 1914.

* MAEB, IND, XIV, Note de la Direction P au Ministrée 18 février 1914.

> MAEB, IND, XIV, Note de la Direction P au Ministrée 18 février 1914.

® MARGANNE (Roland),Le Fagnard..,.p. 11.
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rappelés régulierement dans la préSseNous n'avons trouvé aucun document qui le
confirmerait. En revanche, nous savons que l'arrbéfge avait prévu un dispositif

d’interruption de la ligne en ménageant des chasntbeemine dans le tunnel de Berzihéid ?

Au début de la campagne de 1914, les principauxaismmilitaires allemands transitent par
la ligne Aix-la-Chapelle — Verviers — Liege et Thidlle — Longuyon. C’est pourquoi, des
gu’ils occupent durablement le territoire belges Wllemands songent a compenser leur
mangue de liaisons avec le réseau du Luxembougg bsbcteur clef pour ravitailler le front.
Le 18 décembre 1914, QOberstleutnant Wilhelm Gronef, chef du Deutsche
Feldeisenbahnweserdécide officiellement de construire trois liaisobelgo-allemandes
supplémentaires, toutes trois a double voie. Langnee dont nous avons déja abondamment
parlé est la ligne de Tongres a Gemmenich, la famégne 24 qui enjambe la Meuse en aval
de Visé et sur laquelle circulent toujours aujohuil’les convois de marchandises entre la
Belgique et I'Allemagne. Les deux autres sont ppusprement stratégiques. Elles se
rattachent a la ligne luxembourgeoise Pepinsterouvés afin d’améliorer les connexions
ferroviaires entre I'Eifel et le front dans le node la France. Il s’agit des lignes Born —
Vielsalm et Saint-Vith — Gouvy. La construction ldeligne Born — Vielsalm s’accompagne
également de la mise a double voie de la sectiefs&lim — Trois-Ponts — Rivage, c’est-a-dire
pour I'essentiel la ligne de 'Ambléve. Cet axeadgique laisse passer les convois militaires
des le 10 janvier 1917. Quant a la constructiohadegne Saint-Vith — Gouvy, I®eutsche
Feldeisenbahnwesesmugmente son efficacité par la mise a double deida ligne Gouvy —
Libramont. Les premiers transports de troupes andtériel s’effectuent a partir du 2 avril
1917. Ces deux lignes serviront aussi au transtesrtroupes depuis le front de I'Est

1 Voir infra notre chapitre sur tous les commentBeatégiques suscités par la ligne.

2 MRA, Fonds Moscou, 1841, lettre du ministre desi@ins de fer, Postes et Télégraphes au ministia de
Guerre, Bruxelles, le 3 octobre 1911 ; MERSCH (Maf), Le probleme des destructions et le plan
d’opérations avant 1914n La Belgique militaire 26 mars 1933, p. 199.

® GROENER Wilhelm (1867-1939), officier allemand l@mme politique sous la République de Weimar.
Attaché a I'Etat-major en 1899, il y intégré&isenbahnabteilungyu’il dirige a partir de 1912. En novembre
1918, il conseille au Kaiser d’abdiquer. Il occypa la suite différents ministéres : Transport2()9 Défense
(1928), Intérieur (1931). Il cherche a s’opposéa éréation des SA mais est violemment attaquéSpearing au
Reichstag. Il est finalement poussé a la démiskoh3 mai 1932 par la montée en puissance du parii
HURTER (Johannes)Vilhelm Groener : Reichswehrminister am Ende deimeer Republik (1928-1932)
Munich, Oldenbourg, 1993 ; GROENER (W.hebenserinnerungen. Jugend, Generalstab, Weltkrieg
Gottingen, Hiller von Gaertringen, 1957.

* KRETZSCHMANN (W.) Die Wiederherstellung der Eisenbahnerp..110-114 ; MARGANNE (Roland).es
lignes dites « de guerre » (Born-Vielsalm ; GouayagVith ; Saint-Vith-Losheim)n Trans-Fer spécial n° 3
Liege, GTF asbl, 1985 ; NIZET (Robert) et LEJEUNENh@ré), Modifications apportées par les Allemands a
l'infrastructure ferroviaire dans la région de V&llm durant la guerre 1914-191& Glain et Salmn° 18,
octobre 1983, p. 5-40 ; GROENER (WLgbenserinnerungen. Jugend, Generalstab, Weltk@ggtingen, ed.
Hiller von Gaertringen, 1957, p. 211.
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d. Réactions belges : des intéréts stratégiques sejacents ?

Dans cette partie de notre travail, les considgmatimilitaires sur la ligne Louvain — Aix-la-
Chapelle et celles sur Stavelot — Malmedy seromtgéges simultanément pour plus de
facilité et afin de respecter la chronologie dassfd_es deux lignes relevant d’'une méme
convention entre la Belgique et I'Allemagne, il dstalement normal que la critique,
lorsqu’elle s’exerce contre la ligne Louvain — Aa«Chapelle, évoque en méme temps la
jonction Stavelot — Malmedy. Cependant l'inverserasins vrai et nous devons signaler que
cette derniére a principalement été lI'objet de cemwaires des politiques, publicistes et
militaires. Cela tient essentiellement a deux fatePremiérement, la proximité de la ligne
avec le camp d’Elsenborn en fait une cible de chd& projet de construction de la ligne
vient pratiguement confirmer les rumeurs lancéedgpresse francaise et francophile lors de
la création du camp en 1893, rumeurs selon lesggiElsenborn servira de base de départ aux
troupes allemandes en cas de guerre. Deuxiemeasnbpinions stratégiques du moment
accréditent l'idée que I'Allemagne, si elle violetre territoire, passera au sud-est de la
Meuse en laissant au nord-ouest les positiondiéasi de Liege et Namur, ce qui rend l'usage

de la ligne Louvain — Aix-la-Chapelle moins prim@aicen temps de guerre.

Une interpellation parlementaire qui tombe a I'eau

La premiére opposition officielle soulevée a la robee contre les deux lignes s’appuie
massivement sur les principes de la défense ditotesr Le 7 juillet 1903, le député liégeois
Neujean interpelle énergiquement le ministre desn@@hs de fer. Comment peut-il accepter
la construction de ces deux voies ferrées vergagens dont 'importance stratégique avait
déja été démontrée par le passé ? L'aberrationl’astant plus grande pour la sécurité du
territoire qu'a I'’époque de la construction destdode Liége, la plupart des spécialistes
militaires s’étaient prononceés en faveur de la tonton d’un fort & Visé pour compléter la
position fortifiée et accessoirement pour la carion d’'un fort a Comblain-au-Pont pour
contrbler les vallées de I'Ourthe et de I’Amblevdeux régions «a risque » qui seront
désormais allegrement ouvertes ! Et Neujean deetapggalement I'opposition du général
Liagre a la construction du pont de Wandre pour mesifs stratégiques, vingt-cing ans
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auparavart La donne aurait-elle changé ? L'interpellant dedeapar conséquent au ministre
s'il a bien recu de la part du ministere de la Gt surtout de la commission mixte des

transports spécialement habilitée & cette tache, toutesuiesisations nécessaires

La réponse du ministre est aussi nette que prétise&ommission a bien été consultée et elle
a rendu un avis favorable pour les deux ligné®ur le député Neujean, la réponse est
tellement étonnante que plus tard dans la sédnosjste a nouveau auprés du ministre pour

bien s’assurer de sa réponse :

« (...), c’est que, comme le disait M. De Bruyn slaon rapport de 1887, les fortifications
nouvelles étaient comme des verrous placés sumpadss. Partout ou il y avait une
porte, disait-on, il fallait mettre un verrou. @gus créez de nouvelles et grandes portes :
une nouvelle voie de chemin de fer entre I'Allemagh la Belgique, une nouvelle voie
de Malmédy a Stavelot. Est-ce que vous abandormehédorie des verrous sur les
portes ? Je serais enchanté de I'apprendre. €..sui$ convaincu, quant a moi, que le
ministere de la Guerre n'a pas changé d’avis, quétimettra pas que notre pays ne soit
pas exposé par de nouvelles voies de pénétratimuneate projet se réalisant il demandera
la création de nouveaux forts. Si je me trompesdie-moi 3.

Neujean se souvient encore des débats animés gusasaites la construction de la position
fortifiée de Liége, d’autant plus qu’il faisait piar des opposants a ces fortifications.
Désormais, méme s'il s’en défénd souhaiterait plutot que le ministére de la Beeende

un avis défavorable ; il éprouve des difficultés€@mprendre comment ce dernier a pu si
facilement changer son fusil d’épaule, surtout gueommission mixte des transports est

réputée trés pointilleuse :

« Ce comité mixte a formé opposition, au nom d&éleurité nationale, a la ligne vicinale
projetée de Dison a Trooz, a une ligne vicinalesvlrs Fourons et la frontiere

hollandaise. Et aujourd’hui qu’il s’agit de vraibgnes de chemin de fer pénétrant de
I'étranger dans le pays, hors de portée des catmmforts de Liege, il ne souleverait pas
d’objections ! Je n'ose pas espérer que le minttréa Guerre soit converti a ce point
aux idées que M. Frére-Orban et ses amis ont déésridi en 1887

1 Voir infra notre chapitre sur les ponts de la Meus

2 En Belgique, une « commission mixte (civile etitite) des transports » composée de quatre membres
militaires et de quatre membres techniques cidtchargée d'analyser tous les nouveaux projetsiae de la
défense nationale.

% Annales Parlementaire§hambre des Représentants, 7 juillet 1903, p. 1801.

* Annales Parlementaire§hambre des Représentants, 7 juillet 1903, p. 1808-

® Annales Parlementaire§hambre des Représentants, 7 juillet 1903, p. 1812.

® « J'ai combattu les fortifications de Liége enje veux pas que plus tard vous nous fassiez vetaeodvelles
fortifications. Je dois me préoccuper de cette pmutive, étant donné les idées qui prévalent dans |
Gouvernement. Annales Parlementaire§hambre des Représentants, 7 juillet 1913, p. 1801.

" Annales Parlementaire§hambre des Représentants, 7 juillet 1913, p. 1812.
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Le Ministre des Chemins de fer Liebaert est tropteot d'a nouveau remettre a sa place le
représentant liégeois en lui lisant cette foisavit de la commission mixte des transports
concernant la ligne Louvain — Aix-la-Chapelle quédl sous les yeux : « La ligne ferrée
projetée de Louvain a Aix-la-Chapelle par Visé pellg étre admise sans préjudice pour la
défense nationale, a condition, toutefois, que aletructions ou destructions seraient (sic)
préparées en des points a déterminer par le départede la guerre ? Réponse : Oui, a
I'unanimité ». Cette réponse nette dés le début des débatsyesptiourquoi I'argument
défensif pour contrer le projet gouvernemental s@&speu utilisé par la suite & la Chambre
Une autre raison qui, a notre avis, justifie uribléautilisation de I'argument stratégique dans
les débats parlementaires est purement électeralishe faut pas oublier que la jonction
Stavelot — Malmedy, particulierement sujette autqeres concernant la sécurité territoriale,
ne rencontre guere d’opposition dans les rangedigget verviétois ; elle est méme réclamée
par certains intéréts industriels locAutnvoquer le danger que constitue pour la polgiqu
défensive belge I'établissement de la ligne Louvakix-la-Chapelle risquerait donc de jeter

le discrédit sur la jonction Stavelot — Malmedy tiiest intrinsequement liée.

La commission mixte des transports

Pour tous les dossiers de construction ferrovigirelui sont soumis par le ministere des
Chemins de fer, le ministere de la Guerre se réfetalement aux avis émis par la
« commission mixte des transports » qui comprendtrqumembres militaires et quatre
membres techniques civils. Cette commission egotosi présidée par le lieutenant-général,
chef du corps d’Etat-major et renferme parmi sembres militaires le général directeur du
Génie au ministéere de la Guerre et le directeuégdrdes opérations militaires. En juillet
1903, il s’agit respectivement du lieutenant-géh&hapelié, aide de camp du Roi, du

général-major Lamboray et du colonel d’Etat-majoc&rné.

! Annales Parlementaire§hambre des Représentants, 7 juillet 1903, p. 1813.

2|1y aura cependant encore un cas fameux d’'ogpaossur ce sujet I'année suivante lors du dépdutiget du
Ministere de la Guerre par le représentant du Lipang, Henri Delvaux qui en était le rapporteur.deenier
mettra carrément en doute dans son rapport le jegede la commission mixte pourtant composée deiqits
hauts officiers belges. Nous aurons I'occasionrdienir.

% Ainsi Davignon, député verviétois et futur ministies Affaires étrangéres réclame la constructiotadigne
Stavelot — Malmedy «a moins d'une opposition alsolt motivée du génie militaire »Annales
ParlementairesChambre des Représentants, 7 juillet 1903, p. 1805.

* SHD/DAT, 7N 1155, lieutenant-colonel Gallet (Brilgs) au général André (Paris), 18 juillet 1903.r@pport
a également été publié dans scuments diplomatiques francais série, t.11l, n° 360, pp.465-469
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Il nest pas rare que la commission réclame desifinations au tracé d'une ligne ou
I'établissement sur cette derniére d’ouvrages sl'arsément destructibles en cas de guerre.
Les tunnels sont généralement « préférés » auxs posauf s’il s’agit de viaducs — ou aux
tranchées car ils permettent, lorsqu’ils sont bésgclle ralentir plus longtemps la progression
de I'ennemi. Ainsi 'administration des chemins fée de I'Etat ou une compagnie privée
peuvent parfois étre obligées, a I'encontre de idénations d’ordre économique, de modifier
le parcours d’'une ligne projetée, juste pour laefggasser en tunnel « a obstruer en cas de
guerre ». Les destructions a opérer sont en th@ogigarées en temps de paix et les tunnels
stratégiques sont préalablement min&ans le cadre de la convention germano-belgesdu 1
aolt 1903, la commission mixte des transports a&afprmulé d’objections a I'établissement
des deux nouvelles lignes «a condition, toutefpi® des obstructions ou destructions

seraient préparées (sic) en des points & déterpémée département de la guerfe »

Cette absence d'objections majeures ne cesserdeppeoccuper le ministére de la Guerre
francais. Le lieutenant-colonel Gallet, attachétaire de France a Bruxelles, ne manque pas
de s’entretenir a plusieurs reprises avec le lrariegénéral Chapeli€, chef du corps d’Etat-

major et président de la commission mixte des paus :

« En ce qui concerne la ligne Louvain — Visé — Walaedt, la commission mixte sous
sa présidence et apres examen du tracé propose éawme a l'unanimité un avis
favorable. Le tracé qui a été montré a la commisfad passer la ligne projetée sous le
feu des forts de Liege ; il a été de plus spécjtié des obstructions seraient préparées,
notamment dans un tunnel & proximité des fotts »

Les renseignements de Gallet ont de quoi surpre&drié le trajet présenté a la commission
mixte a été concu au départ pour rassurer lesimganilitaires, soit 'officier francais s’est
fait rouler dans la farine par l'officier belge,itsplus vraisemblablement ce dernier n’a pas
réfléchi en conversant avec l'attaché francaiseftet, de prime abord, nous distinguons mal
comment la ligne pourrait passer a la fois a Vissoes le feu des forts de Liege si ce n’est en
décrivant une large boucle a hauteur de la valeéadeuse ! Et c’est bien cette hypothése
gu’envisage l'attaché militaire car il envoie awwecdépéche un plan ou il a souligné en rouge

le tracé tel que décrit par le lieutenant-généfah@lié. Sur ce plan, nous voyons la ligne

1 Sur les plans de destruction des voies de cheenfarcen cas de guerre, voir infra notre chapitrdessujet.
2 Annales Parlementaire§hambre des Représentants, 7 juillet 1903, p.1813.
¥ SHD/DAT, 7N 1155, Gallet (Bruxelles) & André (R¥il8 juillet 1903 eDDF, 2° série, t.Ill, n° 360, p. 447.
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franchir le fleuve a Visé méme, opérer une boutrlgté de presque nonante degrés, remonter
la vallée jusque sur les hauteurs de Herstal, tsavda ligne du Liégeois-Limbourgeois et
opérer a nouveau une courbe a nonante degrés@diriger vers Liers, Juprelle et Wilhogne
au sud de Tongres, tout en traversant a nouveeacéale ferroviaire Ans — Liers. Il ne faut
pas étre un grand ingénieur pour constater le Eammcohérent voire méme irréalisable de
pareil tracé, d’autant plus pour une ligne destiééecevoir des trains a grande vitesse ou les
courbes trop importantes doivent a tout prix étieéés. Le Deuxiéeme Bureau, dans une note
stratégique écrite peu apres pour tirer les leg®ss renseignements nouveaux fournis par
'attaché militaire, enregistre bien les informagosans relever pour autant I'incohérence
technique. Néanmoins, il formule quelques inquiétuat remarque que laffaire est a
surveiller méme si I'option d’'un passage allemandnard de Liege parait a 'époque peu

vraisemblable :

« On devra surveiller la construction de la ligmegeiestion, et s’assurer que son tracé la
fait bien passer dans le rayon d’action de la plied.iége : il n’en serait pas ainsi si,
apres le passage de la Meuse a Vise, la lignetedade directement sur Tongres ; elle
passerait alors a plus de 5 kilomeétres des forfsashi nord de Lieége et pourrait échapper
totalement a leur feu, de sorte qu’il serait pdssilacheminer des troupes d’Allemagne
vers la France a travers la Belgique (par Tongsedrond et Charleroy), Namur ou Huy

(..) >

Sur la carte destinée a illustrer ces considératibauteur de la note dessine cette fois-ci la
ligne sans la faire passer par Liege. Malgré lesvaia renseignements fournis, la France est

donc sur ses gardes

Le ministere belge des Affaires étrangeres s’eateégent occupé de la question car peu de
temps aprés l'interpellation de Neujean et Mulleffda la Chambre, Borel, le chargé
d’affaires ad interim de France, a demandé des lBmgnts d’'information au ministre. Ce
dernier, prenant ses précautions avant de rép@tiralémarche francaise, envoie une lettre
au ministre des Chemins de fer, Postes et Telégsagthau ministre de la Guerre pour obtenir
confirmation de ce qui a été déclaré a la Chamliirans sa réponse aux Affaires étrangéres,
la Guerre donne des précisions intéressantes.pomsé du ministre de la Guerre ne dit rien a
propos de la ligne Louvain — Aix-la-Chapelle ; pamtre elle signale qu’'un avis sur la

! SHD/DAT, 7N 1756,Dossier sur le Plan de mobilisation X¥EMA, 2° Bureau :Note sur le projet de
raccordement Malmédy — Stavel@® aolt 1903.

2 |bidem

® MAEB, IND, VI, Favereau a Liebaert et Cousebamtlkémade, Bruxelles, le 13 novembre 1903.
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jonction Stavelot — Malmedy avait déja été demandses services par le ministre des
Chemins de fer en mars 1896 et que le lieutenandrgéBrassine avait répondu a I'époque,
sur avis de la commission mixte des transports| gy voyait pas d’objections. L’avis de la

commission était basé sur les considérations st@san

« La ligne a créer se rattacherait, d’'une parg Bghe de I'’Ambleve et, d’autre part, par
Spa, a celle de la Vesdre. Or ces deux lignes mEsent a la téte de pont de Liége dont
les ouvrages de fortification les interceptent €uet I'autre. La ligne Malmédy-Stavelot
est en communication avec la ligne de Luxembourdgsavoies ferrées qui suivent les
vallées de 'Ambleéve et de I'Ourthe. Or, la ligne Huxembourg est interceptée par la
téte de pont de Namur. En dehors de ces consioiésdé département de la guerre a pris
des mesures pour interrompre, en certains poiatgishtion de nos voies ferrées, par la
destruction d’ouvrages d’art établis sur leur parsoEt les points choisis sont tels que
'usage momentané d’une ligne allant de Malmédytaveot ne permettrait pas a un
adversaire de poursuivre sa route par les auigesdiqui seront en relation avec elle.
C’est ainsi qu’un belligérant qui utiliserait lgtie Malmeédy-Stavelot pour se porter dans
la vallée de la Meuse francaise ou inversement arégion Rhénane soit par les lignes
de 'Ambléve, de I'Ourthe et de la Lesse, soit pes lignes ferrées du sud du
Luxembfurg, se verrait arrété par la destructionudiages établis sur ces voies
ferrées .

En conclusion, a part des obstructions et destmsta prévoir sur le parcours des deux
lignes, le ministére de la Guerre, suivant I'avéslal commission mixte des transports, ne voit

aucune objection a leur construction.

Le Rapport Delvaux et I'expertise du général Ducare

Malgré les assurances formelles émises par le taieisles Chemins de fer et le ministere de
la Guerre, il semble que tous les représentantsnt’@as été convaincus. L'un d’eux fait de
la résistance. Il s'agit du représentant luxembeois H. Delvaux. Ce dernier est rapporteur
de la section centrale qui a examiné le budgetad8uerre pour I'exercice 1904. Il dépose
ledit rapport sur le bureau de la Chambre le 30smi®04. Ce rapport, & c6té d’autres

analyses, consacre un chapitre entier a la questida ligne Malmedy — Stavelot. Méme si le

1 MAEB, IND, VI, Cousebant d’Alkemade & Faverau, Bzlles, le 25 novembre 1903. Le ministre de la Guer
se borne en réalité a rappeler qu'il avait déjasmais sa réponse en 1897 au ministre des Affairaageres par
une lettre en date du 13 décembre 1897. Dans lettte, il faisait mention de I'avis officiel de Seervices
transmis en 1896 au ministre des Chemins de feerEau met un peu de temps a retrouver la letinaldment

il retrouve le document a la direction du Commesteles Consulats qui transmet la lettre a la Ooed? du
ministére. MAEB, IND, VI, 29 novembre 1903.

2 Représentant du district Arlon — Marche — Bastogne

® Annales Parlementaire§hambre des Représentants, 30 mars 1904, p. 1169.
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rapporteur affirme d’entrée de jeu que les conatildms qu’il développe « ne sont point la
manifestation d’une opposition formelle au projetahemin de fer annoncé et qu’ « elles

ne préjugent point de I'opinion des membres destdien centrale sur la construction méme
de la ligne projetée®» tout dans son rapport suggére le contraire. Het,ebelvaux a
constitué un véritable réquisitoire a l'aide de manes de presse, d’extraits de débats
parlementaires et surtout de considérations nidisaemises en 1900 par le directeur des
opérations militaires le ColorieDucarne ; afin, dit-il, de prouver que la jonctintest pas

avantageuse pour la Belgique. Le rapport se damseeuf points :

1. La ligne de Malmedy a Stavelot compléte un réseagteemins de fer stratégiques
dont I'Allemagne poursuit I'exécution depuis 1870.

La ligne nouvelle serait hors du périmétre d’actiles forts de la Meuse.

3. En cas de guerre entre I'Allemagne et la Franésgehtualité la plus probable est que
'armée allemande suivrait la ligne Malmedy — Stave- les Ardennes belges vers
Sedan et Mézieres.

4. L'importance du role stratégique que peut jouetecline s’'est accrue depuis que
l'Allemagne a créé le camp d’Elsenborn, ou elle tpeassembler des forces
considérables.

Depuis dix ans, le camp d’Elsenborn acquiert ur@oance toujours croissante.

Les bruits annoncant 'abandon de ce camp pourecdiissalubrité sont dénués de
fondement.

La ligne de Malmedy — Stavelot est uniguement del@ampar des intéréts allemands.

8. Aucun intérét important en Belgique ne la réclame.

Le chemin de fer serait funeste aux villes de Liégde Verviers puisque son sort est

lié & la construction d’une ligne Louvain — Vis&ix-la-Chapellé.

Le rapport Delvaux justifie les quatre premiersnp®ia I'aide du « rapport Ducarne » présenté
a la commission militaire instituée en 1900 pouaraier les divers problemes relatifs a la

! Documents Parlementaire8hambre des Représentants, n° 97, 30 mars 19842p.

2 Documents Parlementaire€hambre des Représentants, n° 97, 30 mars 19842p.

% Général a I'époque ol le rapport Delvaux est priésa la Chambre mais colonel lorsqu'il a pondu rsqport
pour la Commission militaire de 1900-1901. DE RYQK@..), Historique de I'établissement militaire de la
Belgique Gand, 1907, p. 293.

* Documents Parlementaire€hambre des Représentants, n° 97, 30 mars 19842p.
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défense nationale Cette étude du directeur général des opératiofigines est utilisée
presque systématiquement lorsqu’il s’agit d’évodaeatanger d’une attaque allemande par le
sud-est de la Belgig@eLe rapport Delvaux n’est donc pas simplement lsasées rumeurs
et des «on dit » ; il constitue au contraire uguarentaire serré et construit qu’il convient
d’analyser quelque peu. A I'époque, le colonel Dnean’évoque pas directement le projet de
la ligne Stavelot — Malmedy qui en est toujoursstade des tractations préliminaires, mais il
met en évidence un fait stratégique assez alarmant Barriere des Ardennes » n’est plus a
proprement parler une barriere et huit routes tsmre cette région, reliant ainsi une zone
possible du déploiement stratégique allemand wpidanla Belgique avec la Meuse francaise
en amont de Fumdy Toutefois, Ducarne pense que la limite septemali® de la
concentration allemande n’ira pas au-dela de lsdonéylalmedy — Stavelot. Une colonne
partant d’Aix-la-Chapelle s’exposerait trop a liactde la place de Liege. Ce dernier élément
ne contribue naturellement pas a atténuer les ptéwis de Delvaux a lI'égard de la
convention ferroviaire germano-belge et il estirag, regard de cet avis autorisé, que la
construction dans cette région d'une ligne de chedg fer — en sus des routes déja
existantes ! — doit alarmer au plus haut pointae®rités militaires belges. Voila pourquoi il
s’étonne des réponses faites par le ministere deukrre aux questions posées en fin de

rapport :

1. « Est-il exact que le département des chemins Maitieavec I'assentiment de M. le
ministre de la Guerre, décidé la création d'unadigle chemin de fer de Malmédy a
Stavelot ? » Réponse : « Le 5 mars 1896, le d&parit de la guerre a fait savoir a
'administration des chemins de fer qu’il n'avaiagp d’objection a présenter a la
construction éventuelle d’'une ligne de chemin desfégre Malmédy et Stavelot. Cette
ligne est toujours a I'état de projet ».

2. « En raison du grand nombre de troupes que I'Allgmeapeut concentrer au camp
d’Elsenborn, la ligne a créer ne constitue-t-eds,en cas de guerre entre I’Allemagne
et la France, un grave danger pour les partiepargnces de Liége, Luxembourg et
Namur situées entre Stavelot, d'une part, et Sédmieres, d'autre part? »
Réponse : « La ligne dont il s’agit ne donne peas,lien ce qui concerne la défense

! Procés-verbaux des séances de la commission chatgékétude des questions relatives a la situation
militaire, 16 novembre 1900-30 avril 190Rruxelles, Guyot, 1901, annexe C. [Abrégé désmrmie la maniére
suivante PV 190Q.

2|l n'est pas superflu de signaler ici au lecteue ¢g fameux rapport Ducarne sera régulieremeliséitians la
presse et les écrits militaires francais pour figstiauprés de I'opinion publique le danger d’unuwement
tournant allemand par les Ardennes belges.

