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Introduction

La problématigue des chemins de fer de LouvainiAiGhapelle et Stavelot-
Malmédy est intéressante a plus d’un titre puidtpijgermet a I'historien de toucher a « des
histoires » de types trés différents : histoire nécoique, histoire des techniques, histoire
diplomatique et histoire militaire. Tout l'intérée ce travail, nous I'espérons, sera de tisser
des liens entre ces différents domaines et d’entn@oies connexions. Le chemin de fer
comme outil d’étude s’y préte merveilleusementt-fale rappeler, surtout a la veille du
premier conflit mondial, alors que la « motorisatio de 'Europe n’a pas encore eu lieu et
gue la voie ferrée est devenue le premier modeotdenication international par voie
terrestre. Les hommes d’affaires ne jurent pluspar lui. Ulysse Lamalle, dans son histoire
des chemins de fer belges raconte a quel pointozkerde transport révolutionne les relations
économiques entre pays. A la fin du XiXiécle, un homme d’affaire bruxellois peut
désormais partir le matin de la capitale belgecwatrer un client a Paris, déjeuner avec lui,
traiter ses affaires et reprendre ensuite le trdin soir pour rejoindre ses pénates.
Parallélement le roi Léopold ler dans une de stie$ea son beau-fere Emmanuel, Comte de
Mensdorff-Pouilly, s'inquiete déja en 1852 de ces de trajet entre Bruxelles et Paris est
désormais réduit & quelques heureBlotre capitale verra-t-elle un jour déferler &sddats
francais par la ligne Paris-Bruxelles ? Le Transsdn, la fameusBagdadbahnles chemins
de fer chinois dans lesquels notre Roi Léopolddstsd’ailleurs lui-méme beaucoup investi
sont alors les sujets de prédilection des salomgpéans ou se rencontrent diplomates et
hommes politigues. Aymeric Chauprade, le géopdadtic francais explique que I'on
comprendrait mal I'histoire de I'Etat ottoman sarmnsidérer parallelement la politique
européenne des chemins de fer. Alors que « I'Eanpitoman ne voit dans l'arrivée du
chemin de fer européen qu’une source de revenomé&ttiques », 'ensemble des réseaux
ferrés européens au Moyen-Orient « dessine leoamtes zones d'influence d’un Empire

ottoman qui n'en finit pas de se décomposer. »

Le début du XX siécle est d’ailleurs marqué par les théoriesédlébre géopoliticien
anglais Mackinder qui développe en 1904 darGdegraphical Journasa théorie du « Pivot

! Lettres de Léopold ler & sa soeur la princess&iSpa son beau-frére Emmanuel, comte de Menseouilly,
a son neveu Alphonse, comte de Mensdorff-Poulll§04 — 1864. Traduction et édition critique panle
PURAYE et Hans-Otto LANG.- Liége, Vaillant-Carmani®73. Lettre du 18 février 1852, n° 104, p.405.
2 CHAUPRADE (Aymeric),Géopolitique. Constantes et changements de linistdParis, Ellipes, 20032
édition revue et augmentée, p.721.



géographique de I'Histoire ». Selon les théoriesdjet de sa gracieuse majesté britannique
dont la flotte domine les océans, le développerdanthemin de fer est une révolution dans
les modes de transports terrestres car il doteplessances « continentales » d’avantages
nouveaux qui risquent bien de faire vaciller ledahip anglais. La Russie occupant au
coeur de I'Eurasie une position centrateértland pourrait voir sa puissance décupler grace
a son prodigieux effort ferroviaire.Les chemins de fer permettraient & la Russiesspuice
continentale par excellence, de mobiliser en unpgmecord des masses de troupes
considérables tout en exploitant de maniere begupbtus rationnelle les ressources de son
gigantesque territoire. Elle deviendrait ainsi wes premiéres puissances du globe. En
réalité, la legcon n’était pas seulement valablergauRussie mais elle I'était aussi pour
'Empire allemand. Sa politique ferroviaire cobtrera pour beaucoup a consolider le
Zollvereinet I'unité politique de la nation. Rappelons Héairs que la résistance allemande a
I'alliance franco-russe de 1893 n’aurait jamais @iacevable dans I'esprit des strateges tels
le Comte Von Schlieffen sans une utilisation masgies chemins de fer permettant de
transporter des divisions entiéres d’un front atfa. Le XX siécle et la premiére décade du
XX°siécle constituent a bien des égards I'époque y=rllence ol la voie de chemin de fer

est concue comme « outil de projection de la poissa économique et militaire des Etats.

Notre travail revét bien entendu un intérét plusalo Il releve de l'analyse de la
géopolitique belge avant la Premiére Guerre moadsljet de notre these dont ce mémoire
constitue un chapitre. Le caractére national, evgarfois régional de cette étude n’en
diminue pas pour autant son importance eu égaadsauation de la Belgique entre la France
et I'Allemagne juste avant le premier grand cortdlit XX° siécle dont les effets politiques et
géographiques se font encore sentir jusqu’a nas.joua récurrence des projets belges visant
a améliorer les liaisons avec I'Allemagne est dsieeen terme géopolitique, trés instructive.
La position de la Belgique, entre I'lle anglaisdestceur du continent européen, fait de notre
pays une voie de passage nécessaire, concurrendééois par les Pays-Bas au nord et la
France au sud. Il existe donc inévitablement dingolitique ferroviaire belge des
constantes: volonté de réduire la durée des trajets entrBdiique et I'Allemagne, désir

toujours avorté (car problématique en terme diplojna) de passage par le Limbourg

% Rappelons que grace a la politique énergique dut€&erge de Witte depuis la fin du XIXe siécle, le
Transsibérien était alors en phase d’achéveme@RQT (Pascal)Histoire de la Géopolitique Paris,
Economica, pp.20-25. Voir aussi MACKINDER (Halfprtde pivot géographique de I'histoireTraduction
francaise sur le site d’histoire de stratégie feasmwww.stratisc.org

* CHAUPRADE (Aymeric),Géopolitique. Constantes et changements de linistdParis, Ellipes, 20032
édition revue et augmentée, p.721.




hollandais pour gagner I'Allemagne du nord en étile « fossé belge » de la vallée de la
Meuse ou tentative, techniguement ambitieuse, deager un passage par le relief accidenté
du Luxembourg vers I'Allemagne du centre et du Sulus anecdotique, mais revenant
guand méme régulierement dans I'argumentaire desres politiques belges, est le grand
objectif de jonction avec I'Orient, la Belgique tloester sur la « route des Indes » ou du
Transsibérien en proposant la ligne la plus rapioler les hommes d’affaires ou le courrier
anglais en transit. Nous tenterons de démontrguel point ces constantes surgissent a

nouveau dans le débat sur la création d’une ligp&le entre Louvain et Aix-la-Chapelle.

Nous essayerons également de mettre en lumierautreeconstante : la continuité de
la politique francaise entre le Xi%iecle et le début XXsiécle. Au XIX siécle, face aux
projets « belgo-prussiens », la réaction francamesistait a surveiller le développement de
I «influence germanique » en Belgique et a éwvellement hausser le ton lorsqu’elle
estimait que cette influence s’opérait au détrimémtses propres intéréts. La Belgique,
tenaillée entre ses deux puissants voisins devigiegament tenir compte, vu son statut d’Etat
neutre, de ces contingences diplomatiques. Apwiy ne citer qu'un exemple parmi tant
d’autres, nous avons retrouvé dans les archivagirgs francaises une note de I'Etat-major
général en date du 2 juin 1887 qui se réjouissaifabandon du projet Bruxelles-Mayence
par le Gouvernement belge. Les raisons qui onsgbles autorités belges a abandonner la
construction de cette ligne étaient, selon la f@tecaise, essentiellement militaires méme si
le cabinet Beernaert s’est toujours gardé de ldadkycpubliquement. Parallélement cette
méme note francaise se réjouit que ce projet mmei@as concurrencer I'axe Calais-Brindisi
en détournant & son profit la « Malle des Indés.Wn peu moins de vingt ans aprés, nous

verrons a quel point les mémes causes produisentéenes effets.

L’aspect militaire retiendra particulierement no&tgention et nous nous efforcerons

de comprendre les intéréts stratégiques sous-fmcefitette approche de la question est

® Parmi les projets les plus ambitieux d’un poinwde technique qu’a comptés le Xixiécle, figure la création
d’'un canal de la Meuse a la Moselle. Ce canalitlsuéavre I'Ourthe jusqu’a Ortho puis la branchéatale de
I'Ourthe, la Wilz et la Slre jusqu’a la Moselle @mont de Treves. La canalisation de I'Ourthe aVaitleurs
commencé en 1827, durant la période hollandaismtal/étre interrompue par la révolution belgeimdlement
jamais reprise. L'Ourthe avait ainsi été canaljségue Comblain-au-Pont. La difficulté technigésidait
évidemment dans le franchissement de la ligne piaragon des bassins du Rhin et de la Meuse. Bsapt)
FIEF (J.),Voies navigables et routedansPatria Belgica partie 1,.- Bruxelles, Bruylant-Christophe et Cie
1873, in- 8°, pp. 821.

® SHAT 7N 1165. Note du 2 juin 1887 du chef deadtE=najor général du Ministére de la Guerre. Dassie

« Chemins de fer ».



cruciale étant donné la proximité avec le premmnfld mondial. On sait a quel point la
guerre franco-allemande de 1870-1871 a constituéhoc pour I'armeée frangaise. Selon de
nombreux ouvrages publiés aprés le conflit et mutlong du XIX siecle, la trés bonne
organisation des chemins de fer prussiens a caogtriipur une large part a la victoire
allemande. En Belgique le livre du Capitaine Jugjéne, publié en 1874, siés chemins de
fer et télégraphes électriques considérées au miEntue de la défenskl territoire témoigne
également du souci belge d’appréhender ce nouwudl railitaire révélé par la guerre de
sécession, la victoire allemande de Sadowa en £866s opérations militaires de 1870-
1871/

L’'usage militaire des chemins de fer va alors peegivement se systématiser dans
toutes les armées européennes avec la créatiomtddldms spéciaux et la publication de
manuels méthodologiques extrémement techniquelusilisation des chemins de fer en cas
de guerre. Avec la « course aux armements »@grf@ntation continuelle du contingent, les
chemins de fers acquiérent de plus en plus d’'inaped dans les plans de mobilisation et la
conduite de la guerre ne se concgoit plus sansgaisbun réseau ferroviaire dense et bien
organisé. Conséquence logique de I'adoption dypcair transporter les troupes, l'artillerie et
le ravitaillement, la surprise stratégique esteimént réduite. Le plan de mobilisation est en
quelque sorte «inscrit », «imprimé » sur le sol klligérant. Autre conséquence, les
renseignements sur les chemins de fer de I'adversaides Etats limitrophes deviennent tres
précieux pour les services de renseignements.i,Aines Allemands souhaitent passer par la
Belgique, des « traces » tangibles doivent exgiete territoire belge ou a la frontiére belgo-
allemande témoignant de la possibilité d’'un telspgs. L'étude des lignes de chemin de fer
reliant la Belgique a I’Allemagne ou du développeatdes chemins de fer de I'Eifel est donc
au cceur du débat stratégique francais. Le premti@ét suscité par le territoire belge dans
les études d’Etat-major est bien de savoir siddsfructure belge (routes, chemins de fer)
permet le passage de troupes suffisamment congégu@our inquiéter l'aile gauche

francaise.

Le glissement est évidemment facilement opéré Hesgrit francais pour considérer

gue, si un tel passage est possible, c’est queelgiddie « facilite » le passage des armées

"EUGENE (J.-B.) (Capitaine en premier du Génieyalier de I'ordre de LéopoldEtudes sur leshemins de
fer et télégraphes électriques considérés au mentue de la défense du territoireAnvers, J.-E. Buschmann,
1874, 2 t., 347 p et 329 p.



allemandes sur son territoire. De question miktala question devient diplomatique et les
hommes politiques entrent en jeu. Car plus gramere que la question du passage possible
de I'armée allemande par la Belgique est celleasdeis au Quai d’Orsay si la Belgique le fait
inconsciemment alors qu’elle cherche a améliorem sdrastructure pour des raisons
économiques ou consciemment suite a la germanephilune partie des autorités
gouvernementales voire pire encore, en vertu dactepsecret. |l sera intéressant de voir
dans ce travail jusqu’ou iront les soupcons fragicéine question que nous aurons également
a élucider étant la marge de manoeuvre dont disf@o$&ance vis-a-vis de la Belgique.
Autrement dit, quelles bornes les doléances fiaagae peuvent-elles pas franchir au risque

de froisser « la Belgique ombrageuse et fi€retxle créer ainsi un incident diplomatique ?