% Pour une analyse plus précise du rapport Ducarie ses relations avec les doctrines en coureiaude
I'Etat-major, voir infra notre chapitre sur le siste d'interruption des chemins de fer et ses rap@vec les
plans d’'opérations de I'armée belge.
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nationale, a des considérations d’'une plus gramgeitance que celles qui s’attachent
aux voies ferrées existant déja dans cette partags ».

3. « Si cette voie de chemin de fer se fait, le dépaent de la guerre se propose-t-il
d’établir, dans la région indiquée, des forts, dgsnisons ou d'autres travaux
qguelconques ? » Réponse: «La création de cetie we nécessiterait pas
I'établissement de garnisons, de forts, ni dautrgavaux nouveaux de
fortifications .

Et M. Delvaux décrire a la suite : « Ces réponpasaissent méconnaitre la gravité du

probléme $.

Le dépbt du rapport Delvaux a la Chambre susciteédiatement la réaction du ministére
belge des Affaires étrangeres. La Direction P @digns I'urgence une minute destinée a
servir en cas de réaction ultérieure de I'Allemagne de la France. Le ministére sait
évidemment que d’un c6té de notre frontiere comeeaditre, les acteurs diplomatiques sont
attentifs aux débats parlementaires et que cedgpapport risque de compromettre aux yeux
des Puissances garantes la neutralité du paysitadtaplus que le document pourrait étre

considéré comme un « document officiel » :

« Il [M. Delvaux] ne craint pas de se servir degsalité officielle de rapporteur d’'un
budget pour soulever bruyamment une question coanéta défense nationale, et pour
mettre en scéne une Puissance étrangere qu'il @admiprendre une série de mesures
ayant pour objectif direct une violation de la malité belge %

! Documents Parlementaire8hambre des Représentants, n° 97, 30 mars 19831p.

2 Documents Parlementaire8hambre des Représentants, n° 97, 30 mars 19831p.

% « Nous ne serions en droit de nous émouvoir qlessnesures qu'ils prennent et qu'ils prépareatent pour
but direct et unique la violation de notre terréoiC’est ce que M. Delvaux a voulu démontrer gppsodu
chemin de fer Malmedy-Stavelot. Mais pour y arrjvigprésente sous un aspect qui n'est pas exacdex faits
militaires sur lesquels il se base. Il exagérepamance stratégique de la ligne Malmedy-Stavéletmémoire
Ducarne cite huit routes permettant aux arméesalheles de se rendre de la province Rhénane suelsev
Francaise en passant par notre Luxembourg. La Makmedy — Stavelot n’est qu’un doublement de lzosee.

Le chemin de fer entre ces deux villes n'auraiuge’ longueur d’une douzaine de kilomeétres et nelnaauque
comme raccordement au réseau belge, d'un c6té Repinster, de l'autre vers Trois-Ponts, ce quiiffera
confondre cette voie d'invasion avec la secondesgisite déja. Pour le reste du parcours, la rodtis thdiquée
par M. Ducarne se compose surtout de routes ordmanon de chemins de fer. On ne comprend donc pas
comment la construction du trongon de voie ferréatdl s'agit augmenterait sensiblement la puiseanc
d’'invasion des armées allemandes en Belgique. Lertg colonel Ducarne parle d’'une invasion « pridalde

ce cOté, c’est la région entiere Malmedy — Saink\gu'il vise et 'ensemble des voies ferrées et drites déja
existantes[souligné dans le texte] qui la traversent, nogctggdement la route Malmedy — Stavelot qui est
absolument a l'arriere-plan. Il n’est donc pas dedire « qu'en cas de guerre I'éventualité lasgirobable est
gue I'armée allemande suivra la ligne Malmedy v&t# — les Ardennes belgésouligné dans le texte] vers
Sedan et Méziéres ». MAEB, IND, VII, Note de laedition P, 19 avril 1904.
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La minute du ministére fournit ensuite plusieurguanents pour contrer le rapport Delvaux.
La direction P regrette d'abord que le rapporteilrimséré dans son réquisitoire des
considérations d’ordre militaire alors que son dosprouve dans sa deuxieme partie que
lempressement témoigné par I'Allemagne a réaliserjonction est surtout d’ordre
economique. Il est évident que I'on ne saurait lderavantages économiques que la région de
Malmedy retirerait de la ligne, est-ce une raisayurpy voir en plus des intentions
stratégiques ? Certainement pas, d’autant plussglen le ministére des Affaires étrangeres,
M. Delvaux fait une trés mauvaise utilisation dppart Ducarne en travestissant ses itlées
Enfin la Direction P souligne que le rapporteurésite pas a tronquer certaines citations du
colonel Ducarne. A la lecture, nous constatonsfien gue M. Delvaux, md par sa volonté de
prouver le danger que constitue la jonction Stavelblalmedy, a sans doute volontairement
tronqué un passage et appliqué a la région cerdeala frontiere belge (Malmedy — Saint-
Vith) des considérations que Ducarne avait formaulpeur la région sud de la frontiére
(Bittburg — Sierck). Selon le ministere cela dimerfortement le poids de I'argumentation du
représentant luxembourgeois :
« Pour le faire croire, M. Delvaux tronque la ¢aat; il applique a la ligne Malmédy —
Stavelot ce que le colonel Ducarne dit d’'une aliggree plus rapprochée du front Metz —
Thionville, passant par le Grand-Duché de Luxempaatrl'extrémité sud-est de notre
pays, au sud de la créte des Arder{sesligné dans le texte]. C’est dans cette régiom
les opérations de passage sont les plus probalkleesl M. Ducarne. Si les Allemands
peuvent gagner plus facilement la Meuse francaisee@ant de Bittburg et de Treves,
plutét qu’en choisissant la voie venant de Malmédtmportance stratégique que M.
Delvaux attache, avec un grand luxe de citationscamp d’Elsenborn s’en trouve

singulierement diminuée. Il s’agit non d’'un camptif@@ sur un point stratégique mais
d’'un vaste champ de manceuvres, comme tous lespgysssédent»

A tout bien considérer, il est certes regrettablee d@elvaux ait usé de tels procéedeés.
Néanmoins, I'argument du ministére est, a notre,avimoitié convaincant. Certes, le colonel
Ducarne croit plus & un passage par I'extrémitéesidie notre territoire mais il ne nie pas
pour autant 'importance stratégique des voies alancunication situées plus au nord. En
bon stratege, il envisage tous les cas de figutmetpartie de la citation de M. Delvaux est

donc rigoureusement exattdéme si I'on considére qu’une partie de la frérgiest plus

1 MAEB, IND, VII, Note de la direction P, 19 avribd4.

Z |bidem

% « La région Malmedy, St-Vith présente beaucoups pliavantages pour un déploiement stratégique atieim

en vue d'opérations ayant pour objectif la parte ld Meuse francaise de Mézieres a Sedan. La ligne
d’opérations est relativement courte ; les lignesriarches se dirigent du N.E. ou S.O. et permetfatteindre

le flanc du déploiement francais, en tournant &feses de la vallée de la Chiers. A la véritqags traversé

est le plus aride, le plus accidenté et le pluypade la Belgique, mais les voies de communicatsamt belles
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sérieusement susceptible d’étre violée, est-ceraisen pour ne pas s’'inquiéter de voies de

pénétration situées plus au nord ?

Les craintes du ministere des Affaires étrangewesnt en revanche pleinement justifiées
guant aux suites facheuses que le rapport Delvauxanquerait pas de créer. Conséquence
directe, sans doute la moins grave, Borboux, dépenéétois, proteste contre les parties du
rapport Delvaux qui affirment le caractere excleament allemand des intéréts économiques a
retirer de la création de la ligne Stavelot — Malye La ligne, selon lui, est du plus haut
intérét pour I'’économie de Stavelot et notammentr gon exportation d’écorces. Par contre,
il rejoint le rapport Delvaux lorsqu'’il critique ligne Louvain — Aix-la-Chapelle et le fait
gu’elle soit liée a la création de la jonction &la¢ — Malmedy. Ingénument, il déclare que si
les deux questions sont liées, c’est parce queolev€nement belge le veut bien. Il est donc
loisible au Gouvernement de les « délier ». Quieee plus heureuse ne connaitrait pas cet
épineux dossier si, d’'une part, la constructionlalgonction unique Stavelot — Malmedy,
répondant a la fois aux intéréts économiques balgalemands, était concrétisée, tandis que
d’autre part, I'on abandonnait la ligne Louvain-Aa«Chapelle que les Allemands ne désirent

pas t

Le ministre des Chemins de fer et plus largemenBdeivernement belge étaient pris en
tenailles entre une multitude d’intéréts contramrets. Si ces débats n'avaient pas dépasse les
remarques intéressées de Borboux, la directionignodi du ministére des Affaires étrangeres
aurait sans doute pu rapidement classer le doddmis, au grand dam de ses agents, la
diplomatie belge depuis novembre 1903 était forteérsellicitée par la France, inquiete de la
tournure que prenait la « question des cheminsede dtratégiques entre la Belgique et
'Allemagne ». L'interpellation de Monsieur Delvane faisait que jeter de I'huile sur le feu

et le 10 mai 1904, le baron de Favereau eut a mougerépondre aux sollicitations de la

et bien entretenues et les voies ferrées de Geirojsar Gouvy et Libramont, de Tréves et Bastogriedréves

a Libramont par Arlon, seront d'un grand secoursirple ravitaillement en vivres. Dans ces nouvelles
conditions, la haute Ardenne belge, considérée jeainme un véritable massif d’achoppement pouareges,

a perdu notablement de ses qualités répulsivd®retioit admettre que des armées pourraient adjbur y
marcher, y séjourner et y vivre, a la condition fugaversée ne doive durer que peu de joursestequr effectif

ne soit pas trop élevé. Bien qu’issu d’'un poirseaséloigné du déploiement stratégique principatduvement

a des chances de réussite, car il est convergeet sdurait étre inquiété au début par les Franitaie faudrait
gue six a sept marches pour arriver a la Semo@Gité d’apres DE RYCKEL (L.)Historique de I'établissement
militaire de la BelgiqueGand, 1907, p. 295-296 Bbcuments Parlementaire€hambre des Représentants, n°
97, 30 mars 1904, p. 373-374.

! Annales Parlementaire§hambre des Représentants, 27 avril 1904, p. 1472.
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légation francaise qui n’avait pas manqué une midés débats parlementafresDans ce
cadre, le ministre de la Guerre a nouveau quedigan le ministére des Affaires étrangeres
répéte les réflexions que sollicite dans son dépaht la construction de la jonction Stavelot-
Malmedy : « L'usage supposé de la ligne Malmedy&ta ne permettrait pas a un
envahisseur de poursuivre sa route en Belgiqudepaautres voies en relation avec elle. En
effet, d’'une part, les lignes de la Vesdre, de I@ve, de I'Ourthe et du Luxembourg sont
barrées vers le Nord par les positions fortifiéesLiege et de Namur. D’autre part, des
mesures sont prises pour interdire éventuellemetiiidation des chemins de fer conduisant
vers le Sud des provinces de Namur et de Luxembatitge ministére de la Guerre se refuse
par ailleurs a tout autre commentaire car les «wnessprises » sont bien entendu secréetes et

ne regardent donc pas la Frahce

Le rapport Delvaux a également eu I'occasion d’dbodans ses points 4, 5 et 6 la question
controversée du camp d’Elsenborn dont le ministrait eu I'occasion de s’occuper a
plusieurs reprises depuis 1893, date de la créaionamp. Sa proximité avec la frontiere
belge et la ligne projetée, le fait qu’il sera tlnéme relié a [&ennbahrpar une ligne a voie
de 60 crfi, ont fait de ce camp une cible de choix pour lespe germanophobe. Toute la
controverse réside finalement dans le fait de saide camp est susceptible d’accueillir des
troupes en nombre important. Si tel est le ca§davernement belge devrait 1égitimement
supposer que le camp d’Elsenborn, de camp d’eetr&nt, pourrait se transformer aisément,
avec son raccordement ferroviaire aux grandesdigheReich, en « starting block » vers la
Belgique. La sérénité avec laquelle les autoritdgaimes belges ou le ministere des Affaires
étrangeres considérent la question a de quoi dardes Francais. Déja en juillet 1903,
attaché militaire francais, interrogeant le liemant-général Chapelié sur le danger que
pourrait constituer le camp d’Elsenborn a proxing&la nouvelle ligne a construire, s’était
vu répondre que «le temps n’est plus ou il convdm barrer des frontieres qui sont déja
largement ouvertes par la multiplicité des voiescdexmunication existant sur le territoire
belge » et qu’ « ayant envoyé un officier d’Etationapour se renseigner sur le camp

d’Elsenborn, il a acquis la certitude que c’étaitun simple camp d’instruction qui n’avait

1 MAEB, IND, VII, note de la direction P, 10 mai 19@tDDF, 2° série, t.V, n°116, 10 mai 1904, p.131.
2 MAEB, IND, VII, Cousebant d’Alkemade & Favereauygelles, le 11 juillet 1904.
3 .

Ibidem
* Cette ligne se développait sur quatre kilométteéta@it surnommée par les habitants « Der Feuriiges B,
c’est a dire « Elie le Flamboyant ». D’aprés MARGAR (Roland),Le chemin de fer militaire a voie de 60
centimetres Sourbrodt-ElsenboufansTrans-Ferspécial n° 3, éd. GTF asbl.
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rien de plus formidable que les autres camps deareapéce’» Cette réponse ne satisfait pas

I'officier francais qui écrit au général André :

« |l est permis de ne pas partager completemempidiance du président de la
commission mixte des transports. Assurément ibog fpas s’exageérer 'importance du
camp d’Elsenborn ni celle du débouché de Malmédy Stavelot et Bastogne.
Aventurer des troupes par cette voie, sur une lgn®ie unique que ses multiples
ouvrages d’art permettent de couper aisémenteagager dans la région difficile des
Ardennes, parait une entreprise assez téméraiads inne faut pas assimiler les
débouchés des voies ferrées du Luxembourg sugria Btavelot-Bastogne a celui que
procurera le troncon Malmédy-Stavelot : car ilstdom d’avoir pour I'Allemagne la
méme valeur que ce dernier qui est un débouchétdaeproximité d’'une place de
rassemblement — de peu d'importance actuellementeyx bien 'admettre — mais
pouvant devenir inquiétante dans l'avenir. L'existe du camp d’Elsenborn,
disposant désormais de la voie stratégique Malngtdyelot-Bastogne, constitue pour
la France une menace, peu probable, mais nulleimgiatssible ; en tout cas, elle peut
amener notre pays a prendre des précautions $unsigre et peut-étre — ce qui serait
assurément facheux — a détacher de ses arméeipaliésain corps d’observatiof. »

Etrangement, nous avons remarqué a plusieurs espgse le Gouvernement belge ou
certains officiers semblent avoir une conceptidixigte » des faits stratégiques. Dans son
rapport, le député Delvaux reconnaissait bien qeecdmp a ses débuts n’avait pas
limportance que lui avait donnée la presse frasganais il soulignait déja les progres
accomplis et les projets pour l'avenir. Or, au mii@ie des Affaires étrangeres, les
fonctionnaires se rattachent toujours aux dépédkes894 du Baron Greindl rapportant les
déclarations faites au Reichstag par le ministréad@uerre a cette époque (c’est a dire dix

ans auparavant) pour justifier I'établissement @ :

« En 1894, lors de I'établissement du camp, le sti@ide la Guerre d’Allemagne a
fait a cet égard au Reichstag les déclarationpliesformelles et les plus concluantes.
Le texte de son discours est ci-joint, il n'y anri& ajouter a ces déclaratidnElles

! DDF, 2 série, t.1V, Gallet (Bruxelles) & André (Paris},jlillet 1903, n° 360, p.469.

2 DDF, 2° série, .1V, Gallet (Bruxelles) & André (Paris3,jlillet 1903, n° 360, p.469.

3 Discours du ministre de la Guerre au Reichstadloks avons cherché cet endroit non pour établicamp

fortifié sur un point stratégique important maisquement pour donner l'instruction technique a trosipes,

simplement pour leur procurer l'instruction habiteen épargnant au pays la charge des logemelitairas et

pour faire '’économie des indemnités a payer peardommages causés a la campagne. On n'y étabfirdep
fortifications. Tout au plus les troupes y creusemles, en faisant I'exercice, des fossés-abri®ligs

combleront apres. Pendant tout un temps un sedgemter a couru dans la presse étrangére ; on@utsyjarlé
du camp fortifié de Malmedy, spécialement dangdamaux belges et dans d’autres ; mais je croéslgs gens
qui y ont rattaché des combinaisons militaires siast stratégistes de troisieme ou de quatrieme ordD’apres
MAEB, IND, V, Greindl (Berlin) a Favereau (Bruxetlg le 7 mars 1894.
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sont aussi satisfaisantes que possible, et il waisgue le Gouvernement belge n’a pas
jugé ensuite quil y eut lieu de demander des eapibns ou de prendre des

dispositions extraordinaires quelconques. Ces damas s'accordent, en effet, avec

les considérations exposeées plus haut au sujeedw@ valeur stratégique de la ligne
projetée. L'établissement du camp d’Elsenborn e ga@s du cadre des dispositions
militaires que les grands Etats prennent sur leorgieres en vue des éventualités de
guerre et nous n‘avons pas de raison sérieuse d@ensidérer comme étant une

menace permanente et directe d’'invasion dirigééredam Belgique %

Influencé par les événements de 1914, nous setemtgs de voir dans la réaction du
ministére un manque total de clairvoyance. Rec@soas néanmoins que cette réaction, du
point de vue de la neutralité belge, n’était passdhérente. La France ne possedait-elle pas
egalement plusieurs places fortes le long de latige belge (Lille-Maubeuge-...) pouvant
étre considérées comme autant de « tétes de pgmourspénétrer sur le territoire belge ? |l
aurait fallu, pour étre juste, prendre des dispmsit a I'égard des nombreuses lignes
francaises pénétrant sur le territoire a proxirdageces « lieux de rassemblement potentiels ».
Le ministere était également agacé que, du cotgdis, 'on se permette de critiquer la
politique ferroviaire belge alors que du c6té abewh jamais un attaché militaire ne s’était
permis semblable démarche. Pour toutes ces coasai®s, il était donc hors de question de
se plier aux cris d’alarme francais. Face a la @gnp qui se développait dans la presse au
moment de la crise d’Agadir, une note du miniseégimgle d’ailleurs un article diournal de
Liegedu 17 janvier 1906qui ridiculise la thése du camp d’Elsenborn congrande place
d'armes. La direction politique se demande s'il swrait pas utile de le faire lire a

I'ambassadeur de France, M. Gérard, qui est llgérant « obnubilé3par Elsenborn comme

! MAEB, IND, VII, note de la direction P, le 10 n904.

2 Cet article fait suite & un article diXe siéclequi affirme que le Vllle corps d’armée est arriaé camp
derniérement. Des correspondantsJdurnal de Liégedécident donc d’aller se rendre compte eux-mémes s
place de la réalité de la rumeur et font une dpsori du camp tout en se moquantxiXie sieclell faut préciser
que le camp est en pleine période d’hivernage &t iy a donc plus personne. Un capitaine acceelés
liégeois et se moque d’eux car le camp est loipagséder l'infrastructure pour accueillir tout wrgs d’armée.
Il leur fait alors visiter le camp : « Et nous asorisité le camp, nous I'avons parcouru, nous avorss écuries
ou se trouvent quatorze chevaux et nous avons gark&ou n’est pas un wagon, ou les rails sontiésuwu bien
sont recouverts de neige. Et nous avons vu desnesnbien tranquillement occupés a recoudre deobsute
cuivre, d'autres a écrire a leur « Gretchen », ndaiss les trois cafés du camp, nous n'avons pagaps
officier, pas un képi, pas un casque, pas un sphsele bout d’un petit canon. Nous avons vu wisire et un
planton qui truffait un canard. Cela nous a rappeiésentiment du devoir (...) Quelle bonne plaesaa que
celle du XXe siecle ! Et, comme nous le disait fuen le trés aimable commandant du camp, cd gigs dans
les rédactions de journaux que I'on pense sérieeseila guerre. En Allemagne, pas un soldat mygscet pas
un diplomate n'y croit »Journal de Liége17 janvier 1906, « Au camp d’Elsenborn ». L'infation doit
cependant étre relativisée par le fait que leoantires dulournal de Lieégesont intéressés par la construction
de la ligne Stavelot-Malmedy pour favoriser l'inthies liégeoise.

%1l n'a sans doute pas pris connaissance d’'une eoteyée par 'attaché militaire francais le 21njdi905
précisant que, selon la relation de deux touristest M.Facq, président de la Société de Bienfaisdrancaise
de Verviers, le camp d’Elsenborn n'aurait pas l'ortance qu’on lui préte dans la presse : « L'imgioce de ce
camp parait avoir été fortement exagérée. La matiate(ou du moins le batiment qui a paru devainpér cet
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en témoigne encore la derniére entrevue qu’'il aaeee le ministre. Devant cette suggestion,
le Baron de Favereau répond qu'il ne sert a riejetde de I'huile sur le feu et qu'’il abordera

la question du camp d’Elsenborn avec le ministrEmmce si celui-ci 'évoque & nouvéau

e. Pressions du ministére de la Guerre francais ehaladresse diplomatique du Quai
d’'Orsay

1903-1905 : Les débuts de la question jusqu’au dépdu projet de loi

Fin juin 1903, peu avant linterpellation des désutbelges Neujean et Mullendorff au
Parlement, la légation francaise s’est déja penshiéda question des accords ferroviaires
belgo-allemands. Elle est plus que jamais a I'ézdets différentes rumeurs qui courent sur la
concrétisation de ces accords. Le 23 juin, le dodsu-rance a Liege, Crozier résume une
premiere fois les enjeux de la question. Le 26, joi@st au tour du ministre de France Gérard
de s’expliquer sur I'importance stratégique dedttp jonction Stavelot-Malmedy ; il laisse la
guestion de la ligne Aix-la-Chapelle-Louvain de &6tl annonce d'ores et déja qu’'une
interpellation est annoncée le 7 juillet au Parleiné\prés l'interpellation des députés
liégeois et verviétois, le ministre de France raggen détail ce qui s’est dit a la Chambre. Il
insiste particulierement, on s’en doute, sur I'adésla commission mixte des transports qu'il

ne s’explique pas :

« Il 'y a la une obscurité, une incertitude qui deetre dissipée. Si les conditions
actuelles de communication ferrée entre la BelgiguEAllemagne sont appelées a
subir de telles modifications, le Gouvernement eelipit étre forcément amené a
prévoir de méme la modification des moyens de d&fede sa neutralité. Le

office), le parc, les magasins a fourrages somégdl la ligne de chemin de fer Eupen-Malmedy, gaee de
Sourbrodt, par une voie étroite de 0,60 m envitome@ccupent qu’un espace trés restreint. Les hasgour la
troupe peuvent contenir chacune une compagnie r@Bapeffectif d’'une troupe qui s’arrétait devarurie

d’elles) sont au nombre d’'une cinquantaine, cepgumettrait de baraquer I'infanterie d’une divisiur le pied
de paix (...) lls n'ont été arrétés nulle part ga'@ouane, ou les formalités sont fort simplesuawdroit d’entrée
sur les automobiles n’existant en Allemagne, eheiteur a posé aucune question. (...) Aucune a@tspéciale
ne paraissait régner ni dans le camp, ni aux aleste. Cette note de I'attaché militaire est enitééassez
comique car le brouillon a été conservé dans lekias francaises. Au départ, I'attaché militaiéeige sa
lettre comme s'il s'était rendu lui-méme sur plaeasuite il modifie tous les passages de sa lefirede

remplacer la premiére personne par 9g8rsonne du pluriel ou « mes connaissances ».i€emypothése,
I'attaché militaire a sans doute songé que ladetarait plus crédible s’il témoignait de visu dE@ermations

rapportées. Il s’est ensuite rétracté en se digamt’aventure rapportée était un peu rocambokesauxieme
hypothése, il s'est peut-étre dit que sa témétitdiapu créer un incident diplomatique et qu'aéair il ferait

bien d’étre plus prudent. Pour éviter une remampiéa part de ses supérieurs, il préfére travgstilque peu
son récit. SHD/DAT 7N 1155, Siben (Bruxelles) &tBaux (Paris), le 21 juin 1905, n® 8

1 MAEB, IND, VII, note de la direction P, le 25 jaiev 1906.
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Gouvernement de la République, d'autre part, nenguera pas certainement

d’envisager les données et conséquences de I'ngg®tmouvelle ou le placerait, pour

la protection du territoire national, le raccordemnéirect du réseau allemand avec les
lignes du Luxembourg belge et les vallées deseitihiorientaux de la Meuse jusqu’a
notre frontiére de Longwy, Montmédy et Sedan »

D’emblée le probleme est posé, l'inquiétude frapeas’explique par la possibilité pour les
trains allemands de contourner les fortificatiorss ld Meuse et d’atteindre la frontiere

francaise par le Luxembourg belge.

Apres une courte note le 3 juillet 1903 dans ldguébnnonce son intention de se rendre sur
place pour étudier le terrdinle lieutenant-colonel Gallet, attaché militaire &rance a
Bruxelles écrit le 18 juillet 1903 au ministre dge Guerre. Sa lettre fort longue, dont nous
avons déja eu l'occasion d’évoquer plusieurs pa&ssagous révele notamment l'avis du
lieutenant-général Chapelié, aide de camp du Rerétident de la commission mixte des
transports. De maniéere surprenante, ce derniempas d’objections a présenter aux deux
lignes. En ce qui concerne la ligne Louvain-Aixchapelle, I'attaché militaire, se fiant aux
renseignements du Lieutenant-général Chapeliéosgptr et note que la ligne passera par les
forts de Liégd Concernant la ligne Stavelot-Malmedy, il indiggee la commission se
réfere a un avis de 1896. Et I'attaché militairansister sur ce fait en disant que méme si la

commission était consultée a nouveau, son avisenatspas modifié. Les opinions du

lieutenant-général Chapelié justifient cet avis :

« (...) bien que n’ajoutant pas grande confiance @pstructions préparées dés le
temps de paifsouligné par nous] et qu’'on a rarement le tengsédttre en oeuvre au
moment du danger, le temps n’est plus ou il conuvienbarrer des frontieres qui sont
déja largement ouvertes par la multiplicité dessale communication existant sur le
territoire belge. Il fait remarquer que, si la vale Malmédy-Stavelot donne aux
Allemands une ligne d’acces par Bastogne-Neufché&eala frontiere francaise, cette
méme ligne Bastogne-Neufchateau est ouverte aelddigne par les voies du
Luxembourg qui des Trois-Vierges menent a GouvydetWietz (sic) [Wiltz] a
Bastogne ; qu’en outre, ayant envoyé un offici&tdf-major pour se renseigner sur le
camp d’Elsenborn, il a acquis la certitude queaitdd un simple camp d’instruction
qui n'avait rien de plus formidable que les autasips de méme espéce »

1 DDF, 2° série, t.lIl, 8 juillet 1903, n° 338, p.437.

2 SHD/DAT, 7N 1155, Gallet (Bruxelles) & André (Rarie 3 juillet 1903, n° 124b.

% Voir notre chapitre sur la commission mixte desisports.

* DDF, 2 série, t.Ill, 18 juillet 1903, n° 360, p. 468-4689 SHD/DAT, 7N 1155, Gallet (Bruxelles) & André
(Paris), le 18 juillet 1903, n° 127b.
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Gallet ne partage pas I'optimisme de l'aide de camproi et fait part de ses inquiétudes au
ministére de la Guerre. Le camp d’Elsenborn n'éfstcévement pas I'épouvantail présenté
dans la presse mais il a du potentiedjoutons que les arguments du Président de la
commission sont plutét absurdes. Ce n’est pas pprdeexiste déja des voies de pénétration
gu'’il ne faut pas s’inquiéter des nouvelles. Pln€tat-major dispose de « lignes de marche »

sur un territoire, plus il est évidemment tenté pénétret.

Enfin, dans la lettre de I'attaché militaire fraiscan va poindre les premiers arguments visant
a accuser la Belgique de succomber aux sirenasaii@es. Il souligne ce fait étrange qu’en
1896, lorsque les habitants de la région de Staestment réclamé la jonction et alors que la
commission mixte des transports avait rendu un taxerable, le Gouvernement belge ne
donna pas suite a ce projet et se borna a organiseservice de voitures et de traction
automobile entre les stations de Stavelot et MajmBdurquoi n’a-t-on pas donné suite a ce
projet ? L'attaché militaire suggére clairementserfiant aux bruits véhiculés dans la presse,
gue c’était pour ne pas indisposer la France. Selgique céde a présent, c’est notamment
suite aux pressions du Prince d’Arenberg, représ¢riu Reichstag les intéréts du district de
Malmedy et militant depuis des années pour cetietijon. Depuis qu’il a fait de la jonction
Stavelot — Malmedy une conditiosine qua nonau projet Louvain-Aix-la-Chapelle, le
gouvernement belge a bien di céder. Cette différeelative entre les desiderata belges et
allemands et la détermination du prince d’Arenbairffisent donc a susciter les soupcgons de
I'attaché militaire francais. Gallet interprétecanvention du 15 aolt 1903 comme un marché
de dupes dans lequel la Belgique est tombée naintem@alisant ainsi les ambitions d’'une
systématique politique allemande visant a multigks voies de pénétration sur le territoire
belg€. De 1 & déclarer que le Gouvernement belge efaifgament conscient de I'aspect
stratégique de la chose, qu'en n'agissant pas tilcespable de négligence, il ny a

évidemment qu’un pas.

Suite a cette lettre, une note du Deuxieme Burealate du 12 aolt 1903 intitulée « Note sur
le projet de raccordement Malmedy-Stavelot » nogique que les deux lignes ont été

étudiées au point de vue stratégijué’auteur de la note n'attache guére d’importaade

! Ibidem

Z |bidem

? Ibidem.

* SHD/DAT, 7N 1756,Dossier sur le Plan de mobilisation X¥EMA, 2° Bureau,Note sur le projet de
raccordement Malmédy-Staveld2 aolt 1903. Le fait que cette note ait étéeréa au dossier sur le plan de
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ligne Louvain-Aix-la-Chapelle et se borne a signaje’il faudra veiller a ce que son tracé
passe bien par la ville de Liege et non par Visgplan qu'il annexe d'ailleurs au dossier
montre bien qu’il envisage cette éventualité conptausible puisque la ligne suit sur ce
croquis une direction beaucoup plus droite. Deeton&niére, note-t-il, pour utiliser cette voie
il faudrait que les Allemands aient au moins p#eieent réduit la place de Liege, « une telle
action parait bien peu vraisemblabfe £n bon militaire, 'auteur de la note envisage
cependant toutes les possibilités, y compris ckllee complicité belge :

« (...) si la Belgique défend sa neutralité, ilgdaivraisemblable que les Allemands
hasardent des troupes sur les lignes belges pourajet de 120 kilometres au

minimum, les faisant passer au coeur méme de Ilgided. Si au contraire, cet Etat
leur accorde libre passage rien ne s’'opposerag’ds utilisent la ligne directe, déja

existante Aix-la-Chapelle-Liége-Namuf. »

La ligne Stavelot — Malmedy retient beaucoup plagdntion du Deuxieme Bureau francais
et les avertissements de Gallet, plus nourris petie deuxieme ligne a construire, meritaient
bien une étude plus approfondie de la part du Eso&iBureau. Les conclusions auxquelles
arrive le service de renseignements francais sensilslement différentes de celles de
I'attaché militaire et relativisent fortement lendger de la ligne Stavelot-Malmedy. Le rapport
constate d’abord gu'’il existe déja d’autres ligmesmnant acces au réseau du Luxembourg
belge vers la frontiere francaise par le Grand-[Budé Luxembourg ; et il est évident, selon
le rapporteur, que les Allemands n’ont que fairéadeeutralité luxembourgeoise. Finalement,
le seul intérét de la jonction Stavelot-Malmedy @sklle se trouve a vingt et un kilométres

du camp d’Elsenborn, lieu potentiel de rassembléen

Or plusieurs arguments en possession du DeuxiemreaBucontredisent la these d'une
concentration allemande a hauteur d’Elsenborn. rement, selon le rapport de
reconnaissance effectué par le Deuxiéme bureau8®8 (feconnaissance du Commandant
Bonnan), le camp ne permettrait guere de baraquieng brigade mixte. Deuxiemement, il
serait bien plus simple, si I'objectif est de rasbker les troupes pour les faire partir en

mobilisation XV n’est pas anodin. En effet les dissions qui eurent lieu en aolt 1904 au sein dus&bn
Supérieur de la Guerre ont traité abondammentéatipn de savoir si le passage par la Belgiquée réalisable

et s'il fallait modifier en conséquence le planamcentration. Voir infra notre chapitre sur lemplde guerre

francais et la Belgique.

! SHD/DAT, 7N 1756,Dossier sur le Plan de mobilisation X\¥EMA, 2° Bureau,Note sur le projet de
raccordement Malmédy-Staveld® aodt 1903.

Z |bidem

% Ibidem
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chemin de fer, que celles-ci partent directemenlede garnison. Troisiemement, le rapport
rejoint les arguments du ministére belge des Adfa#trangéres et en partie ceux du « rapport
Ducarne de 1901 » : les Allemands ont tout intén&duire au maximum le parcours de leurs
troupes sur les voies ferrées belges, « s'ils npas obtenu au préalable le libre passdge »
Remarquons en passant que I'éventualité d'un aceoire la Belgique et 'Allemagne est a
nouveau soulevée. Pour déclarer que la jonctiovefttMalmedy est stratégiquement
avantageuse pour I'Allemagne, il faudrait donc tHe’dui procure I'accés a une nouvelle
ligne du réseau belge ou qu’elle offre un rendenseipierieur aux lignes du Luxembourg.
Apres s’étre livré a des considérations technigsues les caractéristiques des différentes
lignes existantes (nombre de voies, pente, écani@mece qui démontre la rigueur et la
qualité du renseignement francais en matiere feaimev— I'auteur de la note arrive a la
conclusion que la jonction Stavelot — Malmedy nepkt aucune des deux conditions. Elle
est de pietre rendement et ne donne acces a alignaenouvelle. Comme de coutume, il
envisage néanmoins un cas ou la jonction poureaitirs La ligne serait intéressante si les
lignes du Luxembourg étaient elles-mémes défecaseasn utilisées par d’autres troupes. Et
d’énumeérer alors le rendement qu’elle procurerddrinée allemande. La conclusion est sans

appel :

« De tout ce qui précéde on peut conclure quegleliMalmédy-Stavelot demeurera
probablement, comme I'a dit a la Chambre des Reptésts un député belge, une
ligne d'intérét purement local, et que les avargagelitaires que les Allemands
peuvent retirer de sa construction, dans le cas danflit avec la France, sont de
faible importance %

Avant d’analyser les suites de ce rapport, un axdrestat doit étre établi. En aucun cas celui-
ci n'envisage le fait que la nouvelle ligne crééeanpait favoriser un coup de main sur la place
forte de Liege. Seul le passage d’'une armée alldenpar le Luxembourg est envisagé. Nous
retrouvons ici un des leitmotive de la pensée &gigtie francaise avant la Premiére Guerre
mondiale : le passage par la Belgique peut-étreletaide la ligne de la Meuse, certainement
pas !

Entre cette note et le mois d'octobre 1903, nowavaris trouvé aucun document dans les

archives francaises concernant notre affaire. Befih5 octobre 1903, nous découvrons une

! Ibidem

2 SHD/DAT, 7N 1756,Dossier sur le Plan de mobilisation X¥EMA, 2° Bureau,Note sur le projet de
raccordement Malmédy-Stavela® aodt 1903.
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intervention personnelle du ministre de la Guerred® auprés du ministre des Affaires
étrangeres Delcassé concernant la jonction Stavedlmedy. Le ministre de la Guerre a di
entre-temps prendre connaissance des rapportattchié militaire et du Deuxiéme Bureau.
Le contenu de sa lettre a Delcassé montre biet @wonfronté les deux avis et qu’il s’est
forgé lui-méme une opinion. Peut-étre a-t-il egsale temps de compléter ses informations
par d’autres sources ? Toujours est-il que cowotgetattente, il se range du c6té de I'attaché

militaire frangais tout en justifiant son avis esd¢ermes :

« Ainsi que I'a fait ressortir M. Gérard, la créamtid’un raccordement entre Stavelot et
Malmédy pourrait, dans certaines éventualités,gmt&s de graves inconvénients pour
la sécurité de notre territoire. Grace a cette ath@woie, les Allemands auraient la
faculté, en violant la neutralité belge, de diritgurs trains de Malmédy par Stavelot
sur Marche et Dinant, ou sur Bastogne et Libramentsuivant un itinéraire que ne
barre aucun ouvrage de fortification. Le rendententes lignes ferrées ainsi que de
leurs affluents sur le territoire allemand parditest vrai, trop faible pour leur
permettre de servir a I'exécution de gros transpoet concentration ; il n’en serait pas
moins suffisant pour assurer les ravitaillementslest évacuations d’'une armée
allemande opérant dans les Ardennes »

La question parait dailleurs suffisamment grave g@néral André pour justifier une
intervention diplomatique. En réponse a une demdade par le ministere des Affaires
étrangeres, il appuie donc une démarche francappasant a la construction de la ligne,

« dans les limites ou notre action diplomatiquet pelpermettre ». Et dans le cas ou cette
convention serait quand méme ratifiée par le Pangnbelge, il demande de réclamer au
Cabinet de Bruxelles qu'il prenne « toutes les a#jpons nécessaires pour assurer la défense
de la ligne dont il s’agit ou en empécher l'utitisa par des forces allemandes qui auraient

violé la neutralité belge®»

La lettre aurait pu s'arréter la mais le générad@npoursuit et les considérations plus
techniques qu’il émet par la suite sont a l'origide la premiére tension diplomatique
survenue entre la France et la Belgique autoua dgiéstion. En effet, le général note qu'a la
séance du 7 juillet a la Chambre belge, le minides Chemins de fer a déclaré que des
obstructions seraient réalisées sur la ligne Louvax-la-Chapelle. Il estime que c'est
surtout la jonction Stavelot — Malmedy qui doitréal’'objet de pareilles précautions et il cite

donc les mesures qui lui semblent les plus aptessarer la défense du territoire belge :

! DDF, 2 série, .1V, doc. n° 11, p. 20, Général André (iire de la Guerre) & Delcassé (Ministre des Adfir
étrangéres), Paris, le 15 octobre 1903.
? lbidem
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« Qu'il s'agisse d’ouvrages de fortifications ou dispositifs de mines, il serait a
désirer, en raison de la lenteur relative de lailisalion belge, que les travaux de
défense fussent établis a une distance de la érentillemande suffisante pour les
mettre a I'abri d’un coup de main ou d’'une surpriz& exemple vers Marche ou au
confluent de 'Ambléve et de I'Ourthe d’une parentre Bastogne et Libramont
d’autre part. Les premiers barreraient la voie éeétration de Stavelot sur Marche ;
les derniers auraient pour objet de s’opposer &ik a I'utilisation de la ligne
Stavelot-Bastogne-Libramont et des dérivations dee Allemands pourraient
employer a travers le Luxembourg et la Belgique kiingen-Gouvy-Bastogne ou
Kautenbach-Bastogné.»

Cette lettre du général André est donc bien le tpdan départ de toutes les démarches

francaises qui vont suivre aupres de notre mingseAffaires étrangeres.

Sur base de ce courrier, le Quai d’'Orsay débutectassersations diplomatiques avec
Bruxelles. Il envoie une lettre le 27 octobre 120& |égation francaise a Bruxelles avec la
copie de la lettre du Général André. Le détail njgss anodin car la légation francaise ne
dispose donc pas seulement d’instructions I'engmngnde protester ; elle sait qu’il serait
préférable que l'affaire se résolve, idéalementymeabandon de la convention, a défaut par la
création d’obstructions et/ou fortifications tellgae prescrites par le ministre de la Guerre
francais. Le 7 novembre 1903, Borel, chargé d'edtade France a Bruxelles, écrit a Delcassé
gu’il a fait le nécessaire. Il a vu le Baron de é&@au la veille et lui a demandé si les
dispositifs envisagés sur la ligne Louvain — Aixdhapelle étaient également prévus sur la
ligne Malmedy — Stavelot. Le Baron de Favereau médiatement rassuré le représentant
francais en affirmant qu'il ne saurait &tre questie traiter différemment les deux lighes

La consultation des dossiers du ministére belgeAdiesres étrangeres permet de déceler la
maniére dont la démarche francaise a été percueuxeles. En 'occurrence la version
donnée par le Baron de Favereau est a peu prdaisindi celle du chargé d’affaires francais

mais differe sur un point. Il semble que la réods baron de Favereau ait été moins nette :

« J'ai répondu que le Gouvernement belge, conngtissss devoirs internationaux,
n'avait négligé, méme au prix de grand sacrificscune des mesures propres a
assurer la neutralité du territoire. J'ai ajouté ¢eine doutais pas que mes collegues a

! C'est & dire & Comblain-au-Pont ou effectivemess g@rojets de fort ont été envisagés en son teraps p
Brialmont.

2DDF, 2 série, t.IV, doc. n° 11, p. 20-21, André a Deléasaris, le 15 octobre 1903, p. 20-21.

® DDF, 2° série, t.IV, n° 65, pp.89-90, Borel (Bruxellespalcassé (Paris), le 7 novembre 1903.
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la Guerre et aux Chemins de fer ne se fussent @ugesntre eux pour rendre possible
linterruption par la ligne dont il s’agit'»

Ce qui signifie en langage diplomatique : « ils sams doute pris les mesures adéquates mais
je vais vérifier ». La direction politique du mitése belge des Affaires étrangeres avait bien
opéré une démarche aupres du département de laeGarerdécembre 1897 au début des
tractations concernant la jonction Stavelot — Malynenais de Favereau, qui était pourtant
déja a la téte du ministere, l'ignorait ou I'avaitblié six ans plus tard. Le 13 novembre 1903,
le ministre vérifie auprés de ses collegues de U@r@ et des Chemins de fer que les
assurances données au chargé d'affaires francasmtepas des paroles en Faite 25
novembre, il recoit du général Cousebant d’Alkemtmges les assurances nécessaires. Le
rapport favorable de la commission mixte communiga€le général Brassine le 5 mars 1896

est cité pour rappelL'affaire est classée du coté belge

Mais a 'ambassade de France, on reste particoi@me attentif aux suites de la question.
Nous en voulons pour preuve cette lettre du mimide France Gérard du 19 janvier 1904
relative au territoire neutre de Moresnet. Ce fimtiit de territoire dont la destinée a partir de
1815 n’est demeurée indécise et équivoque qu’aecdwgiisement de calamine de la Viellle-
Montagne, est I'objet de rumeurs prétendant quBdhlyique s’appréterait a négocier son
partage avec la Prusse. Gérard s’émeut des bapporés par la presse qui prétent au
« Gouvernement impérial et royal » la volonté dengarer du territoire. Et le ministre de

conclure ;

« Les conventions passeées entre les Gouvernemelgs ét allemand relatives aux
lignes de Louvain a Aix-la-Chapelle et de Malméd@tavelot, les intentions prétées
au Gouvernement allemand en ce qui regarde ledieeride Moresnet témoignent du
prix que le Gouvernement allemand attache a résatains le sens le plus favorable a
ses intéréts les questions territoriales et econoesi de la frontiere belgo-allemande.
Le Gouvernement de la République ne saurait, @uakté de Puissance garante de la
neutralité de la Belgique, rester indifférent &ddution de ces questions, si restreint et
local qu'en paraisse, d'ailleurs, I'objet »

De méme le projet de voyage du Roi a Berlin susgiteommentaire de Gérard supposant

gu’entre autres affaires (chemins de fer chinBeggydadbahhLéopold I, pourrait bien parler

1 MAEB, IND, VI, Favereau a Cousebant d’Alkemadé.iebaert, Bruxelles, le 13 novembre 1903.
2 .
Ibidem
3 MAEB, IND, VI, Cousebant d’Alkemade a Favereau2fnovembre 1903. Sur les travaux de la commission
mixte, voir supra notre chapitre sur le sujet.
“ DDF, t.IV, 2° série, doc. n° 200, p. 276-277, Gérard (BruxebeBelcassé (Paris), 19 janvier 1904.
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avec Guillaume Il de la question des lignes LouvainAix-la-Chapelle et Stavelot —
Malmedy'. Nous ne sommes donc pas étonnés de voir la qonedés chemins de fer
stratégiques rebondir a l'occasion du dépét du adpelvaux a la Chambre des
Représentants le 30 mars 1904 dépot du rapport Delvaux suscite de la patadbrection

P une note destinée a contrer les arguments duékxembourgeois. On s’attend d’ailleurs
& une démarche diplomatique franciidee 15 avril 1904, Gérard envoie effectivement &
Paris une lettre détaillant en long et en larges ttes arguments avancés par le rapport
Delvaux. Autant dire que contrairement a l'accugilon lui a réservé rue de la Loi a
Bruxelles, le ministre de France ne tarit pas @jékpour I'étude du perspicace représentant
luxembourgeois : « M. Delvaux a en effet résumésdee rapport dont je joins ici trois
exemplaires tous les arguments de fait, et jogamsque dire de droit, qui démontrent de la
facon la plus lumineuse, non seulement que la ligrgetée de Malmedy a Stavelot est
appelée a desservir des intéréts exclusivemenmaitids, mais encore que, destinée a
compléter un réseau stratégique dont I'Allemagnerfaat I'exécution depuis 1870 et devant
étre placée hors du périmétre d’action des forttaddeuse, elle est exposée a laisser sans
défense effective la neutralité de la région EsteNBst du territoire de la Belgiqué.»Tout
comme Delvaux, il s'indigne des réponses fourniasle département de la Guerre dans le
cadre de ce rapport et souligne avec lui que «dmenses paraissent méconnaitre la gravité
du probléme % En bref, le rapport Delvaux est du pain béni gauégation francaise. Gérard
s’attend a ce que le Gouvernement belge élude Batd#our la présente législature mais,
note-t-il, il ne pourra le faire indéfiniment. Gétarappelle que Borel a déja eu I'occasion
d’aborder Favereau sur cette question suite arfeadde qui avait été faite par le ministéere le
27 octobre 1903 et qu'il se réserve d’insister eaa®es que le Parlement en sera saisi « sur
les points ou il a paru a M. le ministre de la Geede la République qu’il serait plus

particulierement nécessaire que les travaux dendéfiussent établi€.»

Dés réception du rapport Delvaux et de la note @éMaelcassé informe le ministre de la
Guerre par intérim Combe<Ce dernier n'avait pas attendu de recevoir lzelete Delcassé ;

déja la veille, alerté par la presse, il avaittéarie lettre a Delcassé I'enjoignant d’insister

1 DDF, t.IV, 2° série, doc. n° 209, p. 283-284, Gérard (BruxelieBelcassé (Paris), 23 janvier 1904.

2 Annales Parlementaire§hambre des Représentants, 30 mars 1904, p. 1169.

¥ MAEB, IND, VII, note de la direction P, le 19 avti904.

“ DDF, t.V, 2 série, Gérard (Bruxelles) & Delcassé (Paris)viib 5004, n° 20, p. 24.

®|dem p. 25.

® Ibidem

" SHD/DAT, 7N 1165, Liasse « Chemins de fer », Degéaa Combes, Paris, le 21 avril 1904. Nous avons
retrouvé cette lettre dans les archives Unuzeau. Elle était accompagnée d’une copie duoraielvaux.
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aupres du Gouvernement royal belge pour obtengdesnties promises par Favereau a Borel
en novembre 1983La presse francaise s'était effectivement empavéapport Delvaux peu
de temps apres sa parution. Un résumé du docuroergromettant était notamment publié
dans lePetit Tempsdu 17 avril. Sans se concerter, les deux minidteggais avaient concu
les mémes alarmes. Le 2 mai 1904, Delcassé inasigtees de I'ambassade de France a
Bruxelles pour qu’elle comprenne bien tout I'intécie le Gouvernement attache a cette
question «au point de vue de la défense de noirgidre $. La lettre du ministre de la
Guerre est jointe en annexe. Il semble que laggtiiction Stavelot — Malmedy est en passe

de devenir un sujet de haute politique internateha

La pression monte sans doute encore d’'un cran deatminmandant Siben envoie lui-méme
ses impressions sur le rapport Delvaux, le 27 4@@4. Cette fois I'attaché militaire francais

suggere clairement que la Belgique ne remplit pasisvoirs d’Etat neutre :

« Le Général Cousebant d’Alkemade dit en effet cptée ligne ne donne pas lieu, en
ce qui concerne la défense nationale, a des coasmi#s d'une plus grande
importance que celle qui s’attachent aux voiegfgrexistant déja dans cette partie du
pays, et il en conclut qu’elle ne nécessiteraitljgdablissement de garnisons, de forts,
ni d’autres nouveaux travaux de fortification. Géponses semblent indiquer qu’en
cas de violation du territoire, 'armée belge reremit a défendre la région des
Ardennes et la partie du pays située a I'Ouestdighe de la Meuse ; la question se
pose alors de savoir, si, en agissant ainsi, garer@ant aucun dispositif pour défendre
'important réseau de voies ferrées qui s’étendeelat region allemande de Malmédy
d’une part, et la région francaise Mézieres-Longugiautre part, la Belgique remplit
bien les conditions de neutralité armée qui luit Smposées par les traités »

Le 10 mai 1904, Gérard aborde a nouveau le Bardradereau pour entrer directement dans
le vif du sujet. Il a en sa possession le rappeivaux et il met spécialement en évidence les
réponses du département de la Guerre qui lui semblenquer de «toute la clarté
désirable » Le Baron de Favereau, aprés avoir relu ces nmgesnnait effectivement que

ces réponses sont floues mais immédiatement et fdgdn la plus catégorique (d’autant plus

1 DDF, t.V, Z série, n° 40, p. 46, Combes a Delcassé, Par2€) sril 1904.

2 |bidem.Note de bas de page.

% Le 25 avril 1904, Maurice Paléologue, & I'épogoes-directeur adjoint des affaires politiques anistére
des Affaires étrangéres se rendit chez le chefattE@jor général de I'Armée, le Général Pendézeduju
révéla des renseignements récents obtenus paRldr&ncais en janvier 1904. Ces renseignementsistaient
en cartes indiquant les points de concentratiofiadmée allemande et laissant supposer une offensar la
Belgique a partir de la région d’Aix-la-ChapellAIFEOLOGUE (M.), Un prélude a l'invasion de la Belgique.
Le plan Schlieffen (1904faris, 1932, p. 22-24. Voir infra notre chapgte le plan francais et la Belgique.

“ DDF, t.V, 2 série, doc. n° 69, p. 80, Siben (Bruxelles) auégginAndré (Paris), le 28 avril 1904.

°DDF, t.V, Z série, doc. n° 116, p. 131, Gérard (Bruxelleseic@ssé, 10 mai 1904.
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gu’il sait désormais que le ministére de la Guart#en prévu des obstructions sur les lignes
du Luxembourg), il assure au représentant frangaéstoutes les dispositions ont été prises
non seulement sur la ligne éventuelle a constreiee Stavelot et Malmedy mais sur les
autres lignes auxquelles se rattacherait cet erobeanment. Il explique d’ailleurs le caractéere
flou de la réponse du ministére de la Guerre @iangission présidée par Delvaux par le fait
gue les dispositifs de destruction et de ruptuévys sont secrets. « L'entretien ayant revétu
alors un caractére de plus grande précisfofesministre de France en profite pour indiquer
« les points mémes que M. le ministre de la Gueerda République avait signalés dans sa
lettre du 15 octobre dernier a savoir d’'une pardrdfie et le confluent de '’Ambleve et de
I'Ourthe, d'autre part, le parcours entre BastognelLibramont $. Gérard laisse méme
entendre que des dispositifs de destruction et ugure ne suffiraient pas et que la

construction de fortifications et d’ouvrages poiirsamposer.

Le ministre de France avait été trés loin ! Paurtians le rapport qu’il dresse de I'entrevue,
rien ne transparait d’'une quelconque géne de ladpaministre belge. Il note que Favereau
enregistre bien ses remarques et qu’il s’engages drbnsmettre au ministre de la Guerre.
Favereau croit quand méme utile de contredire geejoeu le ministre de France sur la
nécessité de fortifications et rappelle que laaégies Ardennes posséde un relief trés
accidenté justifiant sur les lignes de chemin dedie nombreux ouvrages d’art qu’il est
loisible au Génie belge de détruire. En fin dérdetGérard rend hommage aux réponses du
Baron de Favereau qu'il juge trés « loyaldsbe Baron de Favereau dresse pour sa part un
rapide compte rendu sur une feuille volante. Leistri@ belge ne semble pas s’étre ému des
« conseils » francais. Il s’absente d'ailleurs durke reste du mois de nfaiFin juin, le
ministre se décide cependant a écrire au minigtia &Guerre pour lui faire part des résultats
de son entrevue. Il demande a Cousebant d’Alkendadkii faire connaitre dans quelle
mesure il pourrait préciser sa réponse a la seatemtrale concernant les dispositifs
d’interruption prévus. Toutefois, il a eu le tenggsmarir quelque peu la question et il note :

« A mon avis, il ne conviendrait pas, toutefois,dd@ner de grands développements a
ces explications, ni de sortir de considérationsydirdre général. Nous n’avons pas,
en effet, a rendre compte des mesures militairs®giou a prendre pour assurer la

Y Ibidem.

2 Ibidem

®|dem,p. 131-132.

4 MAEB, IND, VII, Note de Favereau, le 10 mai 1904.
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défense nationale en cas d’invasion du territdiiare liberté a cet égard reste et doit
demeurer entiére'»

La réponse fournie par Cousebant d’Alkemade a Eaveest tres nette et méme assez seche.
Pour préciser les explications déja fournies aelgtisn centrale, il faudrait entrer dans les
détails des travaux exécutés sur ces diverses faiegs en vue de leur mise hors d’'usage au
moment opportun. Cette communication équivaudraiteadre compte aux puissances
étrangeres des dispositions prises pour assuredéfense nationale en cas d’invasion du
territoire. Or, non seulement une communication l@spéce est incompatible avec
l'indépendance de la Belgique mais elle est deraaléventuellement compromettre I'action
de 'armée belge. Cependant, il enregistre bieremaarque a propos de la ligne Bastogne —
Libramont et déclare sans ambages que tous lesmaaymterrompre éventuellement cette
ligne sont parfaitement arrétés mais qu’il ne seitcpas autorisé a fournir plus

d’information€.