Quelles belles lecons de diplomatie « a la belgeus offraient alors nos agents du
Ministere des Affaires étrangeres, regardant tamiGst, tantot au sud, tantot de I'autre coté
de la Manche afin d’évaluer les dispositions dgarants », multipliant les démarches aupres
de nos puissants voisins pour bien s’assurer gsi€rdgtés sanctionnant notre statut de
neutralité n’étaient pas simplement des « chiffales papier » mais, sublime paradoxe,
n’hésitant pas dans le méme temps, aprés avoir ansnleurs bonnes graces, a affirmer a
ceux qui voulaient I'entendre qu’elle ne souhaifzas qu’'un quelconque pays lui dicte la

facon dont elle devait se défendre.

8 Le terme est de 'ambassadeur francais d’Ormessinistre de France & Bruxelles de 1906 & 1908.



le Partie : Trains « en attente » : Louvain-Aixdhapelle et

Stavelot-Malmédy

A) Louvain-Aix-la-Chapelle et Stavelot-Malmédy. 4 @léas de la convention

germano-belge du 15 aodt 1903

1) Une question tres ancienne et un « accouchemendifficile

Cette convention avait pour but d’améliorer les pamications par voie ferrée entre
la Belgique et I'Allemagne en construisant deuxiéig de chemins de fer, 'une entre Louvain
et Aix-la-Chapelle, I'autre entre Malmédy (allemaadiépoque) et Staveldt.Chaque partie
contractante s’engageait a construire sur son ertgritoire et a ses frais le parcours de la
ligne, étant entendu que les deux Etats se reseviai droit de statuer sur le trajet pour leur
territoire respectif. Ce détail a son importanae ae fut un des premiers griefs présentés par
les représentants de Liege et de Verviers contligria : ils pensaient, avant que le traité ne

lies principaux articles de la Convention sont l&etomme suit :
«Art. 1%, Les deux gouvernements ont l'intention :

1. D’améliorer les communication par voie ferrée ehieavain et Aix-la-Chapelle ;

2. De construire une ligne de chemin de fer entre Malyret Stavelot.
Art.2. En vue d’améliorer les communications par voieéfe entre Louvain et Aix-la-Chapelle, et d’obtenir
entre autres avantages, une réduction notablediade du trajet des express internationaux (soélgar nous),
la Belgique fera construire, sur son territoirgpetr son compte, une ligne de raccourcissementodedin a
Welkenraedt (souligné par nous). De son cotéruade modifiera, a ses frais, le tracé de la lgistante entre
Herbesthal et Aix-la-Chapelle, de maniére a supgriie plan incliné de Ronheide.
Art.3. Chacun des deux gouvernements contractants ooasth ses frais et sur son territoire jusqu’firfate
séparative des deux Etats, la section nécessdiétablissement d'une voie ferrée directe entre rivkady et
Stavelot. _Chacun des deux gouvernements se rédergtatuer pour son propre territoire, sur leérde la
ligne, sur le plan général et sur les projets spicde construction (souligné par nous). Le pdénfonction 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 décrétent, e

2. Pour celle de Malmédy a Stavelot, cing ans apresdmulgation des lois qui la décrétent.
Les deux gouvernements s'obligent a présenterra Essemblées |égislatives un projet de loi redati fins de
la_présente Convention, si possible pendant lda®egsochaine, mais en tout cas et au plus taf§' imai 1905.
(Souligné par nous)
(...) Fait a Berlin, le 15 ao(t 1903.
Ch. RAMAECKERS, L. GARNIR, E. DE RUDDER. » (Respgement Secrétaire Général du Ministére des
Chemins de fer, Postes et Télégraphes, Adminisirae I'exploitation a I'administration des chemutes fer de
'Etat et Administrateur des voies et travaux aifanistration des chemins de fer de I'Etat.) » éGitaprés
Chambre des représentants.- Documents.-SessiorO0#-1005. Séance du 13 avril 1905Projet de loi
approuvant la Convention conclue a Berlin, le 1®itab903, entre les plénipotentiaires du gouvernémen
prussien et du gouvernement belge pour 'amélionaties communications par voie ferrée, entre lgiBeé et
la PrusseDocument n° 159p.534-539




soit publié dans les documents parlementaires,|e@t@jet avait déja été decidé. Ce détail
écarte égalemempiartiellement’argument selon lequel I'Allemagne aurait dicteadBelgique

le trajet des lignes a construire selon ses praprpératifs stratégiques. La Belgigue comme
'Allemagne, ont ainsi la possibilité selon lesudas de la convention, de déterminer les
ponts, tunnels et autres ouvrages d’art a conetruffes ouvrages d’arts sont cruciaux en
temps de guerre car leur destruction entraine &déablement un retard dans la progression
des armées (acheminement des troupes, de I'adjlides munitions, etc.). Les chemins de
fer revétant dans tous les pays un caractére hautestratégique, la plupart du temps, les
autorités militaires sont appelées a donner leus aur les projets de construction des
nouvelles lignes. En Belgique, une « commissiorten(civile et militaire des transports »
composée de quatre membres militaires et de quoarabres techniques civils est chargée
d’analyser tous les nouveaux projets a I'aunead#efense nationale. Ainsi, il n’est pas rare
gue cette commission réclame des modificationsracetd’'une ligne ou I'établissement
d'ouvrages d’arts aisément destructibles en cagugere”? Les tunnels sont généralement
« préférés » aux ponts (sauf s'il s'agit de viadlues autres tranchées car ils permettent,
lorsqu’ils sont bouchés, de ralentir assez longterap progression de I'ennemi. Ainsi,
'administration des chemins de fer de I'Etat oue wompagnie privée, peut parfois étre
obligée a I'encontre de considérations d'ordre éauique ou pratigue de modifier le
parcours d’une ligne projetée, juste pour la fgesser en tunnel « a obstruer en cas de
guerre » Les destructions & opérer, si I'Etat-major esffismmment prévoyant, sont

préparées dés le temps de paix et les tunnelggtjaes sont préalablement minés. Dans le

% Dans les débats a la Chambre, certains politigiessent ainsi contre les avis de la « commissiotientes
transports » lorsqu’ils vont a I'encontre des iatéréconomiques de leur région. Ainsi M. Malem(piputé de
Verviers) interpelle a plusieurs reprises le Mir@stle la Guerre pour connaitre les raisons du dedar
I'établissement du vicinal Trooz-Dison. La comnossmixte des transports exige en réalité le passiagcette
ligne par Fléron et Magnée afin qu’elle soit demgdne « battue » par le fort de Fléron, ce guactiante pas
certaines communes intéressées par le tracé pgrimsitia ligne. Dang\nnales parlementaire€Chambre des
représentantsl9 mars 1901, p.778 ; 29 octobre 1901, p.25%ndvembre 1901, p.43 ; 11 mars 1902, p.889 et
25 novembre 1902, p.51.

3 Ainsi le Général Léman raconte, dans son rapporesdéfense de la position fortifiée de Liégee gpeu aprés
sa prise de fonction comme commandant de la ptate if fut déja confronté avec I'administrationsdehemins
de fer de I'Etat. Cette derniere avait décidé dabter la voie de chemin de fer allant de Liege i&-lA-
Chapelle par Herve, en passant en tunnel a Hombou@dministration estimait que seule une tranchtst
suffisante pour le passage d’Hombourg tandis quzéieéral exigeait I'établissement d'un tunnelpdhsait que
I'affaire était close lorsque le 14 mars 1914 gueun lettre de I'Etat-major de I'armée qui luindendait de
revoir sa position a la lumiere d’un ancien trahilGénéral Deguise, quand celui-ci était commandamgénie
a Liege. Finalement, Leman dut fournir un traygdnéral sur l'interruption des voies ferrées alssatit a
Liege. Cette histoire illustre a merveille lesféiiénts conflits d’intéréts qui peuvent survenirslode
I'établissement d’'une nouvelle voie, d'autant pldsns les régions frontalieres particulierement ibtats
D’apresRapport du général Leman sur la défense de Liegménh14 Publié avec une introduction et des notes
par le commandant Georges Hautecler.- BruxelleadAmie royale de Belgique, Commission royale diitiet
1960, pp.55-56.



cadre de la convention germano-belge du 15 ao,180commission mixte des transports
n'a pas formulé d’objections a I'établissement diesix nouvelles lignes ; cette absence
d’objections ne lassera pas de préoccuper le Mimistle la Guerre francais, nous aurons

'occasion d'y revenir.

Nous avons affirmé que, selon les termes utilisgs da convention, 'argument d’'une
« influence allemande » dans le réseau ferroviaige pouvait étre écarpartiellement En
réalité, les clauses de la convention ne permeftast d’écartetotalementles soupcons
francais. En analysant attentivement les postabilide tracé des deux lignes, nous
comprenons aisément les inquiétudes de nos voidiasportion a établir entre Malmédy et
Stavelot posséde un trajet pré-déterminé vu lalefadistance entre les deux villes (9
kilomeétres exactement) et I'encaissement du tefrafiile éviterait aux marchandises et aux
voyageurs (et a fortiori aux convois militaires) provenance de la région de Malmédy de
faire une large boucle en passant par Eupen oGavy pour accéder au réseau ferroviaire
belge. L'établissement de cette ligne est donaté&gique_en soi, commercialement et
militairement si l'on accorde de limportance a paoximité du camp dElsenborn,
raisonnement que les autorités francaises ne gerpnt pas de faire. De méme le tracé a
établir entre Louvain et Welkenraedt, comme unéecaous le révéle aiséménhe permet
pas lui non plus un nombre indéfini de possibilité€ertes, la distance est bien plus
considérable que pour le troncon Malmeédy-Staveteipendant, une des questions clefs tant
d'un point de vue économique que militaire est deos si cette ligne passera toujours a
proximité des villes de Liege et de Verviers. Dest bien plus rationnel, dans la mesure ou
I'objectif est d’obtenir une « réduction notable glrcours », de passer plus au nord par Visé,

* Le passage par les vallées de 'Ambléve puis d&fdeche était difficilement réalisable vu les méasdde ces
deux rivieres, sans compter le sérieux détour @uifiait occasionné. Le trajet le plus rationnaltélonc une
ligne presque directe longeant la route StavelonMdy a proximité du Ruisseau de Stave, affluent de
'Ambleve. Ce trajet nécessitait cependant I'ésgd@ment du tunnel belge de Berziheid juste a tdesde
Stavelot et d’'un second tunnel aprés le passada f@entiere. D’aprées MARGANNE (Roland)les autres
liaisons ferroviaires germano-belgedsans MARGANNE (Roland) (dir.},iege-Cologne : Premier chemin de fer
trans-européenPréface de J. Renard.- Liege, G.T.F. asbl, 1998, p

® Voir Annexe n° 1: Institut cartographique mili®i(1888-1904)Carte officielle des chemins de fer de la
Belgique au 31.12.1903Ministére des chemins de fer, postes et télégmphuparavant la circulation entre les
deux localités des marchandises et des voyageopgrsit par un service de voitures a chevaux ea@ion
automobile, ce qui occasionnait évidemment uneepiettemps considérable.

® Voir Annexe n°2 : Carte fournie dans Ville de Léégrravaux publicsProjet 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.



c’est-a-dire en dehors de la position fortifieeLtfsge dont la portée des canons ne permet pas

de contréler I'entiéreté du cours de la Meuse jisstau« poche de Maastricht'».