Enfin le 14 juillet 1904, la direction P des Affesr étrangeres rédige une minute pour résumer
I'événement. Elle note que Gérard n'a pas parléatnp d’Elsenborn (qui constitue pourtant
I'’épouvantail favori de la presse francaise). Leautde la note, sans doute Léon Arénsé
demande s'il serait utile de prévenir une remardeeGeérard sur le sujet en le rassurant
d’emblée lors de la prochaine rencontre de Faveagaua le représentant francais. Favereau
répond au bas de la note qu’il préfere s'abstemr toute appréciation sur le camp
d’Elsenborn. Du reste, sans doute un peu refradilg réponse du ministre de la Guerre, |l
ajoute que plus les considérations avec la Frasmmmsgénérales, mieux cela vaudra. « Nous
devons refuser de nous expliquer sur les mesukgsapfes® L'affaire est close... pour

I'instant.

Le 20 octobre 1904, I'attaché militaire Siben erevone étude approfondie sur la région du
raccordement ferroviaire Malmedy — Stavelot. Cettede arrive a la conclusion qu’une

offensive allemande partant de cette région etirigednt vers Sedan ne rencontrerait aucun

1 MAEB, IND, VII, Favereau & Cousebant d’Alkemadey®elles, le 25 juin 1904.

2 MAEB, IND, VII, Cousebant d’Alkemade & Favereaurugelles le 11 juillet 1904. Sur les dispositifs
d’interruption belges, voir infra notre chapitre sisujet.

% Directeur général de la Politique (direction Ppuie 1896. BITSCH (M.-T.)La Belgique entre la France et
'Allemagne .., p. 249-250 ; HAAG (Henri)Signification du traité de garantie du 19 avril 183'apres Léon
Arendt in Bulletin de la Commission Royale d’Histqi009 (175), p. 161-183.

* MAEB, IND, VII, MAEB, Note de la direction P, ledljuillet 1904.
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obstacle de la part de la Belgique ; elle aurait savitaillement assuré par deux lignes de
chemin de fer et un bon réseau rodtikrattaché militaire francais a parcouru la régtant6t

a bicyclette tant6t en train pendant un voyagewsgaguies jours. Il déclare qu’en présence des
préparatifs allemands dans la région au sud d’Ewgetout le long de la frontiere belgo-
luxembourgeoise, le départ d'une partie de laiahe allemande a partir de la région
Malmedy — Saint-Vith cherchant a faire tomber lenfr défensif Verdun — Toul, Epinal —
Belfort, n’est pas impossible. Ces forces viendraigborder la Meuse et la Chiers entre
Sedan et Longuyon en traversant la partie sudeckst Belgique. Pour consolider ses théses, il
rappelle d’ailleurs que le directeur des opératimilgaires belges Ducarne, dans son rapport
de 1901, arrive aux mémes conclusions ; que csteasti du reste partagé par de nombreux
officiers belges avec qui il a discuté ; notammkntgénéral Bruylandt, commandant de
'Ecole militaire de Bruxelles. Ce dernier lui apporté avoir fait durant les vacances un
voyage en automobile dans la région de « Spa 4aABZhapelle — Bonn (sit)> et d’avoir été
frappé par le nombre de quais de débarquementradagiar les Allemands dans toutes leurs
gares.

L’attaché militaire se livre ensuite a toute undeséle considérations stratégiques appuyant
ses theses. Il constate par exemple que le PldesaHautes Fagnes et des Tailles ou prennent
leurs sources les principales rivieres de la régmprésente sous la forme d’'une vaste plaine
ondulée et par conséquent parfaitement praticable pne armée en marche. Seule la
traversée de contrées densément boisées poumait dés mouvements importants. Encore
gue ces bois sont coupés de routes bien entreteDepsis Malmedy — Stavelot et surtout
Bovigny — Gouvy jusqu’a Neufchateau, Virton et kan®is, il n'y pas donc pas d’obstacles

sérieux. De plus deux lignes de chemin de fer ssent au ravitaillement :

1. Stavelot, Gouvy, Bastogne, Libramont, Bertrix.
2. Saint-Vith, Trois-Vierges, Ettelbrick, Autelbas,his.

Ces deux lignes sont reliées par des transversales

- Gouvy, Trois-vierges

! SHD/DAT, 7N 1155, Siben (Bruxelles) a André (Pari€tude de la région du raccordement ferroviaire
Malmédy-Staveloie 20 octobre 1904. Les citations qui suivent $io@es de cette étude.

2 L'attaché militaire confond avec Born, villageusitun peu plus haut que Saint-Vith sur la Vennbaies
guais militaires ont effectivement été construitg@ximité.

¥ SHD/DAT 7N 1155, Siben (Bruxelles) & Ministre @eGuerre (Paris) : « Etude de la région du racepedé
ferroviaire Malmédy-Stavelot. », 20 octobre 1904.
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- Libramont, Marbehan, Arlon, Autelbas

- Bertrix, Florenville, Virton, Athus.

Il considere que la ligne Trois-Ponts — Rivage-Gtam — Marche et Jemelle serait d’'un
usage difficile pour les Allemands car ils ne paient I'utiliser sans étres maitres de Liege.
Son utilisation nécessiterait un mouvement beaucplug excentrique dans une région
accidentée et difficile. Enfin cette ligne, d’'aillls facile a mettre hors d’'usage, servirait
surtout a donner aux Allemands un débouché surdask! vers Dinant et Givet. Il confirme
ainsi un des arguments les plus fréequemment gitis@tre I'utilisation de la ligne Verviers —
Pepinster — Spa — Stavelot : les gares de Pepiestéomblain-Rivage sont trop prés de la
place de Liege. La situation est par contre beguguus avantageuse le long de la ligne
Stavelot — Trois-Ponts ou de plus la configurationterrain permet de « couvrir » facilement
le chemin de fer. Ce qui souligne d’autant plust&rét de la nouvelle jonction Malmedy —
Stavelot. Ici, les Allemands peuvent passer suetgtoire belge sans méme inquiéter les
places fortes. Enfin, une carte dessinée a la uhiassez médiocre facture montre comment
les voies belges susmentionnées conduisent sarriéses de la frontiére francaise. En fin de
rapport, I'attaché militaire cherche a répondra Eettre du général André du 15 octobre 1903
en s'interrogeant sur les travaux de défense quirp@nt étre opérés dans le Luxembourg
belge. L’attaché militaire ne croit pas a I'u@iigon de la ligne de Jemelle mais il se demande
lui aussi s’il ne serait pas bon d’en interdiresbige par la construction d’'un fort d’arrét a
'ouest de la station de Rivage « sous la cte>2€é la rive gauche de I'Ourthe. Cette ligne
comporte de nombreux ouvrages d’art qui pourragre détruits facilement mais ce fort
d’arrét en interdirait 'usage si les destructioriavaient pas été opérées a temps. Ce fort,
guoiqu’'un peu excentré, pourrait étre intégré alééense de la place forte de Liege. En
revanche, la ligne Stavelot — Malmedy — Libramaawvérse une région beaucoup moins
accidentée et comporte peu d'ouvrages d’art. Déondcessité, déclare Siben, conformément
aux vues du ministre dans sa lettre du 15 octob@8,1d’élever dans cette région un fort
d’arrét. Mais, conclut I'attaché militaire francaiby a peu d’espoir a I'heure actuelle en
Belgique de voir de tels projets se réaliser a ealgsl’avarice budgétaire du Gouvernement

belge, surtout en matiére de défense.

Lorsque nous mettons en parallele ce rapport denS#h les derniers débats survenus en
France depuis le début de l'année suite aux réeafatdu « Vengeur »une question

s’'impose : Siben se doute-t-il que la question Iquaite ici abondamment vient d’étre
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discutée en haut lieu jusqu’au sein du Conseil Bexpede la Guerre mais que les généraux
qui le composent sont arrivés majoritairement acdeslusions diamétralement opposées aux
siennes ? Se doute-il que le général Pendézet dehkEtat-major général, est en conflit
larvé avec le généralissime Brugére sur la questesavoir s’il faut modifier le Plan XV ?
Nous n’avons pas retrouvé de documents attestanSdpen ait été mis « au parfum » de ces
discussions stratégiques au plus haut niveau. N&asme rapport du 20 octobre ressemble
bien & un plaidoyer cherchant & «enfoncer le slog’est-a-dire a prouver a l'aide
d’arguments d’autorité (général Ducarne, commandamtylandt, discussions avec des
officiers belges, reconnaissances sur le terraip,que le passage par la Belgique est
hautement probable. Encore une fois, c'est la regsmMalmedy — Stavelot qui est I'objet de
toutes les attentions de I'attaché militaire frasica

1905-1907 : Du dépo6t du projet de loi jusqu’a sondmption par les Chambres belges

Le 13 avril 1905, le dépdt du projet de loi appranivia convention provoque une nouvelle
démarche du ministre de France a Bruxelles, le Bsmaant. L’intention du représentant
francais est manifeste : dissuader a tout prixdiiBue de signer la convention. Il signale a
nouveau au ministre belge avec quelle grande aterle Gouvernement francais suit
I'établissement de la jonction Stavelot — Malme@gtte fois, il lie clairement la question au
camp d’Elsenborn. La nouvelle ligne ne mettra-¢-@ks le territoire belge en communication
avec ce camp exceptionnellement important qui, régape que le Gouvernement de la

République a appris, doit servir au ravitaillementcas de guefr@

Conformément a sa propre stratégie, Favereau vegjae et se borne a répéter que la
Belgique ne néglige aucun moyen de faire respesageneutralité. Il parle évasivement
d’obstructions prévues sur le réseau luxembourg&aite réponse ne satisfait pas le ministre
de France qui exprime ses doutes sur I'efficactéseimblables moyens a rendre la nouvelle
ligne completement inutilisable. Il parle notammeet I'’éloignement de la place de Liege.

Favereau répond qu’il ne faut pas exageérer cestarie et qu'une armée appuyée sur Liége

! Voir notre chapitre sur le plan de guerre frangdisa BelgiqueDétail intéressant, le rapport d’octobre de
I'attaché militaire francais semble avoir été vepaé le 2 Bureau au dossier consacré a la note du 13 a6t 19
Face au refus des généraux de prendre en comptenissignements fournis par leur service, i@@reau a
peut-étre vu dans le rapport Siben une confirmaliemtheéses qu'il avancait depuis fin janvier, dataquelle il
avait commencé a analyser les informations fourp@sle traitre allemand. Autre hypothése plausiBlben a
peut-étre eu une discussion a ce sujet avec un meenib Z Bureau ? SHD/DAT, 7N 1756Plan XV :
Renseignements sur la concentration allemande (1903)

2 MAEB, IND, VII, Note de la direction P, le 3 ma9@5.
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pourrait offrir une belle résistance dans la vatlée’Ambléve. Subtilement, Gérard essaie
d’assimiler le rapport Delvaux a des « documentiepegentaires officiels » reconnaissant le
danger signalé par la France et se refusant a raoestcette ligne pour des motifs
stratégiques. Mais le ministre belge ne se lgsseprendre au jeu et rappelle a Gerard que le
rapport Delvaux ne reflete en aucun cas I'opiniarGuvernement belge. Gérard abandonne
alors la partie, non sans déclarer qu’il suivraitea attention les déclarations du
Gouvernement belge lors du débat a la Chambre.a@atissement rencontre aupres du
ministre belge l'effet inverse de celui escompté fm diplomatie francaise. Favereau
interpréte la pression de plus en plus vive derdamée comme un double jeu bien maladroit :
« Mon impression est que la France veut se résarverétexte pour passer chez nous en cas
de conflit. Il convient toutefois d’attendre la dission parlementaire et I'attitude que la

Légation de France prendra »

Les soupcgons formulés par Favereau contre la Frsortegraves mais s’inscrivent bien dans
le contexte tendu de I'’époque. Rappelons que noosmgs au lendemain du « coup de
Tanger » et qu'une guerre franco-allemande n’estipgossible. Favereau s’empresse de
mettre au courant Cousebant d’Alkemade des derrebmndissements diplomatiques avec la
France. Il lui demande par la méme occasion déliner sur I'exactitude des considérations
militaires émises par le représentant francais derseur entretieh Le ministre belge de la
Guerre s’oppose vivement aux théses francaiseterRu@ chemin de fer Stavelot — Malmedy
une importance stratégique particuliere parce guehemin de fer mettra en communication
le territoire belge avec le camp d’Elsenborn et opinion qui doit étre contestée. « Le camp
d’Elsenborn ne possede nullement le caractere dlbase de rassemblement ou de
ravitaillement ; il est situé a cinq heures envidannotre frontiere, dans une contrée sauvage,
aride, inculte, manquant de viabilité, impropre ssuser la subsistance des troupes. La
capacité des logements du camp d’Elsenborn estléine considérable ; la capacité de ses
magasins I'est encore beaucoup moins : ce n'esingeamp d’instruction comme il en existe
plusieurs autres en Allemagné »Cousebant d’Alkemade se moque également des
conceptions stratégiques francaises consistantaéempldes forts d’arréts sur leurs lignes

stratégiques. Des interruptions judicieuses eftsgusur les voies ferrées les rendent pour

! Ibidem

Z |bidem

¥ MAEB, IND, VII, Favereau & Cousebant d’Alkemade 19 mai 1905.

* MAEB, IND, VII, Cousebant d’Alkemade & Favereaotenclassée a la date du 24 juin 1905 (date a llaque
elle a été lue au représentant francais).
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longtemps inutilisables par I'ennemi et il n'essg@esoin pour cela que les ouvrages d’art et
les trongons de voie mis hors service se trouvemqi@s sous le canon des forteresses. « A ce
compte, nous devrions décider de garnir de fortsim@rminables frontiéres, surtout du coté
de la France, car presque tous les chemins deufeegnissent le territoire francais au notre
ne sont commandés par aucune fortificatibnAfin de prévenir toute nouvelle démarche
francaise, le Baron de Favereau lit au représefitantais le démenti formel de Cousebant
d’Alkemade le 24 juin 1905

Apres une entrevue aussi glaciale, on imagine @asénue le ministre de France n’aborderait
a nouveau la question que si d’autres informatiomstvénements justifiaient vraiment de

poursuivre les pressions diplomatiques. Pourtam, mbuvelles démarches francaises
surgissent a peine quelques mois plus tard au akbliannée 1906. Ce qui pourrait passer
pour de I'acharnement diplomatique résulte en lwence d’'un concours de circonstances :
un autre diplomate francais suit en effet I'affales lignes de chemins de fer belgo-
allemandes. |l s’agit du consul de France a Liégancois Crozier. Alerté sans doute par
l'effervessence que suscite a Liege [Iaffaire dwétournement des grands express
internationaux », il envoie lui-méme au Quai d’Qréa 23 novembre 1905 un rapport qui

expose les conséquences néfastes qu’entrainela glan défensif la construction des deux
lignes entre la Belgique et I'Allemaghele rapport consulaire atterrit sur le bureau du
nouveau ministre francais des Affaires étrangemasvier, successeur de Delcassé. Rouvier,
qui découvre l'affaire, décide de transmettre imiainent une copie du rapport de Francois
Crozier a son collegue de la Guerre Etienne, ménes senseignements fournis n’apportent
naturellement aucun élément neuf au dossier. Eiansans doute l'intelligence de consulter
de son c6té ses propres dossiers et/ou collabosgtdans sa réponse a Rouvier, il se fait en
tous cas linterpréte des conclusions récentes @ahs€ll Supérieur de la Défense Nationale.

Selon le nouveau ministre de la Guerre, les ligmego-allemandes ne constituent pas une

! Ibidem.

% |bidem.

3 Ce rapport n'a pas été consulté mais l'informafignre dans un courrier de Rouvier & Gér@BF, 2 série,
t. IX, doc. n° 5, p. 5-7, Rouvier (Paris) a GéréBituxelles), le 16 janvier 1906.e 2 janvier 1906, Crozier
signale encore I'établissement de nouvelles vogegatage et I'élargissement de la gare frontiereesthal.
Selon lui, le trafic des marchandises ne justifis f lui tout seul un tel élargissemédDF, 2° série, t. VIII, doc.
n°® 307, p. 423, Crozier, consul de France (Liegéouvier, ministre des Affaires étrangéres (Paes janvier
1906. Le consul francais joue véritablement un ddgents de renseignement en signalant tous leseneents
ferroviaires suspects a la frontiére. Le 30 jandi®06, il constate a nouveau des mouvements anemeak
intenses de I'Allemagne sur ses chemins de fertdliens. Des rumeurs prétendent qu'en cas de gukse
Allemands n’hésiteront pas a se servir de la ligngne Aix-la-Chapelle-Gouvy pour transporterretroupes.
SHD/DAT, 7N 1155, information mentionnée dans uaorder de Siben, attaché militaire (Bruxelles) &hhe
(Paris), le 26 mars 1906.
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menace sérieuse pour la frontiére ardenhaim revanche, Etienne admet que les
renseignements fournis par le consul liégeois toment bien des informations parvenues
récemment a son département. Il profite d’aillelesette occasion pour attirer I'attention des
Affaires étrangeres sur une question connexe quiprioccupe davantage : le débat
parlementaire belge autour de I'agrandissementadeldce d’Anvers. Les comptes-rendus
analytiques des séances de la Chambre belge tmpamiattaché militaire I'effraient au plus

haut point car on y décéle un désintérét dangedsuia Belgique pour la défense de sa
frontiére est Etienne demande par conséquent & son collégtapgeler & I'ordre le cabinet

de Bruxelles sur ce point afin que la politiqueahdive de la Belgique soit plus équilibrée et

plus attentive au danger allemand

Le 16 janvier 1906, Rouvier transmet donc a Géuamel lettre le priant de faire le nécessaire
pour répondre aux demandes du ministre de la Gdemeil annexe la lettfe Gérard profite
alors d’'une visite de Favereau a la Iégation fremecée 19 janvier pour lui soumettre les
craintes de son Gouvernement. Le ministre belgeassure que le débat en cours a la
Chambre sur la position d’Anvers ne doit pas étnesgdéré comme un dédain de la part du
gouvernement belge pour la ligne de la Meuse. ltegfdAnvers soit le réduit national du
Royaume justifie cependant que le cabinet de Blesgl attache une attention particuliere.
Dans sa réponse envoyée a Paris, 'ambassadeuradeeFremarque que la question des

1 Voir infra notre chapitre sur le plan de gueranfrais et la Belgique.
2 Le débat trés long qui eut lieu au cours de I'anh@05 sur les fortifications d’Anvers abordaitarament le
réle dévolu au « réduit national anversois » endeaguerre et la stratégie a adopter par I'armégelen rapport
avec Anvers. L'octroi de dépenses supplémentaims pagrandissement de la place était présentélgar
Gouvernement comme un mal nécessaire afin de dé&fdadpays. Ce débat a pour conséquence d’'acarédite
dans les légations francaise et allemande I'opigjos I'armée belge se repliera sans combattre stamsefuge
anversois en y attendant le secours des anglaisdf@uallemand, le comte von Tschirschky, représdrde la
Prusse auprés du grand-duché de Mecklembourg efllissde la Ligue Hanséatique, futur secrétalkgat aux
Affaires étrangéres, informe Berlin en février 198%ine conversation qu’il a eue avec le directeerla
compagnie transatlantique Hamburg-America AlbettiBaCe dernier I'a informé qu'il tenait de soursére en
Belgique que Léopold Il fortifiait Anvers sous leepsion des Anglais par crainte d’'une occupatitenande en
temps de guerre. AW, Belgien 51, microfiim FNRS, Tk, reel 3, 600/3 a 603/3, lettre du comte von
Tschirschky, Hambourg, le 4 février 1905. Etantribgue le projet d’extension des fortifications aikrs était
accompagné d’'un gigantesque projet d’extensionadugpmmercial belge, il est permis de douter dénitions
patriotiques du directeur d’'une société maritimadéatique en communiquant cette information. Vogsasur
le méme microfilm le rapport n° 638 de 'attachditanre allemand a Bruxelles Von Winterfeldt dai¢ 16 juin
1905. Du c6té francgais voir les nombreux rappoesSiben, SHD/DAT, 7N 1155, rapports répertoriés par
DUCHESNE (A.),L'armée et la politique militaire belges de 1871920 jugées par les attachés militaires de
France a BruxellesdansRevue belge de philologie et d’histqidél, 1962, p. 1105-1106. Enfin pour le détail
des débats sous haute tension en Belgique, vaibrigte-rendu analytique de la Chambre et les sgathde
BRUSSELMANS (Jelle),De Antwerpse vestingwerken (1830-1914). Ontstaamywben functie in het
defensiesysteem. Politieke impact. Gebruik enmuobilogstijd mémoire de licence en histoire (inédit), KUL,
2004 ; GILS (Robert)Antwerpen, nationaal réduit van Belgié, 1859-19it¥Revue Belge d’Histoire Militaire
XXIX-7, 1992, p.465-488 et XXIX-8, 1992, p. 537-560
jDDF, 2 série, t. IX, doc. n° 5, p. 5-7, Rouvier (Pariskérard (Bruxelles), le 16 janvier 1906.

Ibidem
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chemins de fer stratégiques risque bien a nouvidre cludée au Parlement par la question
anversoise a cause de la proximité des électibnwitldans ce long retard de la procédure
parlementaire le signe visible de I'appréhensior tpiGouvernement éprouve lui-méme a
présenter les projets et & les soumettre & ldcatiin des Chambrés Il semble que cette

fois-ci Gérard se soit montré moins insistant. bgerconservée au ministere belge de Affaires
étrangeres ne témoigne pas d’'une quelconque ingigidtancaise. Favereau indique que le
ministre de France, a c6té de la question d’Anvemsa profité pour lui rappeler ce qu'il lui

avait dit jadis a propos de la frontiére est etdmp d’Elsenborn ; il s’est borné a lui répéter
ce qu'il lui avait déja dit préecédemment, notamnopre des dispositifs de destruction avaient

bien été pris ; le ministre de France a paru sitist n’a pas poursuii

La derniere démarche diplomatique francaise a ¢éerul907, au cours des semaines qui
précedent le vote de la loi approuvant la convenferroviaire. Pressé par le calendrier
parlementaire, les démarches seront encore pligantes que précédemment. Le nouveau
ministre de France a Bruxelles d’Ormesson abordauaieurs reprises la question des
chemins de fer. Une premiére allusion a cellel@waen mars 1907 avec Faverdduaborde
ensuite franchement la question en mai et juin d&awuveau ministre belge des Affaires
étrangeres Davignon. On se souvient que les « it®msde I'ancien ministre francgais de la
Guerre le Général André avaient déja quelque pealdisposé les autorités belges.
L’intervention du général Picquart, successeuriditfte a la téte du ministere de la Guerre,
va a nouveau provoquer une tension diplomatiquee éatBelgique et la France. Informé du
vote prochain de la convention ferroviaire belgerabnde, Picquart s’inquiete
particulierement de la tournure que prennent l&néments en Belgique. L’examen d’une

lettre envoyée par d’'Ormesson en mars I'améenenauier les observations suivantes :

« 1° La ligne directe d’Aix-la-Chapelle — Louvairéerait une communication ferrée
précieuse pour une armée allemande qui voudraiteosir la rive gauche de la
Meuse. Cette ligne pouvant, dans certaines éveét@sial prévoir, échapper a I'action
de la place de Lieége, une interruption devrait ptogposée au passage de la Meuse. 2°
La création de la ligne Malmédy — Stavelot aurarpésultat d’établir, par Comblain
et Marche d’'une part, par Bastogne d’autre pauxdgnes de communications pour
une armée allemande opérant sur la rive droite aleMeuse, qui échappent
completement a I'action des places de Liege etamau. La construction de la ligne

1 DDF, 2° série, t.IX, doc. n° 26, p.43-44, Gérard (Bruxgll& Rouvier (Paris), le 20 janvier 1906.

2 MAEB, IND, VII, note de la direction P, le 20 jaiev 1906.

% Quai d'Orsay, NS 14, d’Ormesson (Bruxelles) & BiciiParis), 12 mars 1907, lettre citée d’'aprés BIFS
(M.-T.), La Belgique entre la France et I'Allemagnep. 345.
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Bertrix — Muno prolongera ces communications juaqaobtre frontiere et pourra
constituer ultérieurement, par son raccord avecsBtepré, une voie de pénétration
sur notre territoire extrémement dangereuse edigtabt par Méziéres et Rethel, une
communication directe et double entre Cologne esPturnant toutes nos défenses
de I'Argonne. Il en résulte la nécessité de préwss interruptions sérieuses sur
chacune des deux lignes Stavelot — Dinant par Mareh Stavelot — Bertrix par
Bastogne

Cette fois, contrairement aux propos relatifs rem@s chez son prédécesseur, Picquart
n’hésite pas formuler des craintes sérieuses 2oprdpux lignes. Il lie d’ailleurs la question
au projet de construction d’'une troisieme lignejigme Bertrix — Muno — Messempré qui
permettrait une liaison directe avec Carignan sitsu#r le chemin de fer de Montmédy-Sedan.
La région qu’atteindrait la ligne était considépse I'Etat-major francais comme hautement
stratégique car située juste derriere toutes lgaed de fortifications francaises. La
construction de la voie du coté belge entre Bedtikuno avait été réclamée avec insistance
par les propriétaires des ardoisieres d’Orgeo (celonna d’ailleurs a la ligne le nom de ligne
dite «des ardoisieres ») et soutenue par le délud@ Heynen aupres des ministres
successifs des Chemins de fer bélgéprés bien des palabres, la construction débnte e
1904 et ne dure pas moins de dix ans. La région télief tourmenté et son sol schisteux
particulierement coriace compliqguent sensiblemeavahcée des travaux. Sur les 24,6
kilometres de voies, il faut percer trois tunndl€@nstruire pas moins de trois viaducs, sept
passages supérieurs et sept passages infériGansrix-Muno est une des lignes belges au
co(t le plus onéreux. Une fois la ligne établieg8te encore a la relier avec la ligne francaise
Messempré — Carignan. Consulté sur la questiotgthajor belge consent au prolongement
de la voie jusqu’a la frontiére francaise a cowditde miner le tunnel entre Herbeumont et
Sainte-Cécilé

En revanche, du c6té francais, on donne un acamtidcipe a la jonction franco-belge tout
en se refusant de fixer un délai. Si bien que n&st entrepris avant la guerre malgré
l'insistance d’'un entrepreneur local Boutmy, dieest des hauts-fourneaux de Messempre,

désireux d’obtenir une ligne directe avec le bassiniller de Liége. Boutmy est en contact

! DDF, 2° série, t.X, doc. n°493, p. 797-798, Picquart, sifei de la Guerre & Pichon, ministre des Affaires
étrangéres, Paris, le 8 mai 1907.

2 MARGANNE (Roland),Bertrix-Muno-Carignan, une relation internationaltéen éphéméredansLe Rail en
Gaume Trans-Fer spéciahors-série, 1986, p.8.

®|dem p. 9.

* MAEB, IND, VII, Hellebaut, ministre de la GuerreQavignon, ministre des Affaires étrangéres, Brieslle

29 juin 1907.
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permanent avec le député de Bertrix Heynen et sama le citoyen francais fait pression sur
son Gouvernement, Heynen réclame la jonction aufwéSouvernement bele A la veille

de la guerre, tous les travaux sont realisés dél loéiige. Il reste juste la voie a poser. Le 24
aolt 1914, avec de la main-d’oeuvre locale réqoisi€e, les pionniers allemands
commencent a poser la voie jusqu’a Muno. Le 1%esepre, les 1400 metres séparant la gare
de la frontiere sont équipés. Les Allemands expihiia ligne a des fins militaires durant
toute la durée de la guerre. Elle leur permet dablw I'axe Coblence — Treves —
Wasserbillig — Luxembourg — Thionville par un itiafe Remagen — Gerolstein — Bleialf —
Lommersweiler — Gouvy — Bastogne — Libramont — Bert Carignan destiné a alimenter le

front de la zone Verddn

La question de la ligne Betrix — Muno bien que ctetgment indépendante de la convention
ferroviaire germano-belge, donne un nouvel élan sguiétudes francaises. Plusieurs
articles paraissent dans la presse et le députhiuef de Montmédy prétend a la Chambre
francaise le 15 février 1907 que la ligne se caiitsir'aide de capitaux allemarid€e climat
explique vraisemblablement la volonté du ministengais de la Guerre de faire une ultime
démarche auprés de Bruxelles pour mettre en gar@elgique contre les lignes germano-
belges. Cette fois, il adopte une stratégie diff&rePrenant acte de la construction inéluctable
des lignes, il leur reconnait un intérét économiiqaiéniable ; c’est pourquoi il ne s’y oppose
pas. Néanmoins, il réclame en contrepartie de sonviouloir la préparation d’interruptions
efficaces sur la ligne Aix-la-Chapelle — Louvaiid €on passage de la Meuse entre Liége et la
frontiere belge » et sur les lignes Stavelot — Maret Stavelot — Bertrix « en des points a
préciser d’'un commun accord a la suite d'une étweehnique approfondie, mais
vraisemblablement aux environs de Comblain surrfidaid’'une part et de Bastogne d’autre
part ¥. Picquart est peut-étre ici influencé par ceritractations que la France a déja eu
I'occasion de mener par le passé avec le Grand®uth Luxemboury Ce serait une
explication plausible du caractére incongru de smahde, quoique les tractations avec le

Grand-Duché n’aient jamais concerné par le paseédga lignes a cheval sur la frontiere et

1 MAEB, IND, IX, Heynen, député (Bertrix) & Davignde 5 novembre 1910.

2 MARGANNE (Roland),Bertrix-Muno-Carignan, une relation internationaltéen éphéméredansLe Rail en
Gaume Trans-Fer spéciahors-série, 1986, p.10.

¥ MAEB, IND, IX, Note de la direction P, le 24 dédera 1910.

* DDF, 2° série, t.X, doc. n°493, p. 798, Picquart (Ministte la Guerre) & Pichon (Ministre des Affaires
étrangéres), Paris, le 8 mai 1907.

® Voir supra notre chapitre sur les lignes trangfibiéres entre I'Eifel, le Grand-Duché et la France
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non des dispositifs de minage a déterminer « d'amroun accord » au beau milieu du

territoire d’un état souverain.

Lorsque le comte d’Ormesson vient trouver DavigieB81 mai 1907 pour lui présenter les
demandes de Picquart, le ministre de France adacehde trouver un ministre fraichement
émoulu. En sa qualité de représentant de Vendiagignon ne connait cette affaire que d’'un
point de vue économique et témoigne juste aupresiidistre francais de I'opposition des

villes verviétoise et liégeoise au « détournemerd drands express internationaux ». Le
Comte d’'Ormesson peut donc I'entretenir a loiss denseils fournis par le Général Picquart.

L’exposé que le Comte d’Ormesson dresse de la nérgcest tout simplement inimaginable :

« Nous avons donc suivi les tracés sur la carfe, mie suis appliqué a faire bien saisir
a mon interlocuteur les desiderata de notre mimside la Guerre quant aux

préparations d’interruptions efficaces tant suigae a créer Aix-la-Chapelle-Louvain

a son passage de la Meuse, que sur les ligneexiéfantes de la région de I'Ourthe,
Stavelot-Marche et Stavelot-Bertrix, que la congtan du trongon Malmedy-Stavelot

va rattacher aux lignes allemandés »

Du c6té belge, une note rapide, sans doute de Béendt, dresse un compte-rendu de la
rencontre. Déja un point d’interrogation accompalgsetermes « points a déterminer [d'un
commun accord] » tant ils semblent aberrants ; rf@aiministre et le directeur des affaires
politiques doivent se revoir pour discuter plusgoement de I'entrevdelLa note du 15 juin

1907 laisse par contre transparaitre tout I'étorereéppour ne pas dire I'effroi que suscite rue

de la Loi la démarche francaise :

« La démarche faite par le Comte d’'Ormesson leir8 gt & ma connaissance sans
précédent. (...) Cette fois le Ministre de Franceplss loin et annonce sans détour
gue le Ministre de la Guerre de France a indiqee @ertains détails les mesures qui
devraient étre prises aussi bien en ce qui concerr@nstruction de la ligne de
Louvain a Aix-la-Chapelle que sur les lignes quavarsent le Luxembourg. M.
d’Ormesson a méme parlé en termes plus ou moiesspriune entente a établir a cet
égard avec le génie francais. C’est une intervardicecte au point de vue des intéréts
francais dans la défense militaire du pays. Cettaiktion insolite ne peut étre admise
par nous. C’est un premier pas dans une voie aisjm@e pourrions Nous engager sans
courir de graves dangers, et sans sortir de la lifgnconduite que notre neutralité nous
impose. Ce que la France demande, I'Allemagne piue réclamer a son tour pour
les lignes de pénétration qui vont de France egigat. Nous devons absolument

1 DDF, t.XI, 2° série, doc. n° 11, p. 21, D’Ormesson (Bruxelles}iahon (Paris), le 3 juin 1907.
2 MAEB, IND, VII, Note de la direction P, le 31 ma907.
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sauvegarder notre liberté d’'action dans I'exécutias moyens que nous avons a
prendre pour défendre le pays »

La note donne ensuite des consignes precisesaitegninistre Davignon évite a I'avenir de

se laisser emmener aussi loin par le ministre @ade. S'il est interrogé par ce dernier, le
ministre des Affaires étrangeres ne peut donner augee réponse que celle de son
prédécesseur. Celle-ci doit étre nette mais elleaie pas non plus vexer le représentant
francais et il faut absolument éviter tout ce goupait transformer la démarche francaise en
incident diplomatique. Il faut empécher en tout gas la réponse ne provoque une réplique

du coté francais et le maintien des exigencesiétabhe premiére fofs.

Le 29 juin 1907, Davignon prend l'initiative d’atlérouver le comte d’Ormesson afin de
continuer leur conversation du 31 mai. Il appligui lettre les recommandations de la note
du 15 juin. Il conteste d'abord la valeur stratégiget offensive du camp allemand
d’Elsenborn de méme que le trongon Stavelot — Mdin&t il affirme en termes généraux que
la Belgique prendrait toutes les mesures nécessaingr que les voies ferrées qui constituent
des voies de pénétration sur son territoire, cgdeStavelot — Malmedy comme toutes les
autres, soient établies au point de vue militagdagton a faire face a toutes les circonstances.
En ce qui concerne la ligne Louvain — Visé — Helfiieds le ministre confirme que toutes les
précautions seraient également prises pour quiedlefacilite pas I'entrée d’'une troupe
ennemié. Dans le compte-rendu de I'entrevue, le comtermi€sson note qu'il a jugé les
considérations du ministre belge «vagues » et @meEisant rien quant aux voies et
moyens %. Il remarque surtout qu'il faut abandonner l'ide se concerter avec la Belgique
a propos des interruptions a établir sur les vi@ages car Davignon lui aurait répondu que si
de telles dispositions étaient prises avec la Frahsllemagne serait en droit de prétendre

également intervenir dans des conditions analdgues

La fin de I'entrevue donne lieu a des versions guelpeu différentes de la part des deux
protagonistes. Dans sa lettre transmise a Pai@iete d’Ormesson est trés bref. Il note qu'il

a répondu au ministre belge que ses propos nespomdaient pas tout a fait au point de vue

1 MAEB, IND, VII, Note de la direction P, le 15 julr®07.
Z |bidem
3 DDF, t.XI, 2° série, doc. n°58, p. 101-102, D’Ormesson (BrusléePichon (Paris), le 30 juin 1907 ; MAEB,
IND, VII, Note de Davignon, le 29 juin 1907.
* DDF, t.XI, 2° série, doc. n°58, p. 102. D’Ormesson (BruxelleBjcnon (Paris), le 30 juin 1907.
5 .
Ibidem.
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de l'administration militaire francaise et qu’il séservait les appréciations ultérieures de
celle-ci. Davignon note pour sa part qu’'une fois @gsurances donneées, le comte d’Ormesson
s’est montré insistant. Il est revenu a la charnga msisté pour savoir si des interruptions
seraient placées sur les lignes belges et a quebienDavignon a alors répliqué qu’il ne
pouvait formuler que des considérations génér@dlasmoment ou il allait prendre congé, le
Comte d’Ormesson entreprend une derniére tentativgparcourant devant Davignon les
instructions transmises par le Quai d’'Orsay. Damgprend alors subitement conscience des
prétentions démesurées de la France. La lettreid®or® a d’Ormesson lui donne pour
instruction de soulever la question ferroviaire paint de vue des devoirs de la neutralité
belge. Autre caractere agravant de la démarcheigBav note aussi la présence dans les
documents du représentant francais d'une lettre gdoie militaire qui réclame des
interruptions a établir sur les lignes visées en mEnts a concerter entre les administrations
militaires belge et francaise. « Le Comte d’Ormesso lisant ces mots n’a pu s’empécher de
remarquer lui-méme que cette suggestion dépassaitque pouvait comporter une

communication diplomatique'»

Dans sa lettre du 30 juin 1907 qui retrace I'eniege Comte d’Ormesson, s'il passe sur ce
détail compromettant, avertit néanmoins Paris @i dois-ci le gouvernement belge compte
bien faire voter la convention ferroviaire au codesla présente session. Il faut donc agir vite
si le Quai d’'Orsay désire encore faire eéchouerolastruction des deux lignes. A Paris, on
envisage serieusement une nouvelle démarche, preudegite. Le Comte d’Ormesson ne peut
dissimuler toutefois a son supérieur que cellewiais délicate car «la Belgique est
ombrageuse et fiere®.Une note du ministre francais des Affaires étésag & son collégue
de la Guerre en date du 13 ao(t 1907, alors qumitevention vient juste d’étre votée par les
Chambres belges, montre que le Quai d’Orsay prefsbrchais conscience du caractere
incongru de ses précédentes démarches: le dangier ggand en cas d’indiscrétion
diplomatique de susciter en retour une intervensonilaire de la part de I'Allemagne.
Concernant la ligne Aix-la-Chapelle — Louvain, tdes espoirs francais reposent désormais
sur l'adoption du projet du commandant Fontaine fgiti passer la ligne sous le rayon

d’action des forts de Lieéde

1 MAEB, IND, VII, Note de Davignon, le 29 juin 1907.

2 Quai d’Orsay, NS 14, D’Ormesson (Bruxelles) & BickParis), 2 aolt 1907, lettre citée d’aprés BIRS®!.-
T.), La Belgique entre la France et I'Allemagnep. 347.

® DDF, t.XI, 2° série, doc. n° 129, p. 218-220, Pichon & Picq®arts, le 13 aolt 1907.
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f) Crainte francaise d’'une alliance secrete avecAllemagne pour la libre utilisation du

réseau belge

Une fois la convention définitivement adoptée pes Chambres belges, les démarches
diplomatiques francaises disparaissent automatignerh’attaché militaire Siben en poste de
1903 a 1909 semble se désintéresser de la questmris son dernier rapport d'octobre 1904
et ses envois traitent surtout des débats conademfortifications d’Anvers et la question du
service personnkl L'intérét du ministére de la Guerre pour nos soferrées ne s'éteint
pourtant jamais completement et les études muidtidie capitaine Duruy sur notre réseau
ferroviaire dans le Luxembourg belge contribuerantentretenir de 1909 a 1912. Les
rapports du capitaine Duruy sur la question soseasombreufx

Un détail instructif est la personnalité de l'attdcmilitaire. Les rapports qu’il envoie
témoignent d’une grande rigueur. Contrairementsapédécesseurs qui se contentaient de
croquis rapidement dessinés, Duruy accompagne @glén#nt ses rapports de grandes cartes
vierges dont il posséde visiblement un lot et ssglielles il ajoute les éléments qu'il veut
illustrer ; quant a ses croquis, ils sont trés sat\patiemment travaillés. Ses rapports sont
aussi beaucoup plus nombreux que ceux du colobehSiL’historien belge Duchesne qui a
parcouru les rapports des attachés militaires &iandit d’ailleurs de lui : « Avec Louis-
Marie-Eugéene-Victor Duruy, successeur du colonbeBia la légation de France a Bruxelles,

un officier d’'une classe nettement supérieure iyaen mai 1909%

Nous nous attarderons ici sur trois documentssépdt Duruy. Le premier est une « Etude de

ravitaillement a travers la Belgique méridionaleédigée le 20 novembre 190&e deuxiéme

! DUCHESNE (A.)L’'armée et la politique militaire belges de 1871$20.., p. 1102-1109.

2 Un premier point important doit étre signalé. Bresaucune de ces notes ne figure dans la « Con@apce
générale » des attachés militaires. En réalit@ldpart ont été reclassées ailleurs, toujours desisc dossiers
Belgique » mais parmi d’autres informations spé&ciant consacrées aux chemins de fer. Ce classesteumt

fait digne d’étre remarqué car cela signifie qus laccordait quelque intérét aux rapports de Eatamilitaire

Duruy sur la question au point de les classer arfip Une étude un peu trop rapide des archiveduimit vite

le chercheur a passer a c6té de ces rapportsnipstants. Ces études se trouvent essentiellenzatg lés
cartons 7N 1165 Renseignements sur la Belgiqussi€lo« Chemins de fer. » et 7N 1168. Ce cartoniemt

différentes études réalisées par des officiersad’Etajor sur la Belgique au point de vue militaititude en
cas de violation de la neutralité, fortificatiosbemins de fer, etc.

¥ DUCHESNE (A.),0p.cit, p.1110.

* SHD/DAT 7N 1168, Etude de ravitaillement & traver8elgique méridionale », 20 novembre 1908. Gape

Duruy.
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est une suite de cette étude datée du 26 janvd®.1Ge deuxiéme document est accompagné
d’'un croquis tres précis figurant les voies detaalement qu’'une armée allemande aurait a
sa disposition en passant par la Belgique. Leiénmis document est un compte-rendu d’'une
reconnaissance effectuée par le capitaine Duruy [goDeuxieme Bureau du 3 au 6 mars
1904. Le dernier rapport a été transmis directementgénéralissime de Lacroix qui
s'intéressait particulierement a la question, ghina I'époque des renseignements pour
justifier la création de son Plan XVI. Lorsque kpitaine Duruy a rédigé ces documents, il
n'était donc pas encore en Belgique puisqu'il nfestmé attaché militaire qu’en mai 1809
Preuve que le capitaine Duruy s’intéresse tres t@tre territoire alors qu'il est en poste au
Deuxiéme Bureau, a la Section allemande. Preu& qus le capitaine Duruy a déja effectué
en Belgique des missions de renseignement. Réordiant en somme qu’on lui ait attribué
le poste d’attaché militaire a Bruxelles. Les deuremiers rapports, comme leur nom
indique, analysent les voies de ravitaillemenntdisposerait I'’Allemagne en traversant le
territoire belge. Il s’agit d’'une étude tres teicjue sur les rendements des différentes voies
belges. Le capitaine Duruy arrive a la conclusie trois lignes ferrééselient le front
Malmedy-Tréves au front Mézieres-Longwy. Il constgtie, une fois la jonction Malmedy-
Stavelot effectuée, la premiére ligne de ravitaiket gagnera grandement en rapidité et en
sécurité car elle s’éloignera de la position fardfde Liege. Nous retrouvons également dans
cette note le grand intérét suscité par la futigreel Bertrix-Muno-Messempr&g.

Le Capitaine Duruy est trés attentif au nombre deest Les lignes a double voie sont
évidemment plus intéressantes car elles permedtentrains d’arriver sur le front remplis et
de repartir vides directement dans l'autre senss garte de rendement occasionnée par des
horaires restrictifs. Particulierement soucieux ks détails, il va étre amené dans sa
reconnaissance du 3 au 6 mars 1909 a formuleram dairieux raisonnement. Ses voyages
sur nos lignes lui ont permis de remarquer qu@teelTrois-Ponts-Rivage (Comblain), si elle
est & une voie, est entierement préparée pour s andeux voiés Cette particularité le

surprend car le cas est unique sur tout le réselge.bLa possibilité de doubler cette ligne

! SHD/DAT 7N 1168, Note relative aux voies ferréesla Belgique méridionale, 26 janvier 1909. Caipi
Duruy.

2 SHD/DAT 7N 1165, Rapport de reconnaissance (346 m809) du capitaine Duruy dfi Rureau.

¥ DUCHESNE (A.),0p.cit, p.1111.

* Nous reproduisons le croquis du capitaine Duruycemnant ces trois lignes dans notre corpus desar
chapitre correspondant. Les numéros sont inversds glan.

® SHD/DAT 7N 1168, « Etude de ravitaillement & tmavéa Belgique méridionale », 20 novembre 1908.
Capitaine Duruy.

® SHD/DAT 7N 1165, Rapport de reconnaissance (34& mate 1909) du capitaine Duruy diBireau.
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dans le prolongement de la future jonction Malm8&tiyvelot renforce, selon Duruy, le
caractére stratégique de la ligne belgo-allemand@mgnd « une importance qu’elle n'aurait
pas, s'il N’y avait qu'une voie entre Trois-PontsRévage ». C’est pourquoi, continue-t-il,
ces mesures prises par la Belgique paraissentfiernen I'existence d’une entente germano-
belge plusieurs fois signalée par certains renseigmts. (...)% Le réseau ferroviaire belge
est une nouvelle preuve du manque de loyauté dsi!pdfais le capitaine note cyniquement
gu’apres tout, il n’y a pas lieu de trop s’en irgar car si elles ont été prises pour favoriser
'Allemagne, ces mesures peuvent aussi favoriser affensive francaise par la Belgique

méridionalé.

Il est évident que le capitaine Duruy n’était pasnavice et qu’il connaissait trés bien toutes
les questions militaires concernant la Belgiquenellance donc pas son accusation a la Iégére
comme dautres attachés militaires particulieremaeggrmanophobes. Toutefois, ces
accusations de Duruy témoignent surtout de I'étaspdit qui régnait alors au Deuxieme
Bureau francais lorsqu’il s’agissait d’émettre uggment sur I'attitude la Belgique en cas de
guerre franco-allemande. Duruy est toujours restéément convaincu que lors d’un conflit,
une partie importante de 'armée allemande padgeaaia Belgique. Cependant, durant toute
la durée de son séjour a Bruxelles, il conservaréehace conviction que les Allemands
n'iraient pas au-dela de la Meuse. Cette conceptitatégique figure dans tous ses rapports
sur le sujet. Début 1911, il a I'occasion de s’atretenir avec le général Wilson, sous-chef
d’Etat-major anglais. Alors que Wilson soutient gl@mée allemande traverserait la
Belgique d’est en ouest, Duruy continue a maintsoir idée avec force, estimant comme suit
le futur plan allemand : les troupes entre Trévedtgonville opéreront un mouvement
tournant assez court en plongeant directement sumtrivedy. Celles de Treves iront plus loin
a l'ouest en Belgigue pour se jeter sur Vouzierglia que celles stationnées a Prim et a
Montjoie réaliseront leur mouvement tournant a Dinpour se diriger ensuite vers le sud
contre Rethel. Duruy ne croit pas que des troygaesront d’Aix-la-Chapelle car celles-ci
arriveront trop tard sur le théatre des opératiensraison de la trop grande distance a

parcourir. Le capitaine Duruy attribue a la joontiStavelot-Malmedy une grande importance

! Ibidem
2 |bidem
3 Ibidem
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stratégique puisqu’elle vient confirmer ses théorieette ligne sera, dans ses conceptions, la

plus septentrionale des lignes de ravitaillemertaitmée allemande

g. La jonction Stavelot — Malmedy et le plan de guee allemand

La loi du 23 juin 1873 sanctionne la créationRkichseisenbahnarfttureau des chemins de
fer du Reich). Quoique peu influente a ses débceste institution impériale acquiert
progressivement un droit de regard de plus en iphp®rtant sur la politique tarifaire et la
construction de nouvelles lignes de chemins de Bans un premier temps, ses compétences
ne s'étendent qu'aux voies principales. Cependaat dextension du réseau ferroviaire, la
surveillance est étendue aux voies secondairepayient également jouer un réle important
dans les régions frontieres pour conduire ou regralies armées, voire pour effectuer des
contournements tactiquesToute nouvelle voie de chemin de fer est dondyage a I'aune

de son utilité pour les transports militaires. lpegicipaux criteres pris en compte sont les
suivants : une assiette solide a double voie capaddblsupporter tout type de convoi militaire
dans les deux sens pour permettre un roulememteéilors de la mobilisation ; des voies
indépendantes dans les gares pour introduire et faartir les convois militaires sans
perturber la circulation réguliere; des quais taiiles et des rampes adéquates pour
transborder rapidement I'artillerie, les véhicudesues et les chevaux ; un nombre minimum
de croisements et d’aiguillages car ils ralentisserirculation des trains ; des chambres de
mine dans les ouvrages d’art en fonction des bestenla défense du pays, notamment dans

le rayon d’action des forteres$es

Au départ, leReichseisenbahnambncentre son attention sur 'augmentation du rrendes
ponts sur le Rhin. Plus les ponts sont nombreuxs @ transport des troupes d’'un bout a

l'autre de 'Empire sera facilité. Il s’agit surtod’éviter les bouchons & hauteur du fleuve et

! SHD/DAT 7N 1157, Duruy (Bruxelles) & Ministre aeGuerre (Paris), 27 janvier 1911.

2 RECH (Edwin),Geschichte der deutschen Eisenbahnpolitigipzig, G.J. Goschen’sche Verlagshandlung,
1911, p. 108-110 ; STEVENSON (David)Var by Timetable. The Railway Race before 19&4Past and
Presentn® 162, février 1999, p. 172.

% Sous la pression des milieux économiques, le miriddes Travaux publics tente en 1905 de fairegpame

loi qui limite I'expertise militaire aux voies piiipales afin de permettre le développement du téseeondaire.
Ce projet rencontre I'opposition farouche du chef'8isenbahnabteilungon Staabs contre I'avis plus modéré
de Schlieffen lui-méme. D’aprés les souvenirs dujomaon Staabs, le chef de I'Etat major général,
probablement influencé par des considérationsigoés, ne voulait pas a I'époque s’opposer au d@pelment
économique du pays. STAABS (H. von) (General déariterie a. D.) Aufmarsch nach zwei FronteBerlin,
Mittler und Sohn, 1925, p. 38-39.

* REICHSARCHIV, Das Deutsche FeldeisenbahnwesenDie Eisenbahn zu Kriegsbeginmit 14 Karten und
Skizzenblattern, Berlin, Mittler, 1928, p. 1.
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d’améliorer la flexibilité générale du réseau. Hire, une attention toute particuliere est
accordée aux liaisons avec les nouvelles provioorquises. Les aides financiéres impériales
a destination des compagnies privées se conceairaitvers I'Alsace-Lorraine et la Sarre. |l
s’agit de relier au reste de 'Empire les terrgsimnouvellement annexés et de surveiller que
les améliorations du réseau a proximité de la feomtsont bien conformes aux intéréts
militaires de I'Allemagne. Deux lignes parallelemscréées le long de la nouvelle frontiere,
avec des embranchements vers les forteresses ebrdbreux quais de débarquement.
L'influence du Reicheisenbahnangst prépondérante dans la rédioAilleurs, surtout au
nord, les intéréts des compagnies privées et dgs iBtégrés au Reich continuent a constituer
des freins a une unification ferroviaire souhaifgs Bismarck. Malgré de nombreuses
réticences, le chancelier finit par triompher grack loi du 20 décembre 1879 qui lance le
processus d'étatisation sur I'ensemble du tergtatlemanél Ainsi, I'Eifelbahn sous la
direction de laRheinische Eisenbahn-Gesellschafit rachetée par la société étatique des
chemins de fer prussiens en 188Be son coté, |¥ennbahrappartient & cette société depuis
sa création. C’est la raison pour laguelle le pameb diplomatique francais pense que des

pressions militaires sont a I'origine de sa cortsiomn.

En vérité, la question de l'influence militaire dala politique ferroviaire allemande ne peut
se résoudre de fagon unilatérale, a la maniéreatfashés militaires francgais qui concluent
généralement dans chacun de leur rapport que cetoate nouvelle ligne allemande, se
cachent systématiquement les intéréts stratégidgid'&tat-major prussien. Nous partageons
I'avis de I'historien des chemins de fer Mitchelli qqote que pour la période 1870-1890, rien
n'est plus faux de concevoir une histoire des cherde fer allemands ou les « planificateurs
militaires auraient invariablement la préséanceis I'mdministration civile et les intéréts
économiquel Pour la région frontaliere de la Belgique, il tfadiviser I'évolution de
linfluence militaire en deux phases qui correspmda I'évolution du plan de guerre
allemand. Rappelons qu’apres 1870, le réseau demick de fer du Reich est divisé sur le
plan militaire enLinien Kommissionedirigées par uneinienkommandanturCes directions
ferroviaires sont désignées chacune par une lé¢tiéalphabet. Elles dépendent directement

de P'Eisenbahnabteilungqui est la section du Grand Etat-major allemandiusivement

1 STEVENSON (David)War by Timetable.. p. 184 ; REICHSARCHIVDas Deutsche Feldeisenbahnwesen...
p. 2 ; MITCHELL (Allan), The Great Train Race,.p. 136-138 ; RECH (EdwinJzeschichte.,.p. 98-99.

2 RECH (Edwin),Geschichte., p. 128-129 ; ZIEGLER (DieterfEisenbahnen und Staatp. 211-229.

% Handbuch der deutschen Eisenbahnstrecken.83 et p. 164.

* MITCHELL (A.), The Great Train Race, p. 168-169.
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réservée aux questions ferroviaires. A la veilldad&rande Guerre, elles sont au nombre de
26. LaLinienkommandantufaisant face au territoire belge est désignédaplattre H et a son
siége & Cologrfe L'objectif principal poursuivi par Eisenbahnabteilungu cours des deux
dernieres années qui précedent le conflit seraééinitive de tenir a disposition de chaque
corps d’armée, aussi longtemps qu’il ne se trowage g proximité de la frontiere, une double
ligne de transport. Ainsi, I'on espére réduire d@stjours le temps de mobilisation, ce qui
ferait passer le nombre de jours entre la déctarade guerre et le début des opérations de

treize ou quatorze jours & dix ou onze jéurs

Tout au long du XlIXe siecle, les plans de concéiotnaallemands se focalisent uniquement
sur la frontiére francaideLe travail de IEisenbahnabteilunglans la région de Cologne a

hauteur de la frontiére belge est par conséqueetzdsnité d’autant plus que la pauvreté de
’économie régionale n’'est guére propice au dévmdopent ferroviaire. Les autorités

militaires se bornent a collecter les informatiosisr la création de nouvelles lignes
lorsqu’elles sont réclamées par des intéréts cilgiles vérifient ensuite si ces lignes n’entrent
pas en contradiction avec la politique défensiveRkich. Des conseils techniques sont
eventuellement prodigués afin de rendre ces ligoespatibles avec les intéréts de I'armée.
C’est a la fin des années 1880 que I'on voit paralr sein déEisenbahnabteilungin début

d’intérét pour la frontiére belge :

« La ligne projetée Dumpelfeld — Blankenheim eslitaliement intéressante parce

gu’elle fournit une nouvelle liaison entre deux rgias voies de transport et parce
gu’elle prend la direction de la frontiére belge,qui en certaines circonstances peut
se révéler d'une grande importanée »

Néanmoins, malgré cet intérét manifesté par le daues chemins de fer du Grand Etat-
major, le projet de ligne de Dimpelfed a JunkecatiBlankenheim et son prolongement vers
la frontiére belge ne seront sérieusement disayi&s partir de 1903. Ce fait a lui tout seul
indique bien a nos yeux le faible niveau de « poessiilitaire » en faveur du désenclavement

de cette région jusqu’au début du XXe siecle.