A la lumiére de ces quelques considérations, ivigort de revenir sur I'historique des
tractations belgo-allemandes pour comprendre geeintréts belges et allemands dans
I'établissement de ces lignes sont en reéalité adg&rents. En schématisant, nous dirons
gue I'Allemagne était surtout intéressée par I'issbment de la ligne Malmédy-Stavelot
suite a la pression des habitants du district denddy. Entre autres raisons économiques,
les tanneurs de Malmédy souhaitaient disposer dliamgon commode avec les Ardennes
belges, dont les foréts produisaient un tan d’dstd qualité, mais les petits entrepreneurs de
la ville désiraient surtout un accés plus directéaeau ferroviaire beldeDe son c6té, I'Etat
belge souhaitait essentiellement désengorger Iz liBruxelles-Aix-la-Chapelle, véritable
épine dorsale du pays et moteur de sa vie éconemiette ligne, en plus du trafic local,
transportait les voyageurs et hommes d’affairesaggébarquant & Ostende et se rendant en
Allemagne et vers I'Orient (par les fameux exprggernationaux) et elle convoyait aussi
certaines marchandises en provenance ou en dimat#mvers. La liaison économique avec
I'Allemagne avait été au cceur de la politigue felmoe belge des le debut de notre
indépendance. Le besoin d’'une jonction Escaut-ElRIEn était une question vitale pour
notre économie et cette jonction avait été réaltse 1843. A I'époque, différents projets
avaient été analysés pour réaliser au mieux celleaprise du vieux projet francais de
« canal du Nord » reliant la Meuse a I'Escaut, uteaen fer » (c’est a dire chemin de fer) a

établir entre Anvers et le Rhin en passant pairtgoburg hollandais (canton de Sittard), etc. ;

" Les plans du général Brialmont suivant lesquels @tabli la position fortifiée de Liége prévoyaibien a la
base un fort aux environs de Visé-Argenteau massplarcimonies budgétaires du gouvernement belge ne
permirent pas de boucher I'étroit couloir par ldgsiengouffrera en 1914, non sans quelques bougHans
premiere armée du général Von Kluck. D’aprées CREGRA (P.),Brialmont. Eloges et mémoirgsavant-
propos de M. Paul Hymans).- Bruxelles, Editionsistbéire Nationale et d'Art Militaire, A. Lesigne925,
p.255.

® MARGANNE (Roland),Les autres liaisons ferroviaires germano-belgesciopp.49. N’ayant pas encore
consulté les archives allemandes, il nous est isiblesde dire si I'établissement de cette ligneééacdmmenté
favorablement voire soutenue par les autoritéstamilis allemandes, notamment a cause de la présknce
nouveau camp d’instruction d’Elsenborn dans laacggiepuis 1894. Signalons également pour étredierque
des comités belges de la région souhaitaient égalefiétablissement de cette ligne comme en téneoign
l'intervention de M. Malempré (député de Vervieas)occasion de la discussion du budget du Mingstdes
Chemins de fer, Postes et Télégraphes, de 1901-1902ppelle qu'il est intervenu plusieurs foispliis 1896
pour défendre les intéréts de la ville de Stavétots I'établissement d’une jonction avec I'Allemaginnales
Parlementaires, Chambre des Représentatisjuillet 1901, p.1912. En juillet 1903, M. \@gnon, député
verviétois et futur ministre des Affaires étranggrmalgré son opposition a la nouvelle ligne Lonwaix-la-
Chapelle, réclamera également la construction digyhe « Stavelot-Malmédy » sauf « opposition discet
motivée du génie militaire ». D’apré@mnnales Parlementaires, Chambres des Représentarjtsllet 1903,
p.1805.



finalement le projet des ingénieurs Simons et Dad&i proposant de faire passer le chemin
de fer par les grands centres urbains du pays.eBesx Louvain, Lieége, Verviers, I'emporta.
Cependant, avec I'accroissement du trafic commiercite voie se révele progressivement
insuffisante. Le plan incliné d’Ans génere égaleindes retards importants suite aux
difficultés techniques inhérentes a la forte dédidles rampé$ retards augmentés par les
sinuosités de la Vesdre qui ne permettent pas amsitrrapidé? Conséquence, le nceud
ferroviaire de Liége est périodiquement engdfgéin autre argument en faveur de la
nouvelle ligne est d’ordre commercial. Alors qeedébat fait rage a la chambre entre les
députés liégeois, verviétois d’'une part et le Mmeisdes Chemins de fers d’autre part, M.
Buyl, représentant de Furnes-Dixmude-Ostende, plemmhrti du gouvernement et relie la
question avec celle de la concurrence entre lesdigles grands express internatiomaux

«Ainsi donc, la ligne d’Ostende a Douvres est maoagsde et plus chére que sa
concurrente hollandaise. Dans ces conditionssilfacile de comprendre qu’elle sera
de plus en plus abandonnée par les voyageurs slaném’Angleterre en Allemagne.
Et cependant, il y a lieu de ne pas le perdre de, Ve trafic vers I'Allemagne est
primordial pour notre ligne maritime, car, quoi auri fasse, les services vers la Suisse
et I'ltalie seront toujours plus rapides par Boulmget Calais que par Ostende. Cela
résulte clairement de la situation géographiquecds pays par rapport a Londres et
est prouve, d’ailleurs, par les horaires des guidégiels. Si nous voulons donc que
notre ligne Ostende-Douvres occupe le rang qu’eikrite, tous nos efforts doivent
tendre a lui assurer la faveur du trafic allemandvalheureusement les quatre
cinquiémes de ce trafic sont actuellement détoumh&da Belgique au profit de
Flessingue et du Hoek van Holland 1) »**

® LAFFUT (Michel), Les chemins de fer belge 1830-1913 : genése daudserésentation critique de données
statistiques Bruxelles, Académie royale des Sciences, desdseét des beaux-arts de Belgique, 1995, pp.161-
180.

10 ce sont les arguments utilisés dés le début pdirstre des Chemins de fer, Postes et Télégrajhlielsaert,
pour justifier I'établissement d'une nouvelle lignénnales Parlementaires, Chambre des Représentants
décembre 1902, pp.170-17Réponse a la question de M. Gielen (représentaifiodgres-Maeseyck) au sujet
de la nouvelle ligne internationale de Louvain a-ks-Chapelle.

1 Annexe n°3 Plan du chemin de fer entre Liége et Aix-La-ChapeBruxelles, Etablissement géographique,
1843. Cette ligne constituait une prouesse tecienpur I'époque vu le grand nombre de tunnele eayon
important des courbes réalisées. Le revers decldaitte était que la vitesse des trains sur cettecbn de la
voie était inévitablement ralentie.

12 MARGANNE (Roland),Le nceud ferroviaire de Liégelans Trans-Fer (spécial), hors-sérigMusée des
Transports en commun en pays de Ljd@85

13 D'ou évidemment I'expression utilisée par les ésentants liégeois et verviétois et par la presse p
caractériser I'affaire sous le nom trés négatifgdestion du détournement des grands express intenaax
Cette expression n’est d'ailleurs pas exacte s@&enBroqueville, Ministre des chemins de fer Postes
Télégraphes en 1912, car il n’a selon lui jaméésgiestion de détourner un seul train des villekidge ou de
Verviers mais uniqguement d’augmenter le trafic parconstruction d’une nouvelle voie. DaAginales
ParlementairesSénat, 9 mai 1912, pp.524-526. Ces considésasont en réalité actées depuis longtemps par
Liege et Verviers. Le fait que les trains actuedsseront pas « détournés » ne change rien en spigodeux
villes car s'il existe une voie concurrente plupida par rapport a laquelle elles sont excentréstte situation
reléguera irrémédiablement les deux cités sur oiede passage de « seconde zone », tel est hieauede la
question. D’apres LALOUX (Georged)a ligne électrique vers I'Allemagne doit et peaisger a portée de
Tirlemont, Saint-Trond, Tongres, Lieége et Disonwams- Liege, imprimerie liégeoise, 25 mai 1907, p.10.

4 Annales Parlementaires, Chambre des Représentaiiilet 1903, p.1802.
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L’intervention de M. Buyl est intéressante a plusnditre car elle souleve également
la question des solutions a apporter pour évitdrilite de la malle Ostende-Douvres. I
évalue la possibilité d’'une liaison avec I'Allema&gan passant par le territoire hollandais et
réactualise méme un projet vieux de plus de trante rejeté définitivement en 1887 par le
cabinet Beernaert, la ligne Bruxelles-Mayence :

« |l faut aménager une autre route plus courte etsdiacile. Celle par Gladbach,
Ruremonde, Neerpelt, Contich, Termonde et Gandrawgrse un terrain plat ou I'on
pourrait faire du 80 kilomeétres a I'heure, apporér en outre, au trajet une économie
de prés de 70 kilométres. (...) Je vais avoir 'hamrde le démontrer dans un instant.
Au cas ou I'impossibilité d’arriver a une ententeea les chemins de fer néerlandais,
ne permettrait pas de réaliser ce projet, il fauhéiorer les conditions de la lutte
contre les services concurrents : 1° par la condinn d’'une ligne de Malines a
Aerschot, de Munster-Bilsen a Visé et de Visé #&lg, ce qui nous pemettrait de
drainer le trafic de l'Allemagne du Nord sans deva@mprunter le territoire
hollandais ; 2° par I'établissement d’'une voie quartirait dans les environs de
Bierset-Awans pour aller se raccorder a la ligne IBAmbleve, a prolonger sur le
territoire prussien, de facon a réaliser ainsi Igian projet de Bruxelles-Mayence et a
nous assurer le trafic de I'’Allemagne du CentréeSud»"

La question de la construction d’une ligne de clmede fer destinée a raccourcir la
durée du trajet entre Ostende, Bruxelles ou AneeldAllemagne était donc ancienne. Le
premier projet de jonction avait eu le mérite diéerdes principales cités du pays mais il
n’était pas rationnel en terme d’horaires. Sowedés la fin des années 1860 par la famille
Van der Straten Ponthoz, enterrée définitivemeni &8i*°, elle est & nouveau mise sur le
tapis au début des négociations engagées avealeement allemand et le gouvernement
des Pays-Bas pour la reprise du réseau Grand-CBetge!’ M. Buyl dans son intervention
a la Chambre le 7 juillet 1903 regrette d’ailleqtsa 'époque on ne se soit pas entendu avec

le gouvernement des Pays-Bas pour tenter de legerésicenced au passage sur son sol de

5 Annales Parlementaires, Chambre des Représentaiiilet 1903, p.1802.

16 |e projet Bruxelles-Mayence avait déja soulevé&pdque des protestations de la part de la Fra@esle-ci
redoutait que la ligne ne constitue une voie deéfvation ultra-rapide sur le territoire belge, dant plus que
Mayence abritait alors les parcs de siege de ldlgne et les principaux dépbts d’'armes, de mursition
d’artillerie et d’approvisionnement de I'armée allende. D’aprés SHAT 7N 1165. Note du 2 juin 188€hef
de I'Etat-major général du Ministére de la GuerDmssier « Chemins de fer ».

7 "exploitation du Grand-Central Belge par I'Etatt effective & partir du®ljanvier 1897 mais I'Eat laisse la
Compagnie I'exploiter pour son compte jusqu’au @11898, dans LAMALLE (Ulyssekistoire des chemins
de fer belges Bruxelles, Office de Publicité, ancien étalisent J. Lebégue,® Rdition, 1953, p.61 et
LAFFUT (Michel), Les chemins de fer belge 1830-1913 : genése dauéseprésentation critique de données
statistiques Bruxelles, Académie royale des Sciences, desdseet des beaux-arts de Belgique, 1995, p.222.
18 Le troncon de 50 kilométres de Hammont-Dalhéimvérifier) par lequel passeraient les trains belges vers
Gladbach puis Dusseldorf est exploité par la Comigadollandaise des chemins de fer de I'Etat. ecall
redoutant la concurrence que la ligne Ostende-Buferait a la route de Flessingue mettrait sangeddes
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trains en provenance d’Ostende-Douvres sur ou dasyde voitures directes a raccrocher
aux express hollandais car il croit résolument)aegéographie lui donne raison, que le

passage par les Pays-Bas est le plus ratidfinel.

La recherche d’'une jonction Escaut-Meuse-Rhin plua rapide possible » étant une
constante de la géopolitique belge, la questiomaiinbien, malgré les aléas des différents
projets par trouver une solution. Une nouvelle déma faite en 1896 par le Gouvernement
allemand aupres du Gouvernement du Roi en vue denistruction d’'un chemin de fer ayant
pour but de raccorder Malmédy a Stavelot suscrectiment I'intérét de I'administration des
chemins de fer belges qui croit le moment favorgdwlar aborder a nouveau le probleme.
Nous accéderons a la demande de la Prusse, emaét|een échange, son concours pour la
réalisation d'un projet de chemin de fer de LouvBamgres-Visé-Gemmenich-Aix-la-
Chapelle (contournant donc le territoire hollangldie 7 juillet 1896, la Belgique apprend par
une lettre du Baron Greindl, ambassadeur de BedgguAllemagne, que la Prusse renacle a
la construction de la nouvelle ligne vu le colt arpnt des travaux et notamment
I'établissement d’'un tunnel d’un kilométre de loegu permettant d’aboutir a Aix-la-
Chapelle. A cette dépense vient s’ajouter la ditim de recettes a provenir de ce que la
nouvelle ligne aura une section plus courte de dilbenétres que celle existant®. La
guestion Stavelot-Malmédy étant liée a la réalisatie cette ligne, elle reste également en
suspens. L’administration des chemins de fer Isepgépare alors un autre projet a nouveau
refusé en septembre 1898 par le Gouvernement aitbmales pourparlers continuent
néanmoins, cette fois-ci directement avec la DivecRoyale des chemins de fer a Cologne.
Ces pourparlers donnent naissance a un troisiemjet pbtenant cette fois-ci I'aval des

obstacles sérieux a la réalisation du projet deBJyl. D’aprésAnnales Parlementaires, Chambre des
Représentants juillet 1903, p.1803.