! STEVENSON (David)War by Timetable., p. 184 ; REICHSARCHIVDas Deutsche Feldeisenbahnwesen...
p. 6 ; BA-MA, PH3/784 Schriftverkehr zwischen der Eisenbahnabteilung @es3en Generalstabes und der
Linienkommission ... Uber Militdrfahrplane, Liniemkmission H (K6In) (1886-1893)

2 GROENER, Lebenserinnerungen. Jugend, Generalstab, Weltki@istingen, ed. Hiller von Gaertringen,
1957, p. 132.

% Voir infra notre chapitre sur le plan de guerderand et la Belgique.

* BA-MA, PH3/174,Beurteilung von Bahnbauprojekten mit verschiedeSkizzen und Pléanen (1868-1937),
Projekt NR.832 : AhrtalbahrEisenbahnabteilung, Tagebuch, extrait du 28guilB89.
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Le véritable changement suit en réalité I'évolutibnplan allemand, lorsque la concentration
des troupes est progressivement étendue vers de leolong de la frontiere belge. En avril
1903, le major von Staabs est appelé au sein dod@tat-major pour prendre la direction de
I' Eisenbahnabteilurfg A son arrivée & la téte du bureau des chemirfsrd&taabs consulte
immédiatement la carte des lignes de transportogtad durant la phase de déploiement de
'armée allemande et se fait remettre un panorarmpicatif des mesures ferroviaires a
prendre pour garantir un transport efficace despes vers la frontiére. Staabs avait déja eu
'occasion de travailler quelques années auparaaargein du Grand-Etat major de 1896 a
1900, précisément au sein de la section déploiemerit avait eu accés a des documents
confidentiels concernant le plan allemandprés cet interméde de trois années, il constate
d’emblée que la limite du déploiement allemand auwdnest la méme qu'en 1899 : « En
général je trouvai la situation semblable a celle gjavais quitté trois ans auparavant ; je
m’apercus entre autres que l'aile droite de I'arméese situait pas plus au nord. Sa ligne de
marche semblait se diriger a travers le nord duebourg et le sud-est de la Belgique, une
direction qui selon mes souvenirs n'avait gueréstat le chef d’Etat-major général lors du

Generalstabsreise de 1899 »

Peu de temps apres sa prise de fonction, le nouukefl de |Eisenbahnabteilungest
convoqué par Schlieffen. D’emblée le chef de I'Htetjor I'interroge sur ses impressions a
propos du plan de guerre. Staabs répond qu’il net plenner son avis que sur le
débarquement des troupes a la frontiére puisqlaijusqu’a présent consulté de documents
que sur cette question. Son avis est nettementihégaCe n’est pas tres joli ! » répond-il
spontanément a Schlieffen. Ce dernier lui demardes ale préciser sa réponse. Staabs
expliqgue notamment qu’'en Alsace, au sud de Stragbde plan réclame de nombreuses
rampes de débarquement supplémentaires mais leaoulrecteur s’exprime surtout sur les
insuffisances de l'aile droite : « L’aile droite dassemblement n’atteint manifestement que
Gerolstein ; elle ne semble pas trés forte et leadpiement a lieu loin de la frontiere ».
Schlieffen confirme son jugement en rétorquant guia a toujours dit qu’on ne pouvait

guere débarquer plus de six corps au nord de laelModl demande néanmoins a Staabs s'l

1|l sera successivement remplacé par Quade enét9Bfener en 1911. GROENERebenserinnerungen.p.
131-132.

2 STAABS (H. von) Aufmarsch nach zwei Fronten p. 25.

% |dem p. 27. Ces indications de Staabs sont conformgsam de guerre de I'époque. Voir notre chapitrels
plan de guerre allemand et la Belgique.

754



peut changer cette situation. La relation de Stasdrmble donc indiquer une pointe
d’étonnement de la part du général en chef, comng&eldieffen s’était toujours contenté
jusqu’a présent de cette contrainte logistique $amsis chercher a y porter un quelconque
remede. Staabs expose alors fierement son prograthdéelare pouvoir doubler le nombre
de corps débarqués dans cette région par I'exter@e zones de débarquement. Font partie
des zones a utiliser dans 'avenir pour débargesrtbupes : le sud deEifelbahn la ligne
Andernach — Mayen, la section Diren — Euskirchela efection Diren — Aix-la-Chapelle.
Staabs propose également de transférer au plusi@tadrontiere les points de débarquement
a hauteur d’Aix-la-Chapelle et Gerolstein, de deuldh Vennbahnentre Aix-la-Chapelle,
Saint-Vith et Lommersweiler, de rentabiliser enfin maximum chaque ligne du plan de
transport. Toujours selon Staabs, qui parait i@nbbptimiste, ces diverses réformes
pourraient étre réalisées pour le printemps sujwdate d’entrée en vigueur du nouveau plan
de mobilisation. Parmi les autres mesures propp&taabs propose également d’étendre la
zone de débarquement plus au nord dans I'espagoi@ol- Aix-la-Chapelle — Neuss. Les
troupes débarquées la-bas rejoindraient ensuiteziene de rassemblement plus au sud le
long de la frontiere belgo-luxembourgeoise en deunstrois étapes. Enfin, Staabs expose un
projet plus ambitieux encore pour envoyer deux €augpplémentaires le long de la frontiere
belge : la constitution « d’'une ligne de transpotensif a travers I'Eifel, plus ou moins
parallele a la ligne de la Moselle ». Ce nouvel mié@aire serait réalisé par le développement
de la ligne de 'Ahr (Remagen — Dumpelfeld) proléagjusque Gerolstein. Ce projet
prendrait plusieurs années pour étre développ@&adssiterait la construction d’'un nouveau

pont sur le Rhin vers Remaden

Bien entendu, dans la mesure ou cette relatiog adgtte apres la Premiere Guerre mondiale,
il faut recevoir avec prudence les propos de Stgabsherche manifestement a s’attribuer ici
la paternité de tout le développement ferroviaitenaand dans I'Eifel dans la perspective
d’'un renforcement de l'aile droite, clef de volr&gumée du plan de guerre allemand. Quoi
gu’il en soit, que ce soit Schlieffen qui lui admamandé un tel développement en conformité
avec son plan de guerre ou que Staabs soit ailierides projets ferroviaires ultérieurs, cette
nouvelle politique ferroviaire allemande est canféee par les archives de
I’ Eisenbahnabteilungyui indiquent bien a partir de cette date un meestissement dans
l'Eifel. L'axe majeur de tous ces travaux dans &gion est le projet trés important

1 STAABS (H. von) Aufmarsch nach zwei Fronten p. 27-28.
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d’extension de la ligne de la vallée de I'Ahr (Rgma — Dumpelfeld), Ahrtalbahn
prolongée vers la frontiére belge a hauteur du caribsenborn — Soubrodt. Peut-étre
échaudé par linterpellation hostile de Delvaux a&a Chambre belge et les réactions
soupconneuses de la presse francaise concernjmicteon Stavelot-Malmedy, le projet est
présenté comme une demande officielle émanant distétie de I'Agriculture en date du 29
aolt 1903 Le projet est en tous les cas présenté de aatnfle 22 septembre 1903 par
I’ Eisenbahnabteilungu collaborateur militaire de lainien KommissiortH, un dénommé
Coler. Selon la procédure, Coler est chargé d'@ealye nouveau projet sous l'angle des
intéréts de I'armée dans la région supervisée aainienkommandantude Cologné Le
collaborateur militaire répond le 3 octobre 1903 pa rapport trés enthousiaste sur les
perspectives militaires ouvertes par la ligne agéen Selon lui, le nouveau chemin de fer
permettra «en temps de paix » de faciliter les mamcations avec Ubungplatz
d’Elsenborn. Coler note aussi que la ligne augmant&fficacité des transports sur
I Eifelbahnen provenance d’Euskirchen. Au point de rencodéreette ligne, il préconise la
création d’'un nceud ferroviaire a Blankenheim plagdta Junkerath parce que cette derniére
gare induira davantage de difficultés au niveayahcours. C’est pourtant Jinkerath qui sera
choisi par la suite. Mais les conseils de Colet sontout nettement orientés vers ['utilisation
de la ligne dans le cadre du plan de guerre alldman temps de guerre, note-t-il, Sourbrodt
deviendrait « un point de sortie idéal pour desrapEns ultérieures ». Néanmoins poursuit
Coler, il faudra privilegier comme point de renaende la nouvelle ligne avec \é&ennbahn

la gare de Waimes, située quelques kilometres dudsuSourbrodt, parce que la nouvelle
ligne se relierait ainsi « avec la prolongationadékistante en direction de Malmedy, un
important noeud routier et qu’elle établirait un@don parallele a la chaussée Junkerath —
Saint-Vith et & la ligne Gerolstein — Lommerswei&r On ne peut étre plus explicite !

L’ Eisenbahnabteilungesume comme suit dans son « Tagebuch » |'avidoier :

« Sur avis de la commission de ligne H, la consisncd’'un nouveau chemin de fer
militaire a haut rendement de Jiinkerath ou Blan&entvers Elsenborn et Sourbrodt
serait utile pour 'administration de 'armée c#eeffrirait un raccourci et faciliterait

la liaison de Cologne, Coblence et Tréves versalapcd’exercice d’Elsenborn. Pour

! Les documents comportent la mention « Min. f. hard Nous en déduisons qu'il s’agit du Minister fur
Landwirtschaft.

2 BA-MA, PH3/174, Eisenbahnabteilung (Berlin) & Gole Militar Mitglied der Linien Kommission H »
(Cologne), le 22 septembre 1903.

¥ BA-MA, PH3/174, Coler (Cologne) & Eisenbahnabteil(Berlin), le 3 octobre 1903.
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le transport en temps de guerre, la nouvelle direade la ligne de Blankenheim a
Weismes (Malmedy) serait plus avantageuse »

L’ Eisenbahnabteilung’attarde encore quelque peu sur la gare de Gaflaurrait également
étre prise en considération dans ces nouveauxuxaamaraison de I'intérét de la ligne Call —
Hellenthal construite en 1884yui prend elle aussi la direction de la frontidedge. Il est vrai
gue cette ligne avait été utilisée jusqu’a préspatir certains transports militaires a

destination d’Elsenborn.

Etrangement, il n’est pas question dans ces premapports de la jonction vers Stavelot alors
gue le dossier est connu de I'administration feeiog du Reich. Mais I'année suivante,
I’ Eisenbahnabteilungndique dans une nouvelle note datée du 25 nowenB04 que
'approbation étatique du projet de jonction Stavel Malmedy augmente encore
notablement I'intérét militaire de la ligne de Bk@mheim a Waismes. Le bureau des chemins
de fer de I'Etat-major allemand se plait a rappedgalement dans sa note lintérét
économique de la ligne, sans doute pour que letndgpparaisse pas comme le fruit de sa

seule volonté :

« Je [sans doute le major von Staabs] me suisedgjeamé dans un rapport daté du
15.10.03 n° 73391a propos de limportance militaite la nouvelle liaison de
I'Eifelbahn avec la Vennbahn (Aix-la-Chapelle —8aVith) réclamée par le ministere
de I'Agriculture. L’orientation en ligne droite di& ligne de Blankenheim vers
Weismes, en raison de I'approbation étatique pawe prolongation de la ligne
Weismes — Malmedy jusqu’a la frontiere du Reichdeaction de Stavelot (référence
courrier du 22.04.04 ...) a encore gagné en impoetanc le plan militaire. De méme
toute la ligne transversale qui relie les lignedaleallée de I'Ahr, de I'Eifel et des
Fagnes pour des raisons économiques (sic) viewira pommé pour la défense du
territoire en établissant une importante lignerdedport vers le secteur occidental de
la frontiére, dont I'accomplissement sera assurél@aiouveau pont projeté sur le
Rhin prés de Colgone (référence courrier du 11401 )0,

Le fait que la jonction Waismes — Malmedy — Stavetmt entrée en Allemagne dans la phase
des études préliminaires jouera nettement en favBune liaison a hauteur de ces
agglomérations alors que les projets présents tmngartons du ministere des Travaux

publics étaient au départ beaucoup plus vaguesgilssindiquaient que la prolongation de

1 BA-MA, PH3/174, Eisenbahnabteilung, Tagebuch,aktiu 15 octobre 1903.

2 Handbuch der deutschen Eisenbahnstrecken.156.

® BA-MA, PH3/174, Eisenbahnabteilung, Tagebuch, @kidu 25 novembre 1904. Cette note est transmise a
Coler pour information le 29 novembre 1905. BA-MRH3/174, Staabs, directeur d&isenbahnabteilung
(Berlin) a Coler (Cologne), le 29 novembre 1904.
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la ligne de I'Ahr vers lavennbahndevrait s’effectuer soit par Losheim — Bullange su
Butgenbach (& hauteur de Waismes et Weywertz),pswitLosheim vers Saint — Vith. Le
premier projet est soutenu pour des raisons mésagvidentes par I'appui combiné de Staabs

pour 'Eisenbahnabteilungt de Coler pour la direction de Cologne

Cette simultanéité « providentielle » entre d’unartpla convention ferroviaire belgo-
allemande d’aolt 1903, qui prévoit la création @'diaison Malmedy — Stavelot et d’autre
part le projet de grand axe « économique » a double aboutissant directement a la
frontiere belge précisément a hauteur de Malmedife simultanéité pose naturellement la
guestion des motivations allemandes. Que le pdggirolongation de la ligne de I'Ahr sorte
comme par magie du chapeau du « ministere de EAfyure » a la fin du mois d’aolt 1903,
soit deux semaines apres la signature de la caowefgrroviaire belgo-allemande, jette
naturellement un lourd soupcgon sur la nature diesiions de I'Allemagne au cours de ses
tractations avec la Belgique. Certes, la ligne dave&ot — Malmedy était réclamée au
Gouvernement belge par I'administration des cherdimder allemands depuis 1896, a une
époque ou il nétait pas encore question de r&@nagen sur le Rhin a Waismes. Certes, elle
est soutenue depuis le début par les cercles écqguesn de Stavelot et Malmedy. |
n'empéche selon une note du ministére belge desird$f étrangérésc’est bien sur une
initiative allemande que les négociations, aprésrasonnu un temps d’arrét, ont été reprises
en mai 1902. A nouveau, I'on peut objecter qu’'uneés nous sépare encore de la fameuse
entrevue de Staabs avec Schlieffen ou le progradesemeéliorations militaires dans I'Eifel
semble avoir été fixé pour les prochaines annéess Bi I'on admet que Staabs n’est pas
nécessairement le premier a avoir songé a corestrake Remagen — Waimes, il n’est pas
impossible qu'il y ait eu derriere cette main teadle I’Allemagne en mai 1902 une pression
militaire discréte. Une chose est slre, I'appramatofficielle de la convention par les
autorités allemandes au printemps 1904 a été doenégleine connaissance de tous les
avantages militaires de la future jonction belderahnde dans le cadre d'une éventuelle

guerre avec la France.

Le projet de prolongation de la ligne de P'Ahr sanit par ailleurs dans un contexte
d’amélioration globale du réseau de I'Eifel. Il & une volonté déterminée de la part de
I’ Eisenbahnabteilung’améliorer « pour la défense du territoire » ttess chemins de fer de

1 BA-MA, PH3/174, Coler (Cologne) & Staabs (Berlig)ler janvier 1905.
2 MAEB, IND, IX, Note de la direction P, 14 décemii@10.
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I'Eifel situés entre les deux grands axes Cologn&ix-la-Chapelle au nord et Coblence —
Tréves au sud. Coler suggere dans un rapport ditcl806 d’'ajouter a la prolongation de la
ligne de I'Ahr, une liaison directe entre cette ne€ligne et la ligne de la Moselle selon un
tracé Adenau — Rengen — Daun — WittlicBe projet est en partie réalisé avant-guerre par
I'ouverture de la section Daun — Wittlich 1& Juillet 191C. Il est remarqué en Belgique

puisqu'il figure sur une carte de l'institut cartaghique militaire belge de février 1913

Il est important de préciser qu&isenbahnabteilungmalgré son influence de plus en plus en
grande dans la politique ferroviaire allemandeteres organe de consultation et de conseil. I
ne peut prendre seul des initiatives de constmictans en référer aux autorités compétentes.
Plusieurs mois s’écoulent donc entre ces premigpparts et les premiers travaux sur le
terrain. Les premiers relevés géométriques ne caroemt qu'en 190Bet il faut attendre le
16 octobre 1906 pour qu’une réunion secréte dééreliftes autorités concernées se tienne a
Berlin. Elle réunit les représentants du Reich etl’'Etat prussien. Pour le Reich : Petri
(Reichseisenbahnamt) ; Kriger (Reichsschatzamtgngel (Auswartiges Amt) ; Staabs et
Schumann (Militarverwaltung — Eisenbahnabteiluigur la Prusse : Blum, Wolff, Richard,
Tiebert (Ministerium der 6ffentlichen Arbeiten) it@ndorff (Finanz-Ministerium). Afin de ne
pas compliquer inutilement les tractations, le @roieQuerverbindung travers tout I'Eifel a
manifestement été scindé en deux parties: la prempartie concerne la liaison de
I’ Ahrtalbahnavec IEifelbahn la deuxieme celle deHifelbahnavec lavVennbahnAu cours

de cette réunion, il n’est question que de la peeenpartie. Le programme est le suivant : 1°
amélioration de la ligne existante entre RemageiUehpelfeld, ce qui signifie notamment
'adoption d’un tracé plus direct en éliminant tesurbes trop importantes ; 2° Mise a double
voie de cette section ; 3° construction d’'une ligndouble voie Dumpelfeld — Hillesheim —
Lissendorf ; 4° Construction a partir d’Hilleshettiune liaison a double voie vers Gerlolstein
pour communiquer avec la ligne a simple voie ervgmance du Rhin Andernach — Mayen —
Gerolstein. Petri demande d’entrée de jeu a Stdabgoser aux représentants présents
limportance de la ligne sur le plan militaire, gei est un indice assez significatif de I'ordre
des priorités dans ce dossier. Staabs insistedoudt sur l'intérét de la ligne pour la défense

du Reich. Il établit une comparaison avec les bgde communication francaises tres bien

1 BA-MA, PH3/174, Coler (Cologne) & Staabs (Berlig)g octobre 1906.

2 Handbuch der deutschen Eisenbahnstrecken.314.

¥ MAEB, IND, XII, Institut cartographique militairdRéseau ferré allemand le long de la frontiére befgerier
1913, carte 1/1.000.000.

* KEMP (Klaus),Die AhrtalbahnenFreiburg im Breslau, Eisenbahn-Kurier, 1983, %. 3
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développées pour la mobilisation et qu’il faut ecebalancer par des lignes similaires en
Allemagne. Il est dommage que le rapport de réusminhassez synthétique car Staabs s’est
peut-étre exprimé a cette occasion sur les quaebarquement francais construits face au
Luxembourg belge. Selon Staabs, il y a « urgenee ba matiére car la région de I'Eifel est

completement dépourvue de garnison et de bonnesslige communication :

« Le territoire de I'Eifel tres largement dépourde@ garnison entre les lignes Aix-la-
Chapelle — Cologne et Tréves — Coblence, est pdéiement pauvre en chemins de
fer a haut rendement militaire. L'amélioration é@se&au, qui selon I'administration des
chemins de fer prussien$rpussiche Eisenbahnverwaltyndoit avoir lieu dans
I'Eifel, pourrait aussi aller a I'encontre de lanadgnde militaire, qui depuis déja
longemps, mais particulierement au cours des designnées, s'est faite de plus en
plus pressante. C’est pourquoi on ne doit maintepkus hésiter une seule seconde a
aménager les liaisons ferroviaires dans ce teiten considérant aussi les intéréts de
la défense nationale. La nouvelle ligne Dumpelfeldlissendorf (Gerolstein) et en
rapport avec cette derniére la ligne de I'’Ahr doivpar conséquent étre réalisées le
plus vite possible comme le reclame leur importaniitaire »-

Le principe des conditions techniques imposéedafilitarverwaltung n'est contesté par
aucun des représentants prussiens au cours deni@améll est d'ailleurs convenu que 80%
des surcodts de construction seront a charge dinR= qui indique bien a nouveau l'origine
militaire du projet. Les travaux débutent [€ dvril 1907. Les constructeurs vont prendre un
soin extréme a respecter scrupuleusement les noemesgueur pour les chemins de fer
militaires, au point de modifier certaines partegstantes de I'ancienne ligne de I’Ahr non
conformes aux criteres d'efficacité exigés pamfiée. A cet égard les spécificités locales ont
été trés peu prises en considératidranalyste militaire avisé a tot fait de remarggee la
ligne a été construite selon des normes inhabésigiour I'époque : rampes atténuées,
absence de passages a niveau, double voie, armdmé&ntoie permettant une vitesse de 50
km/h, saut de mouton a l'arrivée a Wévercé, inatialhs gigantesques dans cette derniere
gare de coincidence avecVa&nnbahn(une douzaine de voies de réception, couloirs-sous

voies entre les cing voies a quai, plaque tourngmise d’eau...)%

Toutefois, cette vaste entreprise ferroviaire, glése dans le langage populaire sous le nom

de « Ahrbommel » (littéralement « pompon de I'Ahren raison de ses ambitions

1 BA-MA, PH3/174, Abschrift, Geheim !, Verhandelt fie, le 16 octobre 1906.

2 KEMP (Klaus),Die AhrtalbahnenFreiburg im Breslau, Eisenbahn-Kurier, 1983, p35.

¥ MARGANNE (Roland),Le Fagnard : histoire d’une ligne internationalélrois-Ponts-Junkerath?® édition
augmentée, dan&ansfer hors sérieZ édition augmentée, Liége, G.T.F., 1990, p. 13.
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démesurées, sera présentée publiqguement pour esasantages economiques. Et il faut
convenir que ces avantages économiques sont réés. pratique les chemins de fer
‘stratégiques’ seront difficilement séparables dd®mins de fer commerciaux » note
Stevensoh En effet, il faut que ces lignes restent vialsiesle plan économique en temps de
paix. La ligne de I'Ahr qui prend plus au nord wueection parallele a la ligne de la Moselle
viendra désengorger le trafic entre le Rhin et &sest facilitera ainsi le transport du coke a
destination de la Lorraine. Le chemin de fer dMizselle est limité dans son extension en
raison de ses multiples courbes et de sa déclmipdrtante. Des projets existent pour faire
passer cet important axe économique et militairquatre voies de méme qu’un projet
ambitieux de canalisation de la Moselle. A bien dégards, la construction de

I « Ahrbdmmel », aussi impressionnante soit-edeyait moins codteuse que ces projets

pharaoniquées

Mais ce « camouflage » économique, s'’il est engarstifié, ne leurre personne sur l'origine
du projet, ni les attachés militaires francais dow$ préts a déceler des intéréts stratégiques
allemands méme la ou ils n'existent pas, ni mérsealelystes belges souvent plus lents a
prendre en considération les alarmes francaisegouw®aliste Roland de Marez vise juste

lorsqu’il écrit quelgues mois avant I'inauguration

« Il 'y a, enfin, la grande ligne nouvelle, a doubtde, qui va relier le Rhin a la
frontiere belge et dont l'importance stratégiqué esnsidérable — beaucoup plus
considérable que celle du fameux camp d’Elsenbomnt dn a tant parlé. Cette ligne
part de Remagen, sur le Rhin, remonte la valld&Athe, coupe presque en angle droit
la ligne Cologne-Tréves, se dirige sur Butgenbackabmutit sur la ligne Aix-la-
Chapelle-Luxembourg a Weywertz, qui deviendra iraportant au point de vue
militaire.  Cette ligne, traversant une région petéressante au point de vue
eéconomique, a un intérét presque exclusivementaindi Ce qui tend a le prouver,
c’est que les frais de sa construction sont suppguisqu’a concurrence de 80 p.c. par
le budget d’Empire, ce qui lui enleve tout caraetpurement régional. Elle pourra
étre ouverte au début de 1912, et la presse aldgnarfait connaitre récemment le
projet de la construction d’un nouveau pont suRkn a Remagen, ce qui indique
I'idée d'y faire aboutir une grande ligne venantlddlemagne centrale. Quand on
analyse attentivement la carte, on se rend imne&diait compte de l'importance
militaire extraordinaire de cette ligne : quandeedlera définitivement outillée, elle
permettra la concentration facile de deux ou tomigs d’armée dans la région de
Montjoie, Malmeédy et Weywertz, concentration quiupait avoir pour objectif
Stavelot, Trois-Ponts, Verviers, Liége, toute lgioé entre la lisiere nord de la forét

1 STEVENSON (David)War by Timetable. The Railway Race before 191Rast and Presenn® 162, février
1999, p.172.
2 KEMP (Klaus),Die AhrtalbahnenFreiburg im Breslau, Eisenbahn-Kurier, 1983, p35.
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des Ardennes et la Meuse entre Liége et Namuwest iti’ailleurs a remarquer que cette
grande ligne nouvelle a un embranchement a dowevers Gerolstein, de maniere a
ce que les troupes puissent étre dirigées veroiot. pAu surplus, au cours de cette
année, de grands quais militaires ont été étaldiss da région de Gerolstein-

Junkerath-Hellesheim'»

Méme des journaux allemands comme le journal deebréuggérent discrétement a I'époque
gu’ «on ne se trompe guere » en affirmant queidgael a été construite en fonction de

« considérations militaire»

D. La trouée du Limbourg : les lignes Monchengladbeh — Anvers et Aix-la-
Chapelle — Maastricht — Hasselt

Les craintes francaises relatives a cette ligneutédl alors que la ligne est en cours de
construction. Au printemps 1878, le ministre fraacde la Guerre attire I'attention de
I'attaché militaire francais Derrécagaix, en pastruxelles et a La Haye, sur ce dossier dont
lintérét stratégique est manifeste. Il souhaiterstamment obtenir des informations sur
'avancement des travaux et d’éventuelles dispmsitidéfensives adoptées en Hollande pour
interrompre la ligne en cas de guerre. Le 21 j@nA81 Derrécagaix entretient son ministre de
la question. Il estime que la Belgique a penséuentent a sa politique commerciale sans se
soucier une seule seconde des conséquences dertimevd’une telle ligne pour la sécurité
de son territoire. La ligne est d'ores et déja iptegment achevée en Belgique et en
Allemagne. En revanche, seuls six kilométres seminés sur le territoire des Pays-Bas. |l
appert que le Gouvernement des Pays-Bas met tautealvaise volonté du monde a
'achevement des travaux en raison de la concuerelncport d’Anvers avec Rotterdam et
Amsterdam. Des renseignements collectés par Dgaécaux Pays-Bas, il ressort que les
autorités militaires néerlandaises n’ont pris agcunesure défensive pour interdire le
franchissement de la Meuse a Ruremonde « maisngpstde guerre, ils se hateraient dans
l'intérét méme de leur commerce, de détruire dajtee des qu'ils le pourraient. Quant a la
batterie d'artillerie qui était a Ruremonde, elléta rappelée depuis deux mois a Amersfoort
oU se trouve la portion principale du corps Gette derniére information a été soulignée dans
la marge, sans doute par les services du minigtmeais de la Guerre. Le 29 mars 1879, a

deux mois de l'ouverture de la ligne, le ministee Ftance a Bruxelles, le Comte Duchatel,

! DE MAREZ (Roland)La Belgique et le Réseau ferré allemairdL’ Indépendance national@l décembre
1911.