19 « Un coup d'ceil sur les chemins de fer européaffi pour constater que la route directe entrecBde et le
nord de I'Allemagne passe a vol d'oiseau par Anviersiord de la Campine et Gladbach. L'itinérairsuivre
serait le suivant: Ostende, Bruges, Gand-Saimté&ieTermonde, Boom, Contich, Neerpelt, Hamont,
Ruremonde, Gladbach, Neuss et Disseldorf. » D'apnésles Parlementaires, Chambre des Représenténts
juillet 1903, p.1803.

% a ligne Liége-Verviers-Aix-la-Chapelle effectuifetivement une courbe trés prononcée vers le aqoartir

de la gare de Limbourg pour se diriger vers AibxGlaapelle. (Voir Annexe n° 1: Institut cartograprequilitaire
(1888-1904) Carte officielle des chemins de fer de la Belgique31.12.1903. Ministére des chemins de fer,
postes et télégraphes.) Une ligne directe rédumeiement le parcours en Belgique mais aussi kenfagne
malgré la faible longueur de la section en tem@aillemand. Or, il ne faut pas oublier que le oiti transport
des voyageurs et des marchandises est calculénetioio du nombre de kilométres parcourus. Plusla est
longue, plus les bénéfices sont importants, sudblat compagnie exploitante détient un monopoléaitedans
une région donnée.
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ingénieurs belges et allemands. En mai 1902, diAllgne fait savoir qu'elle est préte a

recevoir les délégués belges a 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 quatrgnojet, totalement neuf, réclamant
notamment que la section a construire en territallemand soit réalisée aux frais de la
Belgique, étant entendu que c’est elle qui estréade bénéficiaire dans la réalisation de la
ligne vu la diminution du parcours sur le terrieoiallemand. Les délégués belges ne se
laissent pas démonter et soumettent fin septed®d@ un cinquiéme projet : La Belgique
construirait, d’apres le projet arrété, la voielaeivain a Visé ; de cette localité, la voie, au
lieu de se diriger en ligne droite vers Aix-la-ChHg, irait rejoindre & Welkenraedt la voie
ferrée existante. La Prusse, de son c6té, coratrume ligne évitant la rampe et le tunnel de
Ronheide, et mettant Aix-la-Chapelle en communicativec Welkenraedt. Les délégués
prussiens s’engagent a examiner cette nouvelleopitign tandis que les délégués belges
promettent d’examiner le projet Malmédy-Stavelo€Ces derniers se réunissent enfin a
Cologne du 10 au 14 juin 1903 pour fournir leursatosions et c’est vraisemblablement
alors gu’est élaboré le texte de la conventionlgaalélégués des deux pays signent a Berlin
le 15 ao(t 190%* Toutefois, il reste une derniére étape a franchHapprobation des
Chambres.

2) L’'opposition liegeoise et verviétoise s’organise

Nous avons choisi de développer dans ce travgipbaition liégeoise et verviétoise
au projet, opposition que I'on pourrait qualifieEme a certains moments de wallonne. Ces
considérations plus locales ne sont pas dénuéeeterdi, d’abord parce que la légation
francaise elle-méme vy attache de I'importance, imparce que le « remue-ménage » suscité
par les comités d’opposition va finalement éveilléntérét de la presse étrangeére,
particulierement pour la ligne Stavelot-Malmédy,fienparce qu’elles permettent de
comprendre les interpénétrations entre le domaioktiqo-économique et le domaine

militaire.

21IND, t.9, Note du MAEB, 14 décembre 1910.
22|ND, t.9, Note du MAEB, 14 décembre 1910.
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Au cours des négociations entre les délégués afidmet les délégués belges, des
rumeurs courent déja dans la presse qui alertatdin® députés. En février 1901, M.
Neujean, député liégeois, introduit aupres de Mbéaert, Ministre des Chemins de fer, Postes
et Télégraphes, une question relative au « progaldissement d'une nouvelle ligne de
chemin de fer destinée aux grands express de @l@stende vers Vienne, I'Allemagne du
Nord et la Russie. » La réponse fouffiieonfirme les inquiétudes du député liégeois et
suscite un long débat lors d’'une séance du cowoseimunal présidée par le bourgmestre
Kleyer le £" ' mars 1901. La question reste en suspens maigiwmnl’affaire sur le point de
se régler favorablement, aprés que le sénateuroAn@énateur de Huy-Waremffie en
gualité de rapporteur de la commission des chenner, ait présenté en séance du 6 mai
1902 un projet visant a désengorger les plansniégld’Ans, la gare des Guillemins, le pont
du Val-Benoit, voire méme la gare de Chénée. Ibs@bcommunal est cependant a nouveau
alerté en juillet 1902 que les tractations contimie/ec I'Allemagne et qu’elles risquent de se
faire au détriment de Liege. Dans les rangs lisge'est I'étonnement, on accorde d’abord
peu de bruit a la rumeur ; jusqu’au conseil comrhdioa6 octobre 1902 ou le bourgmestre
confirme le danger, suite a un entretien qu’il aagac le ministre. Pour contrecarrer le plan
de l'administration des chemins de fer, le bourgmneegropose alors de reprendre les termes
de la réponse du ministre des chemins de fer diédter 1901 et d’élaborer un projet en
conformité avec les exigences ministérielles maissacrifiant pas les intéréts liégeois et
verviétois. Cette démarche est a la base du prgoget de I'ingénieur de la ville de Liege
Mabhiels visant a désengorger le nceud ferroviaireLiége ; couplée avec le rapport du

sénateur Ancion, elle prendra le nom de projet sidmMahiels »*

Nous comprenons
d’autant mieux l'intérét liegeois et verviétois pda question que cette derniere conditionne
en réalité les projets prévus de longue date padéeix villes visant a 'amélioration de leur
gare respective. Pendant des années, faute deaittente trajet de cette ligne de

désengorgement vers I'Allemagne, ces travaux dectiéh avanceront a pas de souris

% «La ligne de Louvain-Liége touche & la limite decspacité ; la création de trains nouveaux y esemies
qguasi impossible ; I'expérience a démontré queerames époques, les transports y sont devenupldss
difficiles et que le développement continu du traend nécessaire la création d'une ligne nouvelleest
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 aofe projet de la ligne Louvain-Tongres-Aix-la-Cle#lp, qui
éviterait les plans inclinés d’Ans, ainsi que lewussités de la Vesdre et qui raccourcirait d'ueerh le 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 législature et qui eaigdiaccord préalable avec I'Allemagne. » Cité pfes
Annales Parlementaires, Chambre des Représenta@tgvrier 1901, pp.593-594.

% La région de Waremme est également concernée aanié traditionnelle passe par Waremme tandislgue
nouvelle voie passera plus au nord a proximitéaletSrond et Tongres.

% ville de Liége: Travaux public$rojet de détournement des Grands express intemaitix: Rapport de M. A.
Mabhiels, ingénieur en chef des travaux de la villéége, Gustave Thiriart, [avril 1903], 95 p.aR$ dépl. H.-T.
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contribuant a exaspérer la population des deugsvillA Verviers, ne voyant rien venir malgré
les promesses du colléege communal, les habitamaisraviini par parler de « gare fantdme »
guand ils discutaient des projets ferroviaires @irvet du trou béant laissé au beau milieu de

la ville par le site dit du « chic-chac ».

La premiere interpellation en régle a la Chandstecelle de MM. Mullendorff (député
verviétois) et Neujean le 7 juillet 1903, peu avansignature du traité, alors que les journaux
affrment désormais que les derniéres réticencémmahdes ont été levées et que la
convention est sur le point d’étre conclue. M. Mutlorff se sert du rapport adressé par M.
Mahiels au collége des bourgmestre et échevinsidéigef et soutient le rapport Ancion
devant le ministre des chemins de fer. M. Neujeamchérit et demande que tous les
éclaircissements soient faits sur cette affaireegtirestée trop longtemps le domaine réservé
des ingénieurs de I'administration des cheminsede f'étude doit sortir des « cartons » du
Ministére pour étre soumise au débat des Chambtésterpellation de MM. Mullendorff et
Neujean sera suivie de toute une série d’'intergantdes représentants de la région Liége-
Verviers, témoignant tous auprés du Ministre de lgpposition au projet ; prennent ainsi

successivement la parole MBavignon, Borboux, Troclet et Dallemagfie

Cette détermination de la province de liege proeodfailleurs une certaine amertume
chez les représentants de la province du Limbotrgeffet, si la ligne s’infléchit de maniere
trop importante vers le sud, elle risque de léserdcalités du Limbourg et particulierement
de Saint-Trond et de Tongres, localités pour leéepiéa ligne « directe » fait déja un effort
puisqu’elle s'infléchit 1égéremefit vers le nord afin de les desservir. M. GielenMet
Hellepute reprochent aux représentants liegeoigentiétois de faire passer leurs intéréts
avant les «intéréts du pays », ce que tout le mdratuit évidemment par «intéréts du

Limbourg »*°

M. Gielen fera méme valoir I'idée plus tard dagrovince limbourgeoise a
toujours été négligée depuis le début de I'indépand du pays, les liégeois ne doivent donc

pas étre égoistes et doivent désormais penseantérét national (car la nouvelle ligne, il le

% Rapport contenu dans la brochure : Ville de Li€§mvaux publicsProjet de détournement des Grands
express internationaux: Rapport de M. A. Mahiefgénieur en chef des travaux de la villeiege, Gustave
Thiriart, [avril 1903], 95 p., Plans dépl. H.-T.

2’ Annales Parlementaires, Chambre des Représentaiuslet 1903, pp.1799-1813.

% De 3 km vers le nord si I'on en croit la brochdeeLALOUX (Georges)l.a ligne électrique vers I'Allemagne
doit et peut passer a portée de Tirlemont, Saimta@iy Tongres, Liege et Dison-Vervierkiege, imprimerie
liégeoise, 25 mai 1907, p.3.

2 Annales Parlementaires, Chambre des Représentaiuslet 1903, p.1810.
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répéte, reléve avant tout de l'intérét nationalprtsecond lieu & leurs fréres du Limbotirg.
Le méme schéma se reproduit au Sénat ou MM. legeéns Dupont, d’Andrimont, Magis et
Ancion défendent le projet Mahiels et les intéréés Liege et VervierS, tandis que M.
Keesen, sénateur du Limbourg proteste contre lécpkarisme des sénateurs liégeois et
verviétois. |l faut, dit-il, tenir compte de I'ié@tét national. Il fait valoir « accessoiremena> |
nécessité pour le Limbourg, vu la découverte récedet gisements carboniféres en 1901, de
disposer d’'une ligne de chemin de fer permettamtédenclaver la régiofi.

Dans sa réponse a la Chambre, M. Liebaert accegialb considérer les intéréts de la
ville de Liége et de Verviers et de soumettre lejgira la discussion mais tout dans son
discours laisse supposer que les grandes oriamsatdu projet ont été prises par
'administration des chemins de fer de I'Etat. Aygréparé sa réponse en soumettant le
rapport de M. Mahiels a ses propres servicesjtijge une par une les idées de l'ingénieur
liégeois et se prononce nettement en faveur d’'ssguge au nord de Liege. La guerre semble
donc s’étre engagée entre le ministere des chedeirfer et les villes de Liege et Verviers,
elle allait durer jusqu’en 1913. Les débats quienlieu a la Chambre ce 7 juillet 1903 ont
ete fort complets et les deux camps ont fixé l@sette séance la majorité des arguments de
lattaque et de la défense. Ces arguments s'@gtituautour de trois axes: un axe
économique, un axe technique et un axe militdies débats reprendront périodiquement par
la suite lorsqu’il s’agira de voter la conventiomigp de déterminer un tracé mais ils
s’organiseront toujours autour de ces trois pdieis seront alimentés par la presse belge et

étrangére, mais aussi par les avis « autorisés spiialistes militaires.
3) Une concrétisation difficile : entre oppositiorliégeoise et hésitations allemandes

Les termes de la convention stipulent bien quelées< pays s’obligent & la soumettre
a 'approbation des Chambres, au plus tard avadf'lmai 1905. Déja en 1904, suite au
dépot du « rapport Delvaux® on avait évité de peu le débat sur la jonctionnéaly-

Stavelot. Alors que le député verviétois Borboéglamait la réalisation de la jonction, M.

%1dem,4 mars 1904, pp.856-857.

31 Annales Parlementaires, Sénaf aolt 1903, pp.447-453 ; 12 ao(it 1903, pp.460-4

32 Annales Parlementaires, Séna?, mars 1904, pp.249-253.

% Annales Parlementaires, Chambre des Représentaiuslet 1903, pp.1799-1813.

3 Député luxembourgeois, rapporteur du budget dgukrre pour I'exercice 1904Annales Parlementaires,
Chambre des Représentan8) mars 1904, p. 1169. Nous analysons en détailapport dans le passage
consacré au débat militaire que la convention eitgus
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Delvaux avait déclaré que ce n’était pas le mord&tiorder une question aussi grave pour la
défense nationale, étant donné latfimite proche de la session parlementaire et le peu de
membres présents a la ChambrelLe texte de la convention n‘avait d’ailleurs mépas
encore été publié. Monsieur de Favef@amauvais éléve, dépose finalement le projet sur le
bureau des Chambres le 13 avril 1805Le 9 mai, M. Neujean, député liégeois, suivant
I'affaire de tres prés, réclame toujours la pulticmadu projet. Il ne faudrait pas, dit-il, qu’on
oblige les députés a discuter « & I'improviste xdaventiort® Enfin, le 16 mai 1905, M.
Dupont, sénateur liégeois, acte avec plaisir deéteption du texte de la convention, se
déclare rassuré que le trajet n'ait pas été fixéatgmalement a l'avance par les délégués
belges et prussiens mais réclame le temps néamsgairr analyser a téte reposée les
différents projets. Ce temps va évidemment étre anprofit par les villes de Liege et de
Verviers pour « fourbir » leurs armes et confromtetamment le projet de l'ingénieur de la
ville de Liége Mahiels avec les grandes lignes chjep gouvernementdf. En 1906, les
Annales parlementaires restent silencieuses. AatSén signale juste que la discussion du
projet est & nouveau reportée a la prochaine &gisl°® Peut étre a-t-on peur de réveiller les
passions locales ? Toujours est-il que la Belgspidonne le temps, ce qui finit d’ailleurs par

agacer I'Allemagne.

En 1907, la Convention est enfin approuvée par #dgiBue et I'échange des
ratifications a lieu & Berlin le 26 octobre 1997La « saga » des deux lignes est cependant
loin d’étre terminée car I'approbation de la cori@mn’a pas réglé le probléeme du parcours.
Si le trajet entre Louvain est Tongres ne posedeagroblémes, celui entre Tongres et la
frontiére allemande va rester au coeur du débat. ndabreux députés ont soumis leur
approbation car elle ne les engage pas sur la@®eaxpartie du parcours qui pourra continuer
a étre discutée en commission. Les représentamngetois et li€égeois reconnaissent le bien
fondé d’'une seconde ligne a construire pour désgegda ligne primitive mais esperent
toujours que cette seconde ligne passera par tgloraération. Aprés avoir abandonné le

% Annales Parlementaires, Chambre des représentaiitavril 1904, pp.1472-1473.

% Ministre des Affaires étrangéres.

37 Annales Parlementaires, Chambre des ReprésentBi@vril 1905, p.1265.

3 Annales Parlementaire€hambre des Représentarismai 1905, p.1320.

% Annales Parlementaires, Sénd6 mai 1905, pp.369-370 et Ville de Liége (serviechnique des travaux
publics): Détournement des express internationaux: note ikglad I'étude des nouveaux projets... tenue a
I'hétel de ville de Liege sous la présidence dasrpmestres de Liege et de Verviers le dimanchén4lje0o5/ A.
Mabhiels- Lieége : La Meuse, 1905.- 20 p. : carte dépl..HTRbI.

0 Annales Parlementaires, Séna¥ mai 1906, p.437.

“LBITSCH (M.-T.),La Belgique entre la France et I'Allemagne (190349 Thése de doctorat (Sorbonne-Paris
[-1992).- Paris, Publications de la Sorbonne, 19$%K42.
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projet « Mahiels », ils ont placé tous leurs espaoians le projet ambitieux du commandant
Fontaine prévoyant le passage de la ligne a Corosene D’ailleurs, si I'unanimité des
députés a approuvé la convention le 31 juillet Eambré? le 9 aolt quatre sénateurs ont
voté contre au Sénat et le baron Peltzer, sénagsuietois, s’est abstenu car il estimait que
toutes les garanties pour la protection des irgéedet la vallée de la Vesdre n'étaient pas
assurée$® A cela devaient en outre s'ajouter, deux anndes fard, des difficultés

techniques du coté allemand.

En octobre 1909, 'administration des chemins deaferte le ministére des Affaires
étrangeres, que, d’apres les journaux allemaratministration des chemins de fer prussiens
rencontre de grandes difficultés pour I'exécutientadnnel devant permettre de supprimer le
plan incliné de Ronheide, vu la présence de sdiatants dans la région de Grindhus.
Elle songe a remplacer le projet avec tunnel paauwtne projet comportant, entre Aix-la-
Chapelle et Herbesthal, un trajet plus long queiasd la ligne existante. Ce nouveau projet
suscite néanmoins une vive opposition, notammenadeart de la ville d’Aix-la-Chapelle
réclamant une jonction plus directe : « Aix-la-Céldgy Gemmenich-Visé-
Tongres....... Bruxelles ». Bref la ville d’Aix-la-Chelte se rallie désormais pour sa part au
premier projet proposé par le gouvernement belg&administration des chemins de fer
belges demande a étre fixée sur les intention®dministration des chemins de fer prussiens
car l'incertitude qui régnait au sujet du tracélaléigne sur le territoire prussien I'empéchait
de prendre des décisions pour la section Tongoedidre allemande. Elle estime qu’'une
augmentation du trajet en Prusse n’est pas confaumbut qu’avait en vue la convention,
mais elle est, néanmoins, toute disposée a exameimgropositions qui seraient faites par le
Gouvernement allemand « a I'effet de faciliter Bextion de la convention ou d’améliorer la

situation créée par cet acté> »

Le 2 mars 1910, le Baron Greindl, ambassadeur elgidgie a Berlin, signale au
Ministere des Affaires étrangeres belge que latgresait I'objet d'un débat au Reichstag.
Le Ministre des travaux publics, M. Breithenbacécldre que le raccordement a Herbesthal

est inexécutable et que le premier projet belgebterimalement le meilleur. La nouvelle

2 Annales Parlementaires, Chambre des Représentahisillet 1907, pp.1858-1861.

3 Annales Parlementaires, Sénftao(t 1907, pp.495-505.

4 Syndicat d'initiative du Pays de Liédee détournement des express internationaux ruin&alVallonie- Sl.,
[vers 1913], p.4.

**IND, t.9, Note du MAEB, 14 décembre 1910.
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ligne a créer desservirait le trafic de I'Allemagwers Bruxelles, Ostende et I'Angleterre
tandis que I'ancienne ligne continuerait a desséevirafic vers la France. Dans un entretien
gu’il a avec le Baron Greindl le 17 novembre 19Bf&ithenbach propose méme de supprimer
l'arrét a la frontiere pour les formalités douaregiqui s’effectueraient a Aix-la-Chapelle. |
fait remarquer au Baron Greindl que ce projet répdailleurs au premier voeu formulé par
la Belgique et ne doit donc pas poser de problémagsurs. |l suffirait de modifier quelque
peu les termes de la convention précisant quegtee ldevait aboutir en territoire belge a

Welkenraedf® L’affaire était donc en bonne voie.

Mais c’était sans compter sur I'acharnement liéges verviétois. Farouchement
opposés a toute idée de passage au nord de Ligégegegsoit par Argenteau, Visé ou Lixhe,
les représentants des deux cités avaient réussitenio du gouvernement en 1907a
promesse que les intéréts des deux agglomératienseraient pas lésés et que le projet
« Fontaine-Laloux » serait sérieusement pris enptem Les nouveaux projets allemands
viennent évidemment bouleverser la donne car Bsfjegnt encore plus la légitimité d’un
passage au nord de la cité ardente. Il sembleftasitque I'opinion n’ait pas été alertée avant
1912. Un conseil communal se réunit a Verviersdébut de 1912 suite a des rumeurs
affirmant que les projets par Visé ou Argenteasoe pas définitivement abandonfisLa
premiére interpellation au Sénat est faite par Mghette le 28 février 1912, alors qu'il vient
de prendre connaissance darticles de presse alt#snannoncant les modifications
nécessaire$ A la Chambre, M. Borboux, représentant de Verviertgrvient pour sa part fin
avril. Il rappelle au Ministre De Broqueville, Ministre des chemins de fer de I'époque, les
assurances formulées par le gouvernement en 19%nehce 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 lainieré® En
réalité, le Ministre n’est pas de mauvaise commsiét il semble que, devant la pugnacité
liégeoise et verviétoise, le gouvernement De Broiljeese soit finalement rangé au tracé

préconisé par Fontaine-Laloux. Travestissantldiais les propos de M. Helleputte en 1907,

“®IND, 1.9, Note du MAEB, 14 décembre 1910.

“" Annales Parlementaires, Chambre des Représentadts juillet 1907, pp.1858-1861 eAnnales
Parlementaires, Séna® aolt 1907, pp.495-505.

“8 LOBET (Léon), Détournement des grands express internationauxosmle la question fait au Conseil
communal de Verviers le 12 janvier 191¥erviers, P. Feguenne, 1912, pp.1-3.

9 Annales Parlementaires, Sénas février 1912, pp.102-104.

0 Annales Parlementaires, Chambre des Représen@®esyril 1912 pp.1875-1878.
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il déclare le 9 mai 1912 au Sénat que « commedegplent ministre », il se range a l'avis du

projet du commandant Fontairfe.

Le gouvernement fait donc des propositions dansecs a Berlin. Des Allemands
installés dans la région de Liege prennent mémgiqosians le débat en adressant une lettre
a I'Auswartiges Ampour préconiser I'adoption du projet Fontaine. e@rlavis, cela mettrait
fin aux rumeurs hostiles selon lesquelles la ligimecte est imposée par I’Allemagne qui veut
la faire passer loin des forts. Mais a Berlimduiétude des Liégeois est jugée excessive et le
trajet préconisé par Fontaine ne fait pas I'unatéiffi Cette situation est trés facheuse car le
trafic est loin de s’améliorer. En février 1911, Be Broqueville avait déja di répondre a
une interpellation a la Chambre sur la situatiorsad&euse du trafic entre Liege et
'Allemagne. Le ministre avait alors attribué eeiituation a cinq causes : 1° augmentation
de I'alimentation de la région francaise par learbbns belges et allemands ; 2° impossibilité
pour le réseau du Nord d’accepter tous les tratspoii lui étaient destinés, le gouvernement
ayant été obligé d'interdire l'acces de la frorgiéen certains points; 3° conditions
climatiqgues déplorables (inondations, pluies diuwies); 4° nécessité pour les régions
métallurgiques du pays de reconstituer leur stackntherais suite a la gréve des cheminots ;
5° greve charbonniére du bassin de Liege provoquaatrecrudescence de transports de
charbon et de minerais venant de l'étranger, laa8dn n’étant d’ailleurs pas encore
totalement normalisée au moment ou il patleAu début de I'année 1914, la direction des
chemins de fer de Cologne intervient a la fois diBet auprés des chemins de fer belges
pour se plaindre des encombrements subis par d8%s tde marchandises et des retards
fréquents des trains de voyageurs venant de Belgmggnant particulierement le trafic entre
Aix-la-Chapelle et Cologn& Parallélement, la Chambre de commerce de Colegné&és
mécontente de ces perturbations et tente de seeflaiendre par I'intermédiaire de la Iégation

du Reich & Bruxelles puis deAliswartiges Anit® On voudrait en Allemagne que les

°L Annales Parlementaires, Sén@imai 1912, p.525.

2 Allemands de Liége Auswartiges Amet Ministére du Travail & A.A., darBundesarchivR85/29.  Cité
d’'aprés BITSCH (M.-T.),La Belgique entre la France et I'Allemagne (1908-4p These de doctorat
(Sorbonne-Paris 1-1992).- Paris, Publications dédebonne, 1994, p.350.

*3 D'aprésAnnales Parlementaires, Chambre des Représentariévrier 1911, p.560 et 7 février 1911, pp.567-
569.