2 Article duTrierische Zeitungcité sans date dans KEMP (Klaud)e Ahrtalbahnen.,.p. 63.

3 SHD/DAT, 1M 1454, Derrécagaix (Bruxelles) & mirgstle la Guerre (Paris), le 21 juin 1878.
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revient une nouvelle fois sur I'importance straggg de la ligne qu'’il estime considérable. En
effet, il s’agit désormais de la deuxieme lignederaire créée reliant les villes de garnison du
Rhin au port d’Anvers. Jusqu’'a cette date, seuldigae Cologne — Aix-la-Chapelle —
Maastricht — Hasselt — Anvers assurait le trafimpwercial entre le Rhin et le port belge
(depuis 1865). Désormais le trafic est facilité¢ pauverture d’'une deuxieme ligne plus
directe en direction de Dusseldorf, autre impogarile de garnison. Duchéatel rappelle a ce
titre que Cologne et Dusseldorf sont les « quartggnéraux de deux divisions d’infanterie
prussiennes appartenant a8 corps d’armée ». S'il semble soupconner les Alletisa
de nourrir derriere cette ligne quelque desseiatégique, le ministre de France reconnait
cependant que du cbté belge, les objectifs semblenincipalement » d’ordre commercial.
La ligne « ouvre vers I'Allemagne un débouché mirect aux marchandises d’Anvers qu’'a
celles de Rotterdam ». C’est la raison pour laguaioute encore le ministre, la section
hollandaise a été tardivement livrée & I'exploiati La gare de Ménchengladbach centralise
I'attention de I'attaché militaire francais careelourrait bien étre le point de départ d’'une
autre ligne qui piquerait encore plus rapidememtagers le territoire belge par Hasselt et
Saint-Trond une fois que Maeseyck serait relié &tEte l'autre coté de la frontiere
limbourgeoise ou le chemin de fer venant d’Hasseltelierait au chemin de fer de la Meuse
Liége — Maastrichit Nous avons vu que jamais le Gouvernement belgelaigné prolonger
cette ligne en territoire hollandais.

Les accusations contre la politique ferroviairegbehtteignent leur paroxysme dans la presse
francaise apres la crise de 1887, alors que le &aement belge vient de décider de fortifier
la ligne de la Meuse a Liege et Namur. Paradoxalemedors que les écrits stratégiques
belges qui ont conduit a cette décision sont pliaébrables a la France — le danger allemand
y est généralement davantage souligné — c’est Bealece que la Belgique va essuyer une des
plus intenses campagnes de presse qu'elle ait esndepuis son indépendance contre sa
neutralité. Foucault de Mondion, un « barbouzeandais entretenant des contacts avec le
général Boulanger, va mener durant les deux arsw@eantes des attaques virulentes contre
la politigue défensive belge. Avec l'aide matégefle laNouvelle Revuele Juliette Adam,

Foucault de Mondion accuse la Belgique d’avoir isécsecrétement avec I'Allemaghe

! SHD/DAT, 1M 1454, Duchatel (Bruxelles) & Waddinyt(Paris), le 29 mars 1879. Rapport transmis au
ministre de la Guerre le 31 mars 1879.

2 SHD/DAT, 1M 1454, Derrécagaix (Bruxelles) au géhérarre (Paris), le 5 juin 1880.

% Pour une analyse détaillée des articles dedavelle Revuele 1888-1889, WALLERAND (J.).e prétendu
traité secret belgo-allemand de 1887 et I'affaireetdr, Liege, mémoire de licence en Histoire (inédit),G)
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Parmi les cibles de Idouvelle Revuégure notamment la politique ferroviaire allemaralla
frontiére. Selon Juliette Adam, les nombreux quigisiébarquement construits a la frontiere
belge dans la région de « Dalhem (sic) » indiq@ants contestation possible que les troupes
allemandes pénétreront en Belgique par la troudeardhourg dés le premier coup de canon.
L’absence de réaction de Bruxelles est a ses yeundice de la future complicité belge avec

I'’Allemagne concernant I'usage des chemins derigemps de guerfe

La Nouvelle Revu@rchestre ici une campagne de presse largemeaérelpar la presse
boulangiste. A propos des chemins de fdntiansigeantaffirme dans un article du 23
septembre 1888 que I'Etat belge a repris les ligleeshemins de fer belges exploitées par la
Compagnie francaise du Nord afin de faciliter lasion allemande, information relayée
ensuite par d’autres journaux alors que cette actizh n'a jamais existéCette campagne de
presse aura indéniablement un impact sur les dépédes diplomates qui nourriront
davantage de soupcons a I'égard des Belges. Méisvarse, il semble aussi que certains
rapports de renseignements aient été transmis Holavelle Revuepour alimenter ses
chroniques anti-belges. En effet, plusieurs rappaet I'attaché militaire francais ou des notes
de renseignements dii Bureau s’étaient d’ores et déja attardés I'annéedulente sur les
projets ferroviaires allemands le long de la frergi hollando-belge, soit au nord dans la
région de Monchengladbach face au Limbourg hollendaoit plus au sud dans la région
située entre Malmedy et la pointe nord du GrandkBudl n’est pas impossible qu'on ait
nourri la presse boulangiste d’informations mitiai afin d’effrayer le Gouvernement belge

et 'appeler a davantage de vigilance contre I'iégne.

Les accusations de Idouvelle Revueoncernant la gare de Dalheim sont aussi le fruit
d’anciennes rumeurs qui paraissent a intervallgsligrs dans la presse francophile. Durant
'été 1887, plusieurs journaux avaient déja anndacéonstruction de vingt-six voies de
garage avec quais d’embarquement pour les trodleesaamdes dans les gares de Limpelveld
et Dalheim. Deux gares frontalieres sises respatidnt sur la ligne Aix-la-Chapelle —
Maastricht et sur la ligne Ménchengladbach — Rumfeo Ces rumeurs avaient attiré a

'époque l'attention de I'attaché militaire Lebomigdécide de mener sa propre enquéte.

2002, p. 24-60. Sur les fortifications de la Measgaffaire Foucault de Mondion, voir infra nottbapitre sur le
plan défensif belge.

1 En réalité Juliette Adam confond le village de tzah prés de Visé avec la gare de Dalheim située & |
frontiere entre I'Allemagne et le Limbourg hollaislaADAM (J.), La neutralité belge violée par I'Allemagne
in Nouvelle Revuéd.54, septembre-octobre 1888, p. 451-452.

ZWALLERAND (J.), op. cit, p. 61-62.
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D’emblée, il établit que la construction par I'Alb@gne de quais militaires dans la gare de
Limpelveld s’avére impossible puisqu’il s’agit deingare frontaliere hollandaise et non
allemande. En revanche, Lebon accorde du créditdelixieme information. Il semble bien
gue les autorités allemandes s’apprétent a corstngin pas vingt-six mais dix-huit quais
militaires & Dalheirh Lebon a établi ces faits en se basant sur urorapp consul général
francais & Anvers et sur les propres dires d'uitieff belge passé récemment par Dalheim.
Ce dernier aurait vu faire autour de la gare l&svés en vue de I'établissement de nouveaux
guais. Ainsi équipée, la gare de Dalheim consttuselon l'officier belge, le complément
stratégique de la gare de Diren établie entre @eleg Aix-la-Chapelle. La construction des
fortifications de la Meuse aurait décidé les atésrimilitaires allemandes a reporter plus au
nord leur dispositif de concentration dans la ragio

« La nouvelle gare militaire de Dalheim serait ot & remplacer, dans certaines
eventualités, celle de Diren qui, se trouvant alighe Cologne-Liége, n’aura plus la
méme importance qu’aujourd’hui, au point de vuend'unvasion de la Belgique,
lorsque les fortifications de Liége seront consisiis.

Toujours selon I'attaché militaire, I'opinion belge serait émue de I'information, considérant
gu'’il s'agissait de manceuvres préparatoires a ttague directe contre Anvers. Lebon établit
un parallele avec la « gare militaire » de Malmelyt il a déja parlé dans un précédent
rapport concernant les fortifications de la Méudgattaché militaire cite en exemple un
article du journaLa Meusedu 11 ao(t 1887 qui déclare que les projets detimmde la ligne
Butgenbach — Malmedy avec les lignes belges de lbl&ke et de Pepinster — Trois-Vierges
sont bien connus depuis quelques semaines. « Majgecl’'on ignore généralement, c’est que
le Gouvernement allemand a fait exécuter depuig des a la gare de Malmedy, des travaux
considérables qui permettront d'y débarquer en et de temps, comme a Dalheim, un
corps d’armée de 30.000 hommés Geci vient confirmer, selon le journal, les prepte
Frere-Orban lors des débats au Parlement sur lityopté de fortifier la Meuse. « M. Frére-
Orban avait péremptoirement démontré que cesitatibns seraient inutiles et inefficaces si
I'envahisseur pouvait les éviter en suivant d’autreutes, d’autres voies de chemin de fer.

(...) Tous les jours, on découvre de nouveaux trousoenme s’il N’y en avait pas assez, nous

! SHD/DAT, 1N 1453, Lebon (Bruxelles) & Ferron (Bprie 16 ao(it 1887.

Z |bidem

% Ibidem

* La Meuse le 11 ao(t 1887, extrait repris dans la corredpone de I'attaché militaire. SHD/DAT, 1N 1453,
Lebon (Bruxelles) a Ferron (Paris), le 16 ao(t 1887
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aidons a en faire. Pour boucher tous ces trofeydra couvrir le sol entier de la Belgique de

forts et de fortins %

Le débat belge sur les fortifications de la Meusmmme les cris d’alarme frangais concernant
la gare de Dalheim n'ont pas manqué d’attirer diation des autorités militaires

néerlandaises. Peu de temps avant le vote fingelwkl 14 juin 1887 avalisant le budget pour
la construction des forts de Liége et Namur, lef cieel’Etat-major néerlandais le général

Kool écrit au ministre de la Guerre le général-mgjeitzel :

« Quant les troupes allemandes veulent traverseBelgique avec l'objectif de
déboucher dans le dos de la Meuse francaise ouddesrfrancais aspirent a une telle
traversée pour marcher loin des bases naturellegéditions allemandes vers la
portion du Rhin entre Wesel et Cologne, alors ireste d’autre choix pour les deux
armées gu’une violation de notre territoire ; quamné de ces deux armées cherche a
disposer d’une liaison ferroviaire, alors il neteeg’autre communication entre le
réseau d’Aix-la-Chapelle et le réseau belge sifué pu nord a lI'ouest de la Meuse
que notre pays®

Les craintes de Kool sont confirmées par plusieapports émanant du commandant de la
garnison de Ruremonde qui indique avec certitudelesi agrandissements observés a la gare

de Dalheim ont un objectif purement militdire

La mise a double voie est toujours considérée gmpeérvices de renseignements comme un
danger supplémentaire en cas de conflit. Les travde dédoublement de la ligne
Monchengladbach — Anvers commenceés en 1893, s’aohewn 1907. Selon le témoignage de
Charles du Bus de Warnaffe, député belge et ajusta avant la guerre d’un rapport explosif
sur les menaces qui pesent sur la neutralité belggetravaux d’agrandissement suscitent a

nouveau des protestations francaises auprés dueBmmnent belde

! La Meuse le 11 ao(t 1887, extrait repris dans la corredpane de I'attaché militaire. Lebon (Bruxelles) a
ministre de la Guerre, Etat-major générélBareau, le 16 aolt 1887, SHD/DAT, 1N 1453. Posrdeopos de
Frere-Orban sur les nouvelles trouées non consd@éeles forts de la Meuse, il faut se reportéamenent a la
séance de la Chambre du 2 juin 188nnales ParlementaireChambre des Représentants, 2 juin 1887, p.
1257-1268.

2 Archief Generale Staf, inventaire n° 92, lettreKiml & Weitzel, le 2 juin 1887, citée d'aprés KIKERT
(W.), Het Vaderland verdedigd, p. 240.

® Archief Generale Staf, inventaire n° 89, rappdiscommandant de la Garnison de Ruremonde a lBjor,
les 8 décembre 1887 et 5 juin 1889, cités d’aptd®dKERT (W.), Het Vaderland verdedigd..., p. 237.
“Annales ParlementairesChambre des Représentants, séance du 19 fé\@i8, . 655; MARGANNE
(Roland),Le Rhin de fer., p. 11.
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L’idée d’'une volonté allemande de contourner laxibre fortifiée » de la Meuse a l'aide de
nouvelles voies de chemin de fer est, nous le atost a travers ces différents exemples, un
leitmotiv des commentaires militaires francais @nant la Belgique. Alors que pour la
jonction Malmedy — Stavelot, la France craint umtoarnement par le sud et la trouée du
Luxembourg, la ligne Mdnchengladbach — Anvers daeati les craintes francaises relatives
a la trouée du Limbourg. Aux yeux de la Francechemins de fer accentuent pour ainsi dire
lintérét militaire des trouées géographiques. Canmous l'avons démontré, le
Gouvernement belge relativise le plus souvent \@st@sements francais a ce sujet, qu’ils
proviennent des agents diplomatiques francais ola ggesse d’opinion. Néanmoins, il est
indéniable que ces craintes finissent quand mémarnmaégner quelque peu l'opinion. Ainsi,
le ministre des Chemins de fers, Postes et Télagmgharles de Broqueville, interrogé en
1911 par une délégation d’associations commercetlésdustrielles liegeoises sur le danger
d’'une nouvelle liaison ferroviaire avec I'Allemag(ieouvain — Aix-la-Chapelle), reporte les
craintes de ces industriels sur la ligne Anvers ladBach « empruntant partiellement le
territoire hollandais, traversant des contrées dépees de fortifications », ligne qui offrirait
bien plus de facilités & une armée envahis$ahmus retrouvons cette idée d’une « Surprise
par le Nord dans la brochure « Sommes-nous pr@ighiiée par la rédaction du Soir en

1911 aprés la crise d’Agadir. La brochure met & jesi carences du systeme défensif belge :

« C’est donc a l'invasion brusquée qu'il faut naitendre. Comment se ferait-elle ?
Certainement par le nord-est du pays. On a uneateeda voir toujours les troupes
allemandes arrivant par le sud-est, du fameux adiigenborn. Sans doute, mais ce
n'est pas par la que se ferait la véritable opématie surprise. L’Allemagne peut
rassembler des troupes rapides de cavalerie, Ilfaeiet d’infanterie sur la frontiére
hollando-belge, au-devant de Dusseldorf. Ces tmuprinies d’équipages de ponts,
se jettent sur la Meuse, s’emparent des passages lahcent a travers le Limbourg
belge et le Limbourg hollandais, bousculant leblés troupes qui peuvent se trouver
sur leur passage. Leur objectif est de s’empargpdats importants des voies ferrées
afin de permettre le service des trains militailess gares seront saisies, les ponts
gardés, les aiguilles surveillées. (...) Le premar de I'attaque, les Allemands sont a
Tongres et a Saint-Trond. lls lancent des troupesgees de couper les voies ferrées
de la Hesbaye et d’empécher la mobilisation. Désridemain, la cavalerie allemande
menace la banlieue anversoise. Deux lignes fepéasent étre entre les mains de
I'ennemi, la ligne Ruremonde — Neerpelt — Moll —éfghals et la ligne Maestricht —
Hasselt — Diest. Vraisemblablement, ce serait éanpgre qui serait surtout I'objectif
de I'envahisseur®

! Journal de Liége21 mai 1911, extrait dans MAEB, IND, IX.
2 Sommes-nous préts? La situation militaire de Iligee Bruxelles, Le Soir, (1911), p. 44.
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Le danger que font peser les deux voies travelsahimbourg est aussi évoqué dans ses
souvenirs de guerre, par le lieutenant généralallee® de Moranville, chef de TEMGA en

aolt 1914. Selon lui, elles accroissaient la pridibéll’'une attaque allemande par cette voie :

« Abstraction faite de ses vieilles fortificatiodénuées de valeur militaire, Maestricht
est un nceud important de voies de communicatiomipkasquelles il convient de
mentionner la grande voie ferrée Cologne — Aix-tefielle — Hasselt — Louvain. La
ville de Maestricht constitue sur la Meuse une titgont dirigée contre nous et qui,
au pouvoir de I'Allemagne, lui donnerait toutesilit&s, pour en déboucher et rendre
précaire, sinon vaine, notre défense du fleuve tapartie belge de son parcours. La
carte nous indigue aussi trois grandes voies fer@mnmduisant d’Allemagne en
Belgique, entre Weert (Pays-Bas) au Nord, et Lwamip (...) En cas d’énorme
supériorité numérique, les Allemands pourraientisager simultanément le passage
de la Meuse entre Andenne et Seraing apres avaguyaes forteresses de Liege et
de Namur. Nos troupes postées sur la rive gauchie Meuse seraient donc exposées
a un double enveloppement, par le Nord et par te>&u

Une armée belge concentrée sur la Meuse plutbuqeeatre du pays était par conséquent
menacée de voir ses communications vitales aveelnsoupées des les premiers jours du
conflit’. Le chef de I'Etat-major belge n’avait guére canfie dans I'hypothétique résistance
de I'armée néerlandaise dans la proche limbourgediXest une des raisons pour lesquelles
des reconnaissances audacieuses sont pousséecat@ngrovince en aolt 1914. Des
obstructions et destructions ferroviaires sont @idleurs préparées en Belgique au noeud
ferroviaire de Saint-Trond pour y ralentir la presgion d’'une armée allemafdd&ous
linfluence du lieutenant général Henri Sabron, i@ncchef d’Etat-major devenu en 1908
ministre de la Guerre, les Pays-Bas se décideredard a construire des petits ouvrages de
défense aux débouchés des ponts de chemins de farMeuse. Les petits détachements qui

! DE SELLIERS de MORANVILLE (Lieutenant-Général)u Haut de la Tour de BahdParis, Berger-Levrault,
1925, p. 182-183.

2 C'est aussi l'avis du général Nuyten aprés la RrenGuerre mondiale. NUYTEN (PLArmée belge face a
la Premiére Armée allemande en ao(t 19d4nsBulletin belge des Sciences militairg§ année, 4, 1920, p.
237-254 ; NUYTEN (P.)La situation stratégique du Limbourg hollandaideetiéfense de la Meuse par 'Armée
belge dansBulletin belge des Sciences militairdS® année, 8, 1920, pp.635-642 ; 9, 1921, p. 723-754.

% « La défense de la Meuse par I'armée Belge isolégit donc pas réalisable sans gros danger deudgen
pour elle, a moins du concours immédiat d’'une asipurs armées alliées, frangaise, anglaise, mékise. Et
encore edt-il été indispensable que ce concourdadé(ifobjet d’'un accord préalable, antérieur awstilités,
entre notre Etat-major et ceux de nos alliés éedntel [DE SELLIERS de MORANVILLE (lieutenant génér
Du Haut de la Tour de Babel, p. 184] La diplomatie belge avait cherché en 188dordonner les mouvements
de I'armée belge avec ceux de I'armée néerlandade n'avait pu vaincre les réticences du cabiedtaHaye

a sortir de sa stricte neutralité. Voir infra notteapitre sur les Commentaires des Puissances roamtdes
fortifications de la Meuse.

4 Campagne de 1914 de la brigade de gendarmerie den@michin Memq n° 7, 1982 ; ROUHA (Xavier),es
opérations de guérilla dans le Limbourg lors deReemiére Guerre mondiale (Le général Deschepper, le
compagnies spéciales de destruction mémoire de licence en Histoire (inédit), UL&)03-2004. Sur la
guestion des destructions ferroviaires voir info&r@ chapitre sur le sujet.
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doivent y prendre place en cas de guerre sont ébatg détruire les ponts au premier ordre.
De méme, Sabron décide d’augmenter les garnisanfaferie de Ruremonde, Venlo et
Maastricht. A Venlo, une nouvelle caserne doit adbula garnison sur la rive gauche du
fleuve, plus sdre en cas d'attaque allemande. lappetive probable d’'un coup de main
allemand sur ces villes (sans réaction possiblegdesisons qui seraient prises au dépourvu)
et surtout les économies d’échelle a réaliser suyuldget de la Guerre, étaient en effet les
principaux arguments avancés par les libéraux dectga et les sociaux démocrates
néerlandais pour contester I'opportunité des amatlmns préconisées par Sabron. Mais cette
opposition ne parvient pas a empécher les travaiusant réalisés entre 1909 et 1818n
connait la suite de lhistoire : en 1914, Moltke jkaine fait le pari de ne pas violer le
Limbourg hollandais afin d’éviter le blocus britague des ports bataves. Le « Rhin de fer »
en provenance de Dusseldorf — Mdnchengladbach eenfnde est interdit au trafic
allemand pendant toute la durée du conflit, cepguisse notamment la direction ferroviaire

allemande présente en Belgique & construire uneefledigne entre Tongres et Gemme#ich
lll. La frontiére francaise

L’étatisation des chemins de fer et le « Nord belge

Au lendemain du conflit franco-allemand, le Gouwsnent belge se lance dans une vaste
politique d'étatisation des lignes belges, pousagé ga propre administration publique qui
réclame une rationalisation du réseau. Cette étatis se poursuit a un rythme soutenu,
proportionnel aux moyens financiers possedés gaatl’ En 1870, I'Etat avait d’ores et déja
racheté 601 kilométres de réseau, essentiellemdns etites compagnies. En 1872, I'Etat
rachéte le Pepinster — Spa et le Spa — Gouvy. Onegpsuite séparer la politique de rachat en
deux grandes périodes : de 1876 a 1882, I'Etatiatgd40 kilométres de lignes ; de 1896 a
1914, il paracheve pour ainsi dire I'étatisation régeau en rachetant 1317 kilometres de
lignes. Il ne reste a la veille de la Premiere Guenondiale que les lignes de Malines et de
Gand a Terneuzen, les lignes de la Compagnie dendyhiet du Nord Belge qui
appartiennent encore a des compagnies privées documents consultés, il n‘apparait pas

gue la Belgique ait jamais poursuivi un quelconqbgectif stratégique mais qu’elle ait été

P KLINKERT (W.), Het Vaderland verdedigd, p. 238.
2 Voir supra notre chapitre sur la ligne Louvain ix-Fa-Chapelle.
3 LAMALLE (Ulysse), Histoire des chemins de fer.p. 59-63.
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davantage guidée par des intéréts eéconomiques ole garincipe d’'un service public a

garantir lorsque les compagnies faisaient faillitéargument stratégique, lorsqu’il était

évoqué au Parlement, ne I'était que secondairemiémtde soutenir la politique de rachat.
Nous partageons sur ce point l'avis de Michel Liafjui note I'absence de doctrine claire
propre a expliqguer ce mouvement de centralisatiefQuant a la doctrine sur laquelle se
fonderaient une politique des rachats et une pgaktiferroviaire, c’est bien mal connaitre la
Belgique d’hier et d’aujourd’hui que d'y chercher preuve d’'une politique délibérée. Des

doctrines ont certainement influencé les hommdes ent rarement guidé I'Etat belgé »

Cette absence de volonté stratégigue n’empéchikepasmmentateurs étrangers de voir dans
les gestes du Gouvernement belge, avérés ou faggasammarque d’'une politique délibérée,
ce que la direction politique des Affaires étrameges’empressera le plus souvent de démentir.
Ainsi, alors que la compagnie du Nord belge comtiatappartenir a la maison de Rothschild
jusqu’en 1941, une rumeur annongant son rachabhpnogar I'Etat belge pour des raisons
militaires, apparait de facon récurrente dans ksgw. Parfois la rumeur ajoute que la
Belgique agit sous la pression diplomatique deléilagne. Il n’est pas impossible, outre les
intéréts politico-économiques sous-jacents, quewa&urs soient également le fruit de liens
complaisants entre les milieux spéculatifs et laspe puisque chaque nouvelle de vente
prochaine a une incidence directe sur le coursadiegns. Ces rumeurs sont souvent relayées
par les agents diplomatiques attachant surtouirdpdrtance aux commentaires stratégiques

qui les accompagnent.

En novembre 1875, une premiére campagne de prédigse Blle accuse le Gouvernement de
Berlin d’avoir exercé des pressions sur la Belgigoer le rachat des chemins de fer possédés
par des intéréts francais. Le 12 novembre 1876alzette de Liegepporte la rumeur d’'une
crise diplomatique entre Bruxelles et Berlin qurase survenue suite a des demandes
pressantes de la part de I'Allemagne pour que lgifee étatise les lignes aux mains de la

compagnie du Nord :

« Aujourd’hui, le Gouvernement de Berlin, persugdé la route de la Belgique est pour
la France la route de la revanche et pénétré apditance des chemins de fer appelle
I'attention du cabinet de Bruxelles sur la possessie lignes de chemins de fer belges
par la compagnie du Nord. |l s'agit des lignesdNBelge, Namur-Liége, etc., etc.

L LAFFUT (Miche),Les chemins de fer belgesia, p. 227.
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Ainsi, la convention qui a été sur le point d’épassée entre le Chimay et le Nord-
Francais devient impossible. Le Gouvernement peassioudrait que I'Etat belge
rachetat les lignes exploitées par la compagnigcéide du Nord, comme il a racheté les
lignes du Grand-Luxembourd.»

Cet article fait suite a un article du 8 novembi@/3 indiquant qu’une récente note
diplomatique émanant du cabinet de Berlin a étéssde au Gouvernement belge pour
linviter a suivre attentivement la discussion Beichsrathrelative a la concentration du
réseau allemand entre les mains du gouvernemeion #eGazette de Liegde Cabinet de
Berlin verrait avec satisfaction le Gouvernemengéentrer dans la méme voie, surtout avec
les lignes exploitées par le Nord francais sureleitbire belgé. Difficile de cerner ce qui
motive laGazette de Liegen diffusant pareille information. Le journal lems cherche-t-il
dans cette affaire a dissuader le Gouvernement lwkfggir comme il I'a fait recemment en
rachetant le Grand Luxembourg ? Y a-t-il des capitkégeois a protéger dans la société
francaise du Nord belge ? Si tel est le cas, ldigae est excellente pour inciter le
Gouvernement belge a l'inertie tant le cabinet daxBlles est toujours prompt a vouloir
sauvegarder les apparences de la neutralité dasnsés faits et gestes. Le 15 novembre 1875,
I' Etoile Belgese fait I'écho des informations de Gazette de Liéde La rumeur risque
d’enfler. C’est pourquoi le Gouvernement finit paublier un démenti dans Moniteur Belge

du 17 novembre, démenti appuyé dans le tres affickeurnal de Bruxelleslu méme jour.
La légation allemande prend bonne note de la @agouvernementale belge et fait publier

en Allemagne un démenti dansReichsanzeigetu 19 novembre 1875

Une fois les fortifications de la Meuse votées addiment en mai 1887, les lignes francaises
de la Meuse acquierent subitement un intérét auxx yges « stratéeges de la presse
d’opinion ». Dans un article du 11 mai 1888, unregpondant de Bruxelles du journal
francais laRépubliqgue Frangaisensiste sur I'importance militaire de la ligne deemin de
fer longeant la Meuse. Il indique que cette ligaedans les mains de la Compagnie du Nord
de Givet a Maastricht et qu’il serait trés coutquour la Belgique de se lancer dans une

politique de rachat Cet article suscite l'intérét de plusieurs journdelges et étrangérdn

! Gazette de Liégd 2 novembre 1875, coupure de presse dans MAEB, IIN

2 Gazette de Liég& novembre 1875, coupure de presse dans MAEB, IND

% L’Etoile belge 15 novembre 1895, coupure de presse dans MAEB, IN

* MAEB, IND, II, Légation impériale d’Allemagne (Bxelles) au Comte d’Aspremont Lynden, le 21 novembre
1875.