** Chemins de fer de Cologne a Mnistre des Travawdid2ua Berlin, 15 février 1914, dans Bundesarchiv,
R85/29. Cité d'aprés BITSCH (M.-T.),a Belgique entre la France et I'Allemagne (19034p Thése de
doctorat (Sorbonne-Paris 1-1992).- Paris, Publicetide la Sorbonne, 1994, pp.350-351.

% Chambre de commerce de Colognéuswartiges Amt30 mars 1914, dans Bundesarchiv, R85/29. Cité
d'aprés BITSCH (M.-T.),La Belgique entre la France et I'Allemagne (19034p Thése de doctorat
(Sorbonne-Paris 1-1992).- Paris, Publications dédebonne, 1994, pp.350-351.
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négociations avec le gouvernement belge s’accélédem convention germano-belge censée

améliorer le trafic entre les deux pays avait geé il y a plus de dix ans !

Le plus étonnant est qu'a Verviers et a Liege, riesgion semble retomber a partir
d'aolt 1913. En effet, a cette époque, les travdrixiésengorgement de Liége trouvent un
début d’exécution. Selon les propos du Ministre @aemins de fer, M. Van de Vyvere, le
dédoublement de la ligne de Liége-Guillemins juaqia bifurcation de Herve est en
préparation et les travaux visant a établir ladigie Fexhe-le-Haut-Clocher a Kinkempois ne
sauraient tarde¥. Le gouvernement a décidé également d’'améliorbgte de la Vesdre en
débloquant les budgets pour la dédoubler. Santedeuédoublement ne permettra pas le
passage de trains a grandes vitesses mais selotédaté verviétois Borboux, ce
dédoublement viendra déja amoindrir les argumemterables au détournement des grands
express et il regrette que cette question ait dmant paralysé pendant des années toute
initiative sérieuse pour au moins améliorer lesesaixistantes et désengorger la ligne de la
Vesdre’” Enfin, et c’est cela le changement le plus it semble que le gouvernement
ait renoncé a son idée primitive de grande ligne tarnationale. Il veut surtout régler le
probleme du trafic de plus en plus dense entreclgigue et I’Allemagne. Aussi le ministre
des Chemins de fer, Van de Vyvere déclare a la Grague cette idée est abandonnée mais
pas celle d’'une nouvelle voie a construire vers |lemagne a partir de Tongres La
seconde ligne est toujours d’actualité, car la Belkg est tenue de respecter la convention
internationale qu’elle a signé il y a dix ans. EGmagant le gouvernement belge est rentré en
négociations pour faire modifier cette conventifin d’obtenir le maximum de facilités pour
le trafic rapide international par Liege-Verviers :

« Et de reporter plus haut la seconde ligne d’accesrg’Allemagne. Et cette ligne
gu’'on reportera plus haut ne servira pas au déteunent des grands express mais
bien au trafic dont il faut débarrasser la ligneehgie-Verviers. Les relations rapides et
régulieres entre Liége et Bruxelles, d’'une partLege et I'Allemagne, d’autre part,
sont a ce prix (...) Il n'est pas question, je épéte, de construire une nouvelle voie
rapide entre Louvain et I'’Allemagne, mais bien dastruire un embranchement entre
Tongres et I'Allemagndsouligné par noud)a question du détournement des express
ne se pose pas>’

% Annales Parlementaires, Sénail ao(t 1913, p.668. Il est piquant de savoe suite a la Premiére guerre
mondiale et a des tergiversations prolongées peén@atre-deux-guerres il faudra attendre 1939 avare la
pose de la voie ne fut effectuée entre Fexhe ekdtimpois. D’aprées MARGANNE (Roland),e nceud
ferroviaire de LieégedansTrans-Fer(spécial), hors-séridvlusée des Transports en commun en pays de,Liege
1985, p.67.

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

%8 Annales Parlementaires, Chambre des Représentamisit 1913, p.2147-2148.
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A la veille de la Premiére Guerre mondiale, rieam dbnc encore été réalisé. Pourtant,
une fois les premiers mois du conflit écoulB®berstleutnantWilhelm Groner, chef du
Duitse Feldeisenbahnweseprend la décision de construire la ligne entre gfes et
Gemmenich. Cette décision n’est pas isolée cadédlde eégalement la construction de deux
autres lignes le long de la frontiere germano-belgdigne Born-Vielsalm et la ligne Gouvy-
Saint-Vith. > La voie Tongres-Gemmenich-Aix-la-Chapelle serheaée et ouverte en
février 1917%°

4) Malmédy-Stavelot : Achevement tardif et polémiqe autour d’'une inauguration

La convention germano-belge avait prévu que laeli§tavelot-Malmédy devait étre
réalisée dans les cing ans apres la ratificatiosiggaChambres. Les travaux commencerent
c6té allemand en février 1908. Coté belge, le preooup de pioche fut donné en juillet de
la méme anné¥. La réalisation était techniquement assez difficit comportait la
construction de 2 tunnels, I'un a la sortie de 8@ty I'autre du coté allemand juste aprés le
poste frontiéré? Les travaux trainérent en longueur, surtout dé bélge. Nous connaissons
'évolution des travaux grace notamment aux remseigents militaires francais qui
s'intéressaient de trés prés a la constructionadighe, comme du reste a tout le réseau
ferroviaire allemand qui se développait dans I'Ejifiste avant la Premiere Guerre mondiale.
Durant la période de 1908-1909 pour laquelle naspasons de rapports mensuels, nous
pouvons suivre I'évolution de la ligne presque mapses mois. Ainsi, en avril 1908, 1€ 2
Bureau frangais note :

«(...) La ligne Stavelot-Malmédy serait prochainemmrhmencée. Le piquetage de
la ligne a été repris et prolongé au dela de Statvde long de la ligne de Liege a
Luxembourg jusqu’a a la station de Trois-Ponts {5 & dela de Stavelot). Cette
ligne serait a deux voies®

*9 NIJSSEN (J.)De spoorlijn Tongeren-Aken in oorlogstijd aangeleytberen, 1985, pp.14-16. Voir aussi
MARGANNE (Roland),Les lignes dites « de guerre » (Born-Vielsalm ; @e8aint-Vith ; Saint-Vith-Losheim)
, dansTrans-Fer spécial n°,d.iege, GTF asbl, 1985.

%9 NIJSSEN (J.)De spoorlijn Tongeren-Aken in oorlogstijd aangelgyderen, 1985, p.73. Pour le plan de cette
voie voir Annexe n°7. La question sort ici du cadre de cette étude mara $objet de recherches
supplémentaires dans le cadre de notre thése deraioc

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

%2 \/oir Annexe n° 9.

83 SHAT, 7N 672, Sommaire des renseignements panéliisM.A. 2° Bureau sur I'Allemagne et sur I'Europe
(décembre 1906- février 1910). Avril 1908

22



Cette information selon laquelle la ligne seradeux voies a tres certainement contribué a
effrayer le 2 Bureau francais. Toutefois la ligne construiteldien une ligne a simple voie
comme le confirmérent les travaux entrepris pasudée et comme I'annoncait du reste en
juillet 1903 I'attaché militaire francaf$. Selon Roland Marganne, ce sont les militaires
belges qui finirent pas imposer un gabarit a sinvple et une infrastructure légere, « malgré
les pressions prussiennes qui arguaient de la antkmuble voie de I¥ennbahna la méme
, 95 . . . y N .
époque. ¥ Les renseignements francais montrent bien I'esgam@ent allemand a construire
la ligne des I'été 1908 :

« Chemins de fer : Le bureau de construction des oisede fer de Montjoie vient de

mettre en adjudication les travaux de constructiena ligne Stavelot-Malmédy. Par

la rapidité avec laquelle on a réglé les exprognas pour se procurer les terrains

nécessaires, on peut se faire une idée de l'impuigjui va étre donnée aux

travaux.»°

Par contre, du coté belge, les travaux rencontdest difficultés budgétaires et
techniques assez importantes. Au mois d'avril 1989 travaux principaux viennent
seulement d'étre adjugés a la Maison belge Rudfénss de Wolwe-Saint-Lambéft. Au
mois de mai, les services de renseignements framgaent que les travaux sont poursuivis
activement en territoire allemand, mais que ladigrest pas encore commencée sur la partie
belge®® Toutefois du coté allemand les ouvriers travailkeop vite et ils ne sont donc pas a
I'abri d'un accident :

«A la suite des pluies du commencement de Juilletalus de la nouvelle ligne
Malmédy-Stavelot s’est écroulé dans un point orefeblai a plus de quinze metres.
Cet accident va entrainer pas mal de travaux ydvoque d’autre part les plus vives
inquiétudes en ce qui concerne la solidité de tedtavail. La rapidité avec laquelle

® DDF, 2 série, t.IV, Gallet (Bruxelles) & Général Andréu(B), 18 juillet 1903, n° 360, p.469.

%> MARGANNE (Roland),Le Fagnard : histoire d’'une ligne internationaldrois-Pont-Junkerath?® édition
augmentée, danBransfer hors série2® édition augmentée, Liége, G.T.F., 1990, p.11. dNowavons trouvé
aucune source ou travail confirmant cette inforomatiet malheureusement M. Marganne ne cite pas
systématiquement ses sources. |l est par conggéayu’'a la méme époque, ennbahrétait en voie de
doublement. L’amélioration de cette voie est égalet suivie de trés prés par le S.R. francais hen@ins de
fer : Les travaux de doublement de la ligne de 8t-&ntre Kalterherberg et Sourbrodt sont commeeté®nt
étre poussés trés rapidement. On aurait déciddodbler la ligne de Roeren (sic) a Lommersweilét soe
longueur d’environ 85 kilométres. Le travail séfait en deux fois, d’abord entre Roeren (sicBetrrbrodt,
plus tard entre Sourbrodt et Lommersweiler ; orfiemait pour le moment sur cette derniére partie quelques
travaux destinés a faciliter le trafic. » D’apr8BIAT, 7N 672, Sommaire des renseignements parvanus
I'E.M.A, 2° Bureau, sur I'Allemagne et sur I'Europe ( décemt®66- février 1910) — décembre 1906.

La Vennbahnétait une ligne allemande reliant Aix-la-Chapdllé’riim via Raeren, Montjoie, Saint-Vith, en
traversant toute la région des Fagnes. Malmédgtseche a cette ligne par le trongon Malmédy-Waksnvoir
Annexe n° 9. Nous renvoyons le lecteur a notr@sé&psur cette ligne plus loin dans ce travalil.

% SHAT, 7N 672, Sommaire des renseignements panéliisM.A. 2° Bureau sur I'’Allemagne et sur I'Europe
(décembre 1906- février 1910). Renseignementsriangour la période du™aodt au £ octobre 1908.

®”SHAT, 7N 672, Sommaire des renseignements panéliisM.A. 2° Bureau sur I'Allemagne et sur I'Europe
(décembre 1906- février 1910). Renseignementsrrangdurant le mois d’avril 1909.

% |dem mai 1909.
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on veut exécuter ces travaux rendra forcément desl@nt de ce genre inévitables, et

le résultat en sera peut-étre un retard et un suitodle dépenses®®

Enfin durant le mois d’octobre 1909, suite auxidifftés techniques rencontrées, fe 2
Bureau francais ne prévoit pas I'achévement denatjon avant 1911° Une note sur les
chemins de fer allemands a la fin de 1910 est éblide revoir & nouveau ses pronostics :
« En 1912, le tracé Pepinster-Stavelot sera remptac le tracé Malmédy-Stavelof!»La
derniére note dressée par les services de rengggi® francais est la plus compléte. Elle
souligne, en détaillant tous les ouvrages d’aampleur des travaux qu’elle ne justifie dans
une région aussi pauvre que pour des raisons gitfags. La ligne suscite vraiment une
attention trés soutenue dBiBureau et elle est photographiée sur toute saukuny Le retard
du cbté belge est a nouveau mis en évidence :

«La gare de Trois-Ponts sera probabement agrandasmpas avant un an ou deux.
la partie allemande de Stavelot & Malmédy est arstraction ; elle est presque finie
et pourrait fonctionner dans 4 ou 6 mois: par gentla partie belge est trés en
retard, il y a encore pour un an ou deux (ci-joiatphotographie de chaque ouvrage
d’art). Il est a remarquer que sur deux ou troikkeétres, il y a 5 ponts et viaducs,
un tunnel et un remblai tout du long ; cette ligradite donc excessivement cher et ce
n'est certes pas pour les besoins de ce pays prralie a été faite»’?

Les prévisions frangaises sont plutdt optimistedadigne ne sera finalement inaugurée que
le 5 janvier 1914° Roland Marganne note qu'en dehors des difficutéghniques et
financiéres, ce sont les « précautions » militaielges qui retarderent I'ouverture de la ligne.
Parmi ces précautions, outre I'imposition d’un gé@ba simple voie, il cite également le
minage du tunnel de Berziheid situé & la sortiS@eelot’*

L’inauguration est a limage des négociations quit @&té nécessaires a son
établissement et des complications diplomatiqué$@u suivi : la Belgique est soucieuse de
ménager ses deux puissants voisins. Aussi latidirepolitique du Ministére des Affaires
étrangeres s’interroge sur le bien fondé d'une gi#tién belge a linauguration vu la

polémique que la jonction a causé dans la pressedphile. Elle pense cependant que

9 1dem Renseignements transmis dliau 21 juillet 1909.

%|dem octobre 1909

L SHAT, 7N 672, EMA, 2Bureau, Note sur les chemins de fer allemanddia te 1910.

"2SHAT, 7N 1165, Liasse « Chemins de fer %B@reau, Belgique, le 16 mai 1911.

3 SHAT, 7N 1159, Lieutenant-colonel Génie (BruxéllasMinistére de la Guerre (Paris), 7 janvier 191%,
301b.

* MARGANNE (Roland) (professeur a Saint-Servais,Fagnard : histoire d’une ligne internationaldrois-
Pont-Junkerath2® édition augmentée, dafsansfer hors série?® édition augmentée, Liége, G.T.F., 1990, p.11.
L'auteur ne cite malheureusement pas ses sources.
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I'abstention serait encore pire et ajoute méme dau@snote que les protestations francaises
n'avaient aucun fondement :

«On pourrait peut-étre se demander si le dangeralgver ces polémiques ne doit
pas « nous commander I'abstention ». La Direcfmiitique ne le pense pas. Nous
savons que ce chemin de fer a été construit a faadde de la Belgique et nous
savons aussi _que les appréhensions des Francaisnétéeintes et destinées a
représenter aux Belges le danger d’invasion vemantoété allemandsouligné par
nous). Elle estime au contraire que I'abstention aurdét plus grands inconvénients
en raison de I'impression générale déplorable de’@roduirait en Allemagne. Les
Journaux d’Outre Rhin ne manqueraient pas de mangues avons deux poids et
deux mesures selon qu’il s’agit des Francais ou Allsmands. Notre attitude serait
séverement appréciée et enracinerait chez les Alela conviction que toutes nos
préférences vont a la France”

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

la députation permanente y assistént.

Dans les premiers jours de janvier, les beauxspianMinistére s’effondrent. D’abord
prévue pour le 2, l'inauguration est ensuite fiaéed tandis que I'ouverture du trafic normal
se ferait le 5. Dans la soirée du 3 janvier, levgoneur Delvaux de Fenffe demande par
téléegramme auRegierungsprasident’Aix-la-Chapelle, De Sandt, pour quelle heure est
prévue la cérémonie du 5. De Sandt, étonné, régoada cérémonie se déroule le 4 janvier
et non le 5. Le gouverneur de Liege est alorsgébile décliner linvitation. De Sandt se
demandera apres coup si le gouverneur de Liege @@ediement I'intention de se déplacer
pour l'inauguration. Le journal [€empsdu 7 janvier commente la « non présence » belge
comme une précaution diplomatique destinée a évder commentaires de la presse
francaise’’  L'attaché militaire francais, le Lieutenant-cofdnGénie, toujours aussi
soupconneux arrive aux mémes conclusions et détlaitkeeurs dans une de ses lettres que si
la ligne inaugurée avait juste eu un intérét écdgae) la Belgique n’aurait pas pris autant de

précautions®

IND, 1.13, Note du MAEB, 12 décembre 1913.

® Ibidem

"BITSCH (M.-T.),La Belgique entre la France et I'Allemagne (190349 Thése de doctorat (Sorbonne-Paris
[-1992).- Paris, Publications de la Sorbonne, 19%47.

"8 SHAT, 7N 1159, SHAT, Lieutenant-colonel Génie &nidiére de la Guerre, 7 janvier 1914, n° 301b
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B) Un débat selon trois axes : économique, teclenggumilitaire

La stratégie adoptée par les acteurs politiques éedbnomiques des deux
agglomérations est finalement assez simple. H faine fleche de tout bois pour que la
seconde ligne passe par Liége et Verviers. Lasdgrantéréts industriels alertés rédigent via
les chambres de commerce des memoranda qui sonteenslayés a la Chambre et au
Sénat®; I'étude du tracé est soumise & des ingénieusiaifstes qui ont pour mission de
prouver que le passage de la seconde ligne pae leeyerviers est techniquement réalisable
tout en assurant les impératifs horaires réclaraégepGouvernement. Enfin, méme si ce sont
les arguments économiques qui priment, on ne reeh@s a invoquer les impératifs de la
défense nationale malgré les propos rassurantsidistbte de la guerre : la ligne Louvain-
Aix-la-Chapelle ne passe-t-elle pas en dehors geséion fortifiee de Liege ? N’est-elle pas
conditionnée par la construction de la jonctionv8iat-Malmédy permettant a une armée
allemande qui serait massée a Elsenborn de sesjatdriege ou sur les arrieres de I'armée
francaise ? Conséquence logique de cette campdgs@arguments économiques et surtout
militaires susciteront l'intérét de la presse égene, tandis que des spécialistes militaires
s’autorisent des considérations stratégiques sualatger réel ou imaginaire des nouvelles
voies projetées. Des articles paraitront a I'egjean et, selon le phénomene médiatique
classique des « caisses de résonance », ils semgnanémes repris par d’autres journaux,
voire « rapatriés » en Belgique pour étre I'objetribuveaux billets d’humeur. Toute cette
agitation n’est pas sans inquiéter notre Ministige Affaires étrangeéres qui collecte et classe
patiemment les articles et publie éventuellemensdes « journaux officieux » des démentis

afin de ne pas froisser I'Allemagne, particulieretésée dans cette affaire.

" Le 11 aoit 1903, le Sénateur Dupont présentedisandces de la Chambre de commerce de Liége, Huy et
Waremme dont I'extrait suivant est révélateur dmat qui regne alors dans la région : « (...), Liege effet,
cesserait d'étre sur la route des grands expreseelignt 'Angleterre et I'Allemagne ; elle seraiéléguée, a
I'égal d’'une bourgade sans importance, a 12 kilogsede la grande ligne internationale et rejetéaderte en
dehors du mouvement le plus intense des chemirferdgui traversent le pays. De ce chef — nul nat e
méconnaitre — elle subirait une sorte de décamitajui porterait une atteinte considérable a sisspmte
activité aujourd’hui et I'on peut légitimement sendander si sa déchéance relative ne s’ensuivsitpévitable

et a bref échéance. Il n'est pas possible qu’urétailtat soit consacré par les Chambres. (...)ns Aanales
Parlementaires, Sénatl aolt 1903, p.448.
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1) L’axe économique

L’argument économique invoqué par I'Etat est surtiauréduction de la durée du
trajet entre Louvain et Aix-la-Chapelle d'une heuasl profit des grands express
internationaux. Le Ministre Liebaert caresse méameobjectif plus ambitieux puisqu’il
aimerait réduire la durée du trajet entre Ostertd@ixela-Chapelle de deux heures et sept
minutes afin de rendre la ligne concurrentielle ppposition a ses voisines du nord et du
sud® 1l s'appuie en cela sur I'argumentaire de M. Bugéputé de Furnes-Dixmudes-
Ostende qui joue les Cassandre en annoncant |&alémh inévitable de la ligne Ostende-
Douvres si une réforme musclée n’est pas entrepeaséEtat. Le Ministre des Chemins de
fer minimise le « danger » mais souhaite néanmainéliorer la rentabilité de la ligne car il
vaut mieux que des voyageurs continuent a passda [gelgique, a défaut de passer par les
centres industriels principaux, plutét que de les déserter nos lignes pour emprunter celles
des pays limitrophes.:

« Ce serait agir comme si la voie belge était la sezdnduisant de 'Est de I'Europe
vers I'’Angleterre, or bien que nous ayons un mol®P@US SomMmMes Soumis a une
étroite concurrence, M. Buyl en a signalé la portéat en I'exagérant (...). Cette
concurrence existe au nord et au sud ; au nordallgs lignes de Hoek van Holland-
Harwich et Flessingue-Queensborough, au sud illgsalignes francaises Boulogne-
Folkstone et Dieppe-Newhaven, sans parler de lzelide Calais-Douvres. (...) Donc
au nord et au sud la concurrence est ardente, utte te vitesse est ouverte, nous ne
pouvons plus nous attarder aux agréments de laeroilt ne s’agit plus d'une
promenade mais d'une course. C’est ce qui a amengouvernement belge a
négocier avec le gouvernement allemand en vueaaeélioration de la route entre
Louvain et Aix-la-Chapelle:®

Le Ministre, comme Monsieur Buyl, aime a répéjee la Belgique doit garder son
réle de voie de passage vers I'Allemagne, la Ruetdie lointain Orient :

« C’est d'autant plus nécessaire que nous sommesvailie d'une grande évolution
(...), une direction nouvelle est créée vers I'Extrémme@ par I'ouverture du
Transsibérien et la route belge peut devenir ungeanondiale : c’est pour nous une
rare fortune que nous serions coupables de négligér

Ce genre d’argument peut faire sourire de primercaboroutefois, il ne faut pas
oublier que nous sommes a I'époque ou le Transsibéusse, soutenu activement par la

politique commerciale du comte de Witte, fait réveus les entrepreneurs européens, eu

8 Annales Parlementaires, Chambre des Représentaiuslet 1903, p.1810.
8 |dem p.1807.
82 |dem p.1807.
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égard aux nouvelles possibilités commerciales @porte et dans la mesure ou il ouvre une
nouvelle voie de passage vers l'est en dehors tradéionnelle route des Indes passant par
les détroits et contrblée par les Anglais :

« Le trafic, qui suit aujourd’hui la voie de CalaiByindisi, le canal de Suez, I'iInde et
le détroit de Malacca, pour longer ensuite les sotke la Chine et du Japon, ne
tardera pas & prendre la voie de terre et & seefgiar le Transsibérien®?

Ce theme de la « route des Indes » ou « Malle migss|» avait aussi été invoqué a
'époque de la concession des lignes du Luxembaurtp société dite du « Grand-
Luxembourg » a capitaux anglais. Le succes dee cettmpagnie pour trouver des
actionnaires est di au fait qu'on fit accréditefépoque (1846) que les lignes concédées
étaient nécessairement le « Chemin de Londreslegrndes via Trieste ». En réalité cette
ligne ne servit au transport du courrier anglais durant la guerre franco-allemande qui eut
pour effet de détourner la « Malle des Indes » ldgses francaises par la Belgique via
Ostende, la ligne du Luxembourg et Brindisi. Lecpenent du tunnel du mont Cenis en 1871
ramena le courrier postal anglais sur les lignesndaises en 1872 par suite du
raccourcissement du trafét. De méme lors des projets de ligne Bruxelles-MageliEtat-
major francais, a coté des critiques formulées ghoinmt de vue militaire, s’était inquiété de la
concurrence que cette ligne risquait d'opposer lames francaises en s’accaparant le trafic
de la « Malle des Indes®3.