> AW, Belgique, chemins de fer, microfim FNRS, n°réel 2, B 252/2, Alvensleben (Bruxelles) & Bisohar
(Berlin), le 25 mai 1888.
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article plus conséquent est rédigé darnddaiteur des Intéréts mateérietks 17 mai 1888 afin
de réagir a l'article francais. La réponse est péancar elle corrige certaines imprécisions
commises par I&République francaiséout en admettant le fait que de nombreuses lignes

belges sont aux mains d’intéréts étrangers :

« Nous ne nous attacherons pas a quelques eredétall. Le Liege-Maestricht n’est
pas aux mains d’'une compagnie francaise bien gaitlde notoriété publique que le
principal actionnaire en soit la maison de RotHd¢lde Paris. Le Nord-Belge n’est
pas une compagnie filiale du Nord-Francais, lesdggdu Nord-Belge appartenant en
propre a la compagnie du Nord. (...) Ce qui est wabgolument vrai, c’est que toutes
les lignes de la vallée de la Meuse et de la Santhreétaient déja des voies de
communication de premier ordre et deviennent dgse$ stratégiques, se trouvent
entre des mains autres que celles de I'Etat. Cesjuirai — bien que le correspondant
de laRépublique francais@’en dise rien — c’est que la ligne directe d’Ars/eers
Gladbach, chemin de grande communication et lign&tégique aussi, se trouve
également détachée du réseau exploité par 'ERguUCest vrai, c’est que dans toute
cette région de l'est, I'Etat belge ne posséde raprp que les deux grandes voies
transversales de Bruxelles-Liege-Verviers et BreseNamur-Luxembourg, avec
deux lignes de raccord : Liege-Marloie (Ourthe)Sgta-frontiere. Par contre, les
compagnies privées ou étrangeres, possedent aassua-ligne de Chimay venant
d’Anor, celle du Nord-Belge, Givet-Namur-Liege eaisllignes du Grand-Central
rayonnant autour de Charleroi et s’élevant versgibtes et Louvain: d’autres
compagnies possédent au nord-est le Liege-Maastiehiege-Hasselt-Eindhoven,
puis encore la ligne d’Anvers-Gladbach et d’AnvArs-la-Chapelle. Il suffit de jeter
les yeux sur la carte des chemins de fer pourfétppé de cette singularité.»

Cependant l'auteur déclare que, contrairement gueele journal francais affirme, il ne sera
guere difficile au Gouvernement belge de se ladees une politique de rachat, ce qui attire
naturellement l'attention de la Iégation allemargd®ruxelles. Le ministre d’Allemagne a
Bruxelles Alvensleben décide de sonder le secedt@néral aux Affaires étrangeres le Baron
Lambermont afin de connaitre les intentions betgeta matiéré En juillet 1888, le ministre

de Belgique a Berlin Greindl s’alarme quelque pewcenstatant dans la presse allemande la
présence d'une information tendant a faire croive @erlin exerce des pressions sur la

Belgique pour pousser au rachat du Nord belge :

«Je me permets d'attirer spécialement votre abentsur un extrait d'une
correspondance de Berlin insérée darSdaette de Silésiet qui est citée par Berliner

! La Nation 20 mai 1888 |’Indépendance Belge21l mai 1888, extraits dans AW, Belgique, chendeasfer,
microfilm FNRS, n° 7, reel 2, B 252/2, Alvensleb@rtuxelles) a Bismarck (Berlin), le 25 mai 1888.

2 Moniteur des Intéréts matériela® 40, 17 mai 1888, extrait dans AW, Belgiqueeroins de fer, microfilm
FNRS, n° 7, reel 2, B 252/2.

¥ AW, Belgique, chemins de fer, microfim FNRS, n°réel 2, B 252/2, Alvensleben (Bruxelles) & Bisohar
(Berlin), le 25 mai 1888.

772



Tageblatt(...). Cette correspondance dit ce qui suit : ‘Qsarve tres attentivement la

Belgique d’ici ; notre nouvel envoyé a Bruxelles, dAlvensleben parait étre un homme
de grande énergie qui ne laissera subsister auoute cur ceci, que I'Allemagne ne

pourrait pas voir tranquillement la Belgique perdeevue ses devoirs d’Etat neutre au
détriment de I'Allemagne au point de laisser lan€eprendre I'avance sur nous par la
possession d’'une partie du réseau des cheminsr delfes, possession qui peut aussi
étre fatale a la Belgique elle-méme dans un momwriigue’ »-.

Greindl n’est manifestement pas au courant deségdedtds articles de presse sur le sujet et
pense que les renseignements dédaette de Silésige peuvent venir que du Gouvernement
allemand. Il se demande s'il ne s’agit pas la daeiavant-coureur d’'une campagne qu’on va
entreprendre contre la Belgique pour la forcer dwam a la compagnie du Nord
I'administration de la ligne de chemin de’feEomme I'information de |&azette de Silésie
est reprise dans plusieurs journaux et que la ggléerenfle a nouveau, la direction politique
du ministére belge des Affaires étrangéres sdalitéxpertise militaire du ministére de la
Guerre. Le major sous-directeur des opérationgaings Cousebant d’Alkematigdige pour

le ministere des Affaires étrangeres une note rassa Selon Cousebant d’Alkemade, la
Belgique ne court aucun risque en confiant ses oiwede fers stratégiques a des compagnies
étrangéres. Le général reconnait que le chemin ae db Givet a Liege aurait
incontestablement une importance stratégique céradite si I'un des belligérants pouvait en
disposer a son gré pour faciliter la concentrategide d’'une armée sur la frontiere de son

adversaire. Mais I'armée belge pourra facilemennh&rdire 'usage :

« En effet, la voie ferrée de GivatLiegepasse, successivement sous le feu des forts
de Namur, de Huy et de Liege ; ces forts, méme btamsétat actuel et en attendant
'achevement des tétes de pont de Namur et de Lggeront remplir le réle de forts
d’arréts, surtout parce que leur action se comhiremec celle de notre armée de
campagne. La présence d'un personnel étrangergé&hde I'exploitation de cette
ligne, ne peut, dans ces conditions, favoriser malypus un des belligérants au
détriment de l'autre. De plus, le Gouvernement éety le droit de remplacer
éventuellement ce personnel étranger ; il peutffet, en vertu des art. 5 et 6 de la loi
du 14 aodt 1887, requérir, en cas de guerre ouadddlisation, toutes les ressources en
personnel et en matériel dont disposent les com@sgou administrations des
chemins de fer ; enfin le projet d’arrété royallaég I'exécution de cette loi permet
d’employer sur d’autres lignes le personnel airgjuis. On pourra donc, dés le
premier jour de la mobilisation, substituer au pergel étranger un personnel
exclusivement belge. Cette substitution sera drautéus facile que la plus grande

1 MAEB, IND, IV, Greindl (Berlin) au Prince de Chimé&Bruxelles), le 7 juillet 1888.

2 MAEB, IND, IV, Greindl (Berlin) au Prince de Chimé#Bruxelles), le 7 juillet 1888.

% Déja en 1876, comme capitaine d’Etat-major attahéépartement de la guerre, il avait rédigé wte au
sujet des voies ferrées. En 1885, il avait étéiadgu général Brialmont pour étudier a nouveaguestion. DE
RYCKEL (lieutenant-général Baronylémoires...p. 107.
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partie du personnel de I'exploitant résidant engRple, est belge ; l'inspecteur
général, qui en a la haute direction, et qui habiége, Monsieur Philippe, est belge
lui-méme 3.
Cousebant d’Alkemade se plait a souligner que, ramatment au Grand-Duché de
Luxembourg ou le réseau est majoritairement sdugeimce allemande, la Belgique a procédé
a toutes les reconnaissances nécessaires surgiess lgui pourraient étre utilisées par

I'ennemi. Des interruptions sont prévues sur chaaeces Voiés

Faute de démenti officiel, la polémique n’en comirpas moins en septembre 1888. Une
partie de la presse belge annonce la reprise prexiies lignes du Nord belge : Givet —
Namur, Namur — Liege mais également les deux ligragtant de la frontiere francaise vers
Mons et Charleroi : Quévy — Mons et Erquelinneshar@rof. La Flandre libéraledu 23
septembre 1888 indique que la rencontre a Ostendeod Léopold Il avec Bismarck avait
pour objet la reprise du Nord belge par la BelgidqueeGouvernement s’apprétait a contracter
un emprunt de 400 millions de francs a la rentrée @hambres. Bien entendu, le rachat est

justifié par la construction des forts de la Meuse

« Cette mesure s'imposait en quelque sorte. Etltaeonséquence de la construction
des forts de la Meuse. Les lignes de Givet a Nahde Namur a Liége sont devenues
aujourd’hui des lignes stratégiques de la plusénauaportance et il importe de ne pas
en laisser 'administration et la direction entesdnains étrangéres. »

,,,,,

Deuxiéme Bureau dix jours plus tét. Selon cettent® Roi Léopold Il se serait entretenu a
Ostende non seulement avec Bismarck mais égaleamentson banquier Bleichroder, ami et
confident de Bismarck Le possible rachat sera également évoqué pEplaelle Revuele

Juliette Adam. La revue francaise étaie ainsi sgaraentaire pour prouver I'existence d’'une

alliance secrete germano-belge violant les prircgeela neutralité de la Belgique. Selon une

! MAEB, IND, IV, Note pour le ministre du major soedgecteur des opérations militaires Cousebant
d’Alkemade, £ direction, le 31 juillet 1888.

2 MAEB, IND, IV, Note pour le ministre du major sedsecteur des opérations militaires Cousebant
d’Alkemade, £ direction, le 31 juillet 1888. Voir plus loin netrchapitre sur le dispositif d’interruption
ferroviaire belge.

¥ AW, Belgique, chemins de fer, microfiim FNRS, n°r&el 2, B 252/2, Consul impérial (Bruxelles) &marck
(Berlin), le 24 septembre 1888.

* La Flandre libérale n° 267, 23 septembre 1887 ; AW, Belgique, cherdimger, microfilm FNRS, n° 7, reel 2,

B 252/2, Consul impérial (Bruxelles) a Bismarck (B9, le 24 septembre 1888.

® SHD 7N/1165, Note de renseignement duBAreau (Bruxelles), le 14 septembre 1888. Entééalés bons
rapports de Léopold Il avec Bleichréder et leugsjfrentes conversations a Ostende sont surtout éestpar
leurs intéréts communs pour le Congo Belge. STHRitz), Gold und Eisen., p. 559-570.
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entrevue début octobre 1888 entre le Baron Lamhatntbrecteur politique aux Affaires
étrangeres et le ministre d’Allemagne a BruxelldgeAsleben, les Francais feraient ainsi
« une mauvaise campagne pour leurs intéréts enigBelg. Quelques jours plus tard,
Alvensleben rencontre le ministre des Finances ri2egt qui confirme les propos de
Lambermont. Selon Beernaert, la Belgique n’a auntérét d’un point de vue stratégique a
racheter des voies de chemins de fer aboutissaes goints aussi bien fortifiés que Liége ou
Namur.

La supposée pression diplomatique allemande estiajijee et amplifieée a I'extréme par un
rapport de I'attaché militaire francais en décemit885 sur la base d’'informations transmises
par un personne « renseignée de premiére mairauresurant des grandes affaires et tres en
éveil sur toutes les questions qui intéressentéfende nationale ». Selon ce rapport, la
transaction serait en passe d'étre finalisée danguinze jours. L'attaché militaire allemand a
Bruxelles le Comte von Schmettau serait la chewillesrriere de toute I'opération. Les
négociations autour du rachat du Grand-Central ebglgr I'Etat serviraient d’ailleurs a
justifier I'étatisation future du Nord belge. llagjit de conserver les apparences de la
neutralité. Le capitaine Haillot supplie presqueGeuvernement francais d’intervenir pour
éviter une telle catastrophe. Il insiste vigoureuset sur les conséquences stratégiques d’'une
telle vente. En effet, dans la mesure ou le réseabord belge est organisé matériellement
(signaux, prises d’eau, wagons) comme le réseangdrs, I'armée pourrait immédiatement
organiser sur ce dernier des transports stratégigunelis que I'ennemi devrait le transformer
pour le rendre conforme a ses propres standardsolwse vers les places fortes belges de la
Meuse est selon le capitaine Haillot le véritalvige de cette vente :

« Les Allemands veulent nous gagner de vitesserréraat sur nous par Liege et la
Meuse, dont les places ne pourront étre convenanlewccupées pendant les huit
premiers jours, vous le savez mieux que moi. A mieur en dter les moyens »

En 1896, les négociations de I'Etat avec les comigagprivées reprennent. L'Etat rachete

successivement les lignes d’Anvers — Gand et dgddis-Limbourgeois en 1896. En 1897,

1 AW, Belgique, chemins de fer, microfilm FNRS, n°réel 2, B 252/2, Alvensleben (Bruxelles) & Bisokar
(Berlin), le 3 octobre 1888. Voir notre chapitrensacré aux fortifications de la Meuse et a la canpade
presse de |dlouvelle Revue

2 AW, Belgique, chemins de fer, microfim FNRS, n°réel 2, B 252/2, Alvensleben (Bruxelles) & Bisohar
(Berlin), le 6 octobre 1888.

? Capitaine Haillot (Bruxelles) au ministre de laeBe, Etat-major, 2Bureau (Paris), le 30 décembre 1895,
SHD/DAT 7N/1154.

775



'Etat rachete les lignes du Plateau de Herve, dadG- Eekloo et I'important réseau du
Grand-Central belde Pour cette derniére opération, un traité estmotent conclu avec
I'Allemagne car le Grand-Central belge exploite tigaes en territoire allemand dont deux
lignes qui pourraient s’avérer d'un intérét strajég majeur : la ligne d’'Aix-la-chapelle vers
Anvers par Maastricht et Hasselt et le « Rhin de»feeliant Anvers a Ménchengladbach.
Aussit6t le rachat effectué par la Belgique, I'Atlagne récupére les droits d’exploitation sur
les parties des lignes situées sur son terrftoles négociations autour du rachat du réseau
Grand-Central ravivent la polémique du rachat fawmNord belge par I'Etat. En juillet 1896,
Dumaine, le chargé d’Affaires de France a Bruxeldirme que selon ses informations, des
pressions sont exercées par I'Allemagne sur lai@etgpour le rachat des lignes possédées
par des intéréts francais. Selon Dumaine, I'Allemeagne travaille gu’a une chose :
'expulsion de «tous les agents francais de l'exation d’'une ligne qui dessert les deux

grands centres militaires de Liége et Nantur »

Les soupcgons frangais sont-ils justifiés ? La mplg d’étatisation belge suscite bien le 10
juin 1897 une note stratégique de la part de tatamilitaire allemand a Bruxelles. Celui-ci y
constate qu'apres le rachat du Grand-Central bdlges reste guere plus que le réseau du
Nord frangais aux mains d’'une compagnie privéei Camene a souligner I'intérét militaire
de la ligne en cas de guerre future mais il n'agdtement question dans son rapport de
démarches intensives pour forcer la main au Goewveemt belge. Au contraire, I'attaché
militaire plaide en faveur d’'une plus grande mullgrité des actionnaires possédant des

intéréts dans ces grandes lignes stratégiques :

« Les lignes du Nord Belge sont en possession dengagnie francaise des chemins
de fer du Nord. La grande importance stratégiqueeatee voie de communication

située entre Liege et Namur, qui fait partie dégae d’opérations la plus courte entre
le Bas-Rhin et Paris, réside pour I'Allemagne conpuar la France dans la question
de savoir si le Gouvernement belge s’en emparesdedepremiers instants en cas de
guerre. La Belgique a aussi mis en évidence l'ingrae stratégique de cette ligne en
la couvrant par les fortifications de la Meuse. €wefant, il n’est pas question pour
l'instant d’'un quelconque rachat du Nord Belgesdmble préférable sur des lignes

L LAFFUT (Michel), Les chemins de fer belgesla, p. 222 ; LAMALLE (Ulysse)Histoire des chemins de fer
belges...p. 62.

2 SHD/DAT 7N/1154, Note de renseignementsB2reau, Rachat par le Gouvernement belge dessligne
Grand Central belge, le 3 septembre 1897.

® DDF, 1° série, t. XIl, n° 434, p. 709, Dumaine, chargé fiéikes (Bruxelles) & Hanotaux, ministre des Aféair
étrangéres (Paris), le 31 juillet 1896.
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d’'une telle importance de maintenir une situatielietqu’elle ne soit pas entre les
mains d’'un sedl »

Le 10 juin 1898, l'attaché militaire francais praddui-méme un nouveau document
stratégique sur les chemins de fer belges ou ittaste plus longuement encore sur
limportance militaire du réseau belge. Le commamddaillot rappelle qu’il y a deux ans,
des rumeurs circulaient sur le rachat probable dudNbelge par I'Etat sous la pression de
Guillaume IlI. Le climat antidreyfusard de I'armasessite chez I'attaché militaire francais des
explications bien arrétées sur le manque de piatmet des Rothschild et autres actionnaires
juifs qui auraient contribué a la manceuvre : « s.itdluences israélites, qui dominent dans
le conseil d’administration de la compagnie, skEthai prononcées en principe pour
I'acceptation des premiéres offres, trés avantaggessLe commandant Haillot espére que
Ces rumeurs ne se concrétiseront pas un jour learalraient des conséquences funestes pour
la France sur le plan militaire. Le rapport detdahé militaire recommande au ministere de la
Guerre de veiller a renforcer la composition dusednd’administration du Nord belge « dans
le sens des garanties que réclamerait le patrietiSnil dresse ensuite la liste des avantages
gue perdrait la France en cas de rachat par ladgelg

« Dans I'état d’infériorité ou nous placent, visia-de I'Allemagne, I'insuffisance et
la lenteur des rassemblements belges, chargésusiaraéventuellement les sources de
I'Oise ou s’opposant a la violation de la neutéliie fait que notre sphére d’action
morale et matérielle se prolonge indirectement jismegk portes des provinces
rhénanes est sérieusement a considérer. Il [le Nelgk] atténue cette infériorité dans
une certaine mesure, en nous donnant, a l'aideee®nnels roulant des express de
Paris vers le Nord de I'Europe et des bons voulocaux gqu’il entretient, les moyens
de préparer certaines destructions utiles et linsgdion d’'un service complémentaire
d’informations 5.

En effet, malgre les fortifications de la Meusattiché militaire francais pense que I'armée
belge se bornera en définitive a se retirer au @reooup de canon dans le camp retranché
d’Anvers. Le commandant Haillot recommande a sealhiéiie une occupation tres rapide de
Namur, avec ou sans le concours de I'armée behlyel'armée allemande aura tot fait de

s’emparer de Liege et de pousser ses colonnesaidia Belgique :

1 AW, Belgique, chemins de fer, microfiim FNRS, n°réel 2, B 252/2, Gacke, attaché militaire d’Alkzgne
(Bruxelles) a ministére de la Guerre (Berlin), Gejdin 1897.

2 SHD/DAT, 7N/1154, Commandant Haillot, attaché tailie (Bruxelles) & Cavaignac, ministre de la Gelerr
(Paris), le 10 juin 1898.

? Ibidem

* Ibidem
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« ...il faut arriver & Namur au plus tard le deuxiejogr a midi, avec 25 a 30.000

hommes, effectif a la fois nécessaire pour s'yaihet de haute lutte si les Belges
hésitaient dans leur loyauté envers nous, et anffipour défendre la place contre les
tétes de colonnes allemandés »

De facon parfaitement cynique, I'attaché militafrancais indique qu’il faut se tenir prét,

« tout en nous laissant le loisir de constater mpgrivaux se sont préalablement chargées de
I'odieux d’une initiative contraire au droit destioms ¥. C’est pourquoi le commandant
Haillot propose I'établissement d’'un service d’'imf@ateurs a la frontiére belgo-allemande,
chargés de prévenir les commandants des colonaegafses prétes a agir a Givet et a
Maubeuge. Ces agents officieraient a Francorcha@fs/elot, Malmedy, Eupen, Aix-la-
Chapelle et Sittard, ce dernier point n’étant s@phr territoire belge que par I'étroite poche
de Maastricht. Il s’agit enfin selon l'attaché r@lre de se ménager la complicité du
personnel & Charleroi, Namur, Liege et méme a ¥esvpour qu’il renvoie vers l'arriere le
matériel roulant afin de préparer avantageusensbhcentration du matériel le long des

quais frontaliers francals

La problématique du Nord belge va inquiéter la aiom P du ministere des Affaires
étrangeres au lendemain de la crise de Tangercamdbée 1906. A cette époque, le ministére
belge des Chemins de fer est en tractation pouemepe I'exploitation du chemin de fer
d’'Hazebrouck a la frontiere belge, appartenant solziété du chemin de fer de la Flandre
occidentale dont I'Etat belge reprend la concesdizans le cadre de ce dossier de rachat,
Léon Arendt, le directeur politique, recoit la ¥este Ramaeckers, secrétaire général belge du
ministere des chemins de fer. Selon ce derniepraget qui tend a faire exploiter par I'Etat
belge un troncon de ligne situé en France, va lmeguplus loin que ce que proposait le
département belge des chemins de fer. Il présamteatactére insolite et Raemackers I'a
accueilli avec une certaine défiance. Il se demasreffet s’il ne cache pas des arriére-
pensées francaises. Ramaeckers demande ainsi dt Atigrconnait d’autres exemples d’un
chemin de fer exploité par un Etat sur le terréadfun autre. Arendt répond par la négative
tout en lui confiant sa surprise que la France, apiitrés susceptible sur les questions de

souveraineté nationale, prenne l'initiative de @sgr un semblable arrangement. D’'un autre

! |bidem Un coup de main préventif sur Namur sera égalemecommandé plus tard dans les projets
stratégiques de Joffre de 1912, a la différencecglig-ci préconisait une entrée immédiate suetdtbire belge
sans attendre la violation allemande. Voir notrapitne sur le plan francais et la Belgique.
2SHD/DAT, 7N/1154, Haillot (Bruxelles) a Cavaign&tat-major, 2Bureau (Paris), le 10 juin 1898.

Ibidem
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c6té, en cas de mobilisation de I'armée francaiseprojet de convention prévoit que
I'autorité militaire se réserve le droit d'user @svis de la ligne d’Hazebrouck a la frontiére
francaise des droits gu’elle posséde sur toushesmns de fer francais. Mais poursuit Arendt,
« cet arrangement souléverait peut-étre des questi@icates en temps de guerre et méme en
temps de paix. Les agents de I'Etat belge prépasés ligne se trouveraient en contact
nécessaire avec les autorités francaises et sousiépendance directe pour les affaires de
s(reté et de police générale qui peuvent se pefsenus un point de vue politiqué »
D’aprés Ramaeckers, dans une certaine mesure, wmjicdviter certains inconvénients en
nommant des agents francais pour le territoireciiesy comme cela se fait en ce qui concerne
le Nord belge ou tous les agents sauf a de rarespggns prés sont belges. Arendt ne
mangue pas de soulever auprés de son interlodetetentatives récurrentes de la part de la
France pour chercher a «faire naitre des liendod&e nature entre la Belgique et la
France $; et il lui recommande donc une extréme prudeheedirecteur politique belge

craint également que cette permissivité francaéser@e un dangereux précédent :

« Dés ce moment, le gouvernement de la Républiquespit le rachat des réseaux de
grandes compagnies francaises. Lorsque le toua derhpagnie du Nord viendra, la
France ne se prévaudrait-elle pas du principe agous la ligne d’Hazebrouck pour
prétendre garder pour I'Etat francais I'exploitatides lignes du Nord-Belge dans
notre pays. Dans cette hypothése le Gouvernememailenmédiatement, quoigu’il
en codte, racheter le Nord-Belge. Mais le précédertiazebrouck ne nous génerait-il
pas considérablement dans les négociations ? dfmete a M. Raemakers (sic)
lincident du rachat projeté de 1867-1868 (sic) 9B du chemin de fer du
Luxembourg jusqu’a Bruxelles méme par la compagtgel’Est. Un gros incident
politique a surgi a cette occasion. Le Gouvernerd&hbrs n’a-t-il pas fait au cours de
l'incident des déclarations de principe qui serhiem contradiction avec ce que la
France propose aujourd’hui ? Ce serait & vériffer »

Ramaeckers est par conséquent chargé d'étudiereplypsofondeur le projet de convention.
Trois mois plus tard, il annonce a Arendt I'accéptapar le département des Chemins de fer
des contrats d’exploitation que propose le Gouvesrtd de la République. Le projet a été
admis parce qu'on ne peut en tirer aucune conséqueatont la Belgique aurait
éventuellement a souffrir en cas de guerre et’'quedourrait dans I'avenir invoquer contre le
pays. Il s’agit d'un troncon de ligne de quelqiédsmeétres a peine qui se trouve dans des
conditions particulieres qu’on ne rencontrerait pdeurs. C'est a titre d’expédient que la

solution suggérée par la France a été accueiligpdrsonnel des gares et celui de la voie en

1 MAEB, IND, VII, Note de Léon Arendt du 18 décemHr@06.
2 |bidem
3 Ibidem
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France, sera toujours francais et soumis par coesg@ux lois francaises de police, de sireté
et de mobilisation sans que I'administration bedgfea intervenir. S’il y avait une guerre et
des hostilités dans cette partie du territoire deasy les agents des trains, a partir de la
frontiere, seraient également des hommes de nétéfrancaise. Quant au matériel, il sera si
restreint que, en cas de guerre, son sort ne podaner lieu a des difficultés. L’Etat belge
sera donc exploitant au sens le plus strict du n@x. sera le régime qui existe déja sur les
lignes allant de Belgique en Prusse aux Pays-Bas Etance, ou pénétrent nos locomotives,
nos voitures et notre personnel suivant les comwemntinternationales. Néanmoins, la
prudence belge reste de mise. Léon Arendt demandRaraaeckers, en informant le
Gouvernement francais de I'adhésion belge, d’émetties réserves afin que cet arrangement
motivé par des circonstances spéciales et accaptismn de I'étendue minime de la ligne a
exploiter, ne puisse dans l'avenir avoir la valelun précédent engageant une partie

quelconque %

1 MAEB, IND, VII, Note de Léon Arendt du 9 mars 1907
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