Face au discours du Ministre, les députés liégebiserviétois s’emballent. lIs
invoquent d’abord les arguments économiques classigM. Borboux parle du tort que la
ligne va irrémédiablement causer a l'industrie dap verviétoise, M. Troclet signale que
faire I'arrét principal de la ligne prés de Viséest la mettre hors des principaux centres
industriels du bassin liégeois qui se trouvent @ glutdt qu’au nord. Certains arguments

sont plus anecdotiques voire rigoureusement sartefoent : M. Davignon parle du tort qui

8 Annales Parlementaires, Chambre des Représentaiuslet 1903, p.1803.

8 L AMALLE (Ulysse), Histoire des chemins de fer belge8ruxelles, Office de Publicité, ancien étatdisent

J. Lebégue, %¢dition, 1953, p.51

% « Ce projet de relier la ligne de la Meuse & Magepar une voie directe a grande section, fut ptéssmme
une ligne commerciale allant d’Ostende a Mayenaenroe premier trongcon de la grande ligne projetée
d’Ostende a Salonique, rivale de la ligne Calaisdbfwe-Brindisi. Le but était d’enlever a la Fratec#alle des
Indes et le transit de tout le trafic, américairmmglais qui, au lieu de passer par la France gpaisslorénavant
par Anvers-Mayence-Salonique. Ce port étant baguqaus rapproché que Brindisi d’Alexandrie. Les
avantages commerciaux de la ligne Ostende-Salomigudonc été pris en sérieuse considération, guajorés
gu’il elt été constaté en derniére analyse qugne Ide Calais a Salonique qui pourrait lui étrpagge avait sur
celle d’Ostende-Mayence-Salonique, un excédantasteoprs de 277 kilométres. » D’aprées SHAT 7N 1165.
Note du 2 juin 1887 du chef de I'Etat-major généiaMinistére de la Guerre. Dossier « Cheminsede f
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sera fait a la cité thermale de Spa dont la liggteadtachée a celle de la Vesdre a Pepinster ou
encore M. Dallemagne s’inquiéte de ce que I'afflies touristes pour I'exposition universelle
de Liége de 1905 soit détourné par la ligne a coinst®® Mais les arguments économiques
les plus pertinents et qui seront d'ailleurs réents par la suite sont développés par le député
liegeois M. Neujean. Il y a, dit-il, dans le disc® du Ministre, des incohérences flagrantes.
Comment explique-t-il par exemple gu'il réclameldeart des cités de Liege et Verviers un
sacrifice pour raccourcir le trajet au maximum slgu’en Allemagne on rechigne a faire
aboutir directement la ligne a Aix-la-Chapelle squétexte que cela réduirait le parcours
d’exploitation de onze kilometres par rapport &tleelle ligne passant par Herbesthal. Bien
plus, si les honorables membres de la Chambre sardlyune carte ferroviaire allemande,
poursuit-il, ils se rendront compte que les hogime sont pas du tout pris en considération
par I'administration des chemins de fer allemandstde souci principal est de relier les
grandes villes entre elles, pas spécialement deegaty temp&’ Cet argument sera repris
régulierement jusqu’a la veille du conflit mondgar les brochures et autres articles opposés
au projet ; ainsi dans une brochure éditée p@yladicat d'initiative du Pays de Liegpie
nous avons retrouvée dans les archives militanaschises, parmi les dossiers de l'attaché
militaire francais en poste a Bruxelles :

«Les Allemands ont le souci de défendre les int@@tieurs grandes villes, sinon ils
auraient renoncé a franchir, par un tunnel de 2Ihétres, les sables boulants de
Grunhaus, ou méme les reliefs accentués des esvilenGemmenich. Il serait en
effet plus logique de laisser a droite I'impérigdachen, pour passer par Brand par
exemple, a 5 kilometres plus au nord. La grangedicontinuerait alors directement
vers Dusseldorf et Elberfeld en évitant le détoar Gologne. Ce serait un gain de 25
kilometres, avec de grandes facilités et une gragwmomie dans les travaux. Mais,
qu’on aille donc proposer cela aux gens d’Aix eGigogne »>2

Cette polémique touche finalement a un débat duaiveersé le XIX siécle, depuis que
les chemins de fer se sont établis sur notre stlatdqui est d’ailleurs toujours d’actualité.
Faut-il plutot considérer le réseau ferroviairegeetomme un service public ou la rentabilité
est souhaitable mais passe aprées l'intérét direda gbopulation (ce qui justifie le rachat par
'Etat de certaines lignes moins rentables) ou-fiacbnsidérer les lignes de chemins de fer

comme des entreprises gérées selon les lois duhéna@rcLes Liégeois et les Verviétois

8 Annales Parlementaires, Chambre des Représentaiuilet 1903, pp.1805-1806.

87 A ce sujet, une brochure s’opposant encore awepenj 1912 a édité un croquis démontrant 'incaméedu
projet. Nous reproduisons ce croquis en Annexd.n°OBET (Léon),Détournement des grands express
internationaux: exposé de la question fait au Cdnsemmunal de Verviers le 12 janvier 1941¥erviers, P.
Feguenne, 1912, 16 p. + 1 carte coul. dépl.

8 SHAT 7N 1158. Syndicat d'initiative du Pays de@é. Brochure intitulée « Le détournement des aspre
internationaux ruinerait la Wallonie » jointe déére du Lieutenant-colonel Génie, 25 aolt 192326v".
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reprochent au gouvernement d’avoir choisi la seeoswlution. Selon eux d'ailleurs cette
gestion ne risque pas seulement de défavoriseelaéyerviers mais aussi toute la Wallonie.
Cette idée est formulée pour la premiére fois angB&s Wallon qui se réunit a Liége en
octobre 1905 a l'occasion de I'exposition univdeselans cette ville. Parmi les débats
certains participants désirent que le Congres, dans« vceu » final, c’est a dire un texte
résumant I'ensemble de ses positions, condamnéci&pient le détournement des grands
express internationaux. Quelques participantsongpcennent pas pourquoi la question surgit
a ce congres cense representé les intéréts delaowtdlonie et non pas uniquement ceux de
Liege et Verviers. Néanmoins les participants dag et verviétois finissent par y faire
admettre le principe selon lequel de nombreusdssvivallonnes risquent de patir de la
nouvelle ligne de chemin de fer. La France peutegample décider de ne plus envoyer ses
trains express par les lignes de la Sambre et diéelzse si la ligne Liege-Aix-la-Chapelle
devient secondaire. Rien ne I'empécherait de lorigefrontiere plus loin et d’entrer
directement en Allemagne, sans passer par la BefigAinsi le quatriéme «voeu » du
Congreés wallon est formulé comme suit :

«Le Congrés Wallon, considérant que la constructdame nouvelle ligne de chemin
de fer directe entre Bruxelles et Aix-la-Chapell® p.ouvain, Visé ou Argenteau
porterait gravement atteinte aux intéréts commarxiat industriels de Liege, de
Verviers, de Spa, de toute la région de 'Est egénéral de la partie wallonne du
pays, proteste contre I'idée de détourner de Liegale Verviers, la ligne directe
Louvain-Aix et déclare indispensable de mainteaitigne existante avec toutes les
améliorations dont elle est susceptibi&’

Pire, l'idée fréquemment accréditée par la suiteqeg les Francais pourraient bien
choisir de faire passer leurs trains par Bruxelss par la nouvelle ligne internationale a
construire, méme si le trajet est plus long en ¢eda kilometres, il sera finalement plus court
en terme de temps, surtout le jour ou la jonctiondsmidi sera réalisée. L'inverse est
également vrai pour les voyageurs en provenancix @qui voudraient se rendre a Palfis.
Pour schématiser et reprendre un vocabulaire tré&mporain, la « dorsale wallonne » serait
sacrifiée aux intéréts de la capitale. Une cadeompagnant deux brochures éditées a

Verviers et a Liege aux alentours de 1912-1913tiluencore cette idée en soulignant en

8 Exposition universelle de Liége. Congrés Wallonssle haut patronage du gouvernement. Compte-rendu
officiel.- Liege, imp. Mathieu, 1905, p.272.

% |dem p.351.

%1 LALOUX (Georges),La ligne électrique vers I'Allemagne doit et peasger a portée de Tirlemont, Saint-
Trond, Tongres, Liége et Dison-Vervierkiége, imprimerie liégeoise, 25 mai 1907, p.@4LOBET (Léon),
Détournement des grands express internationawosxpe la question fait au Conseil communal deiverle

12 janvier 1912 Verviers, P. Feguenne, 1912, pp.4-5.
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rouge gras les lignes favorisées : Paris-BruxadleBruxelles-Aix-la-Chapelle au détriment

des trongons Charleroi-Namur-Huy-Liége et Waremriggy-Verviers’?

Enfin il faut signaler également des articles pédlipar la presse francaise ou
francophile prétendant que la ligne était surtoutlwe par I’Allemagne car elle constituait
une bonne maniére pour I’ « ogre teuton » de sgrogper d’Anvers pour mettre la main sur
la métropole commerciale. Déja au Congrés Walloeartain Jennissen prend la parole pour
lancer une violente diatribe contre le commercenadind en citant un article éatriote:

« |l faut dire bien haut que la ligne proposée esitta 'avantage de I'Allemagne ;
c’est un projet allemand, absolument allemandédt en est de méme, du reste, des
travaux qu’on va exécuter a Anvers et qui sontidésta servir les intéréts allemands.

Il a paru recemment dans le Patriote un long aetiol il était démontré que toutes les
grandes maisons de commerce d’Anvers sont aux rdasméllemands : tout le monde
y est allemand, depuis la direction jusqu'aux gaigae bureau. La ligne proposée
est, je le répéte, d’'intérét purement allemandeen¢ vois pas les grands services
qu’elle pourrait nous rendre, & nous, Belge¥.

Visiblement ce type d’envolée lyrique a la cote ¢@s actes du congrés notent que
l'intervenant est vivement applaudi par I'assiseandNous le voyons bien en dépouillant la
presse, les erreurs d’information importent souvesu, ce qui compte c’est l'idée que la
Belgique favorise I'Allemagne au détriment de larkge. Un article du journal francais
Patrie titre le 25 mai 1905 : « Un projet de chemin decfantre la France ». Suite aux débats
survenus au Parlement belge, il annonce méme quejiet a été décide, alors que le débat a
été reporté a la prochaine législature et que tevexation sera seulement signée en 1907 !
Enfin, pour faire sensation, il évoque la créakomiune série de voies nouvelles, destinées a
assurer au réseau des chemins de fer allemanddubexté du transit des marchandises
provenant du port d’Anvers. » A premiére vue npant, lorsqu’'on analyse les débats
préliminaires a la convention, il semble que cet dai Belgique qui ait poussé a
I'établissement de la ligne, I’Allemagne conditiamh son accord a la construction de la ligne
Stavelot-Malmédy et rechignant méme a adopteralgétte plus court sur son territoire pour
des raisons de rentabilité.

% Annexe n°5. Carte présente dans la brochure LTOEESon), Détournement des grands express
internationaux: exposé de la question fait au Cdnsemmunal de Verviers le 12 janvier 1941¥erviers, P.
Feguenne, 1912, 16 p. + 1 carte coul. dépl. Et dmrmochure Syndicat d'initiative du Pays de Ligbe
détournement des express internationaux ruineaaiwhllonie- Sl., [vers 1913].

9 Exposition universelle de Liége. Congrés Wallonssie haut patronage du gouvernement. Compte-rendu
officiel.- Liege, imp. Mathieu, 1905, p.273.
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Ce qui contribuera par la suite a accréditer |ag¢h#une pression allemande sur les
autorités belges résulte peut-étre de la situgpiostérieure, lorsque le gouvernement De
Broqueville se rallie en 1912 au projet Fontainéslg, tandis que I'’Allemagne est désormais
plutét favorable a un tracé Aix-Gemmenich-Bleyb¥igé et que IAuswartiges Amsubi des
pressions de la part notamment de la chambre deneore de Cologne pour accélérer la
réalisation du projet. De la a imaginer avant gueles pressions militaro-industrielles et un
vaste plan allemand « expansionniste » caressdat|d’'une mainmise sur notre métropole
commerciale, le pas est vite franchi. Le déboustsitime d’Anvers intéressait certes
lindustrie allemande qui désirait de meilleuresnoounications mais préter aux allemands
avant la guerre une politiqgue « systématique »é&h&ation du réseau ferroviaire belge nous
semble tout simplement exagéfé.

2) L’axe technique

Il y eut en réalité plusieurs variantes au projigrnemental que I'on peut résumer
en trois grandes phases. Dans un premier tempsiébut des négociations, alors que
'Allemagne n’avait pas encore formulé ses griefsitoe un passage direct vers Aix-la-
Chapelle, 'administration des chemins de fer dgdt préconise le passage de la Meuse a
Lixhe-Visé puis une direction Hombourg, Bleyberg,en@nenich, direction la plus
rationnelle” Dans un deuxiéme temps, I'’Allemagne souhaitey pies raisons financiéres,
le raccordement de la ligne belge a Welkenraedtr poa pas perdre des kilomeétres
d’exploitation sur son territoire. L'administraticdes chemins de fer de I'Etat envisage a
cette époque le passage de la Meuse plus au gudeateau, sur un grand viaduc d’'un seul

tenant. Ce viaduc constitue la principale cible tegeois estimant qu’il était irréalisable

° Nous avons pourtant encore retrouvé cette idés-eptendue par M. Marganne dans un article suigiesns
ferroviaires entre la Belgique et I'Allemagne.édrit : « Ajoutons que les militaires prussienstenaient aussi a
I'époque un autre projet de liaison ferroviaireneuligne directe a établir entre Anvers et Aix-laa@elle,
destinée a dédoubler I'axe de la vallée de la \eesdPour ce dernier projet, ils avaient obtenugdiapdes
capitaines de la Ruhr, pour qui le port d’Anverajours représenté un excellent débouché maritin@ité
d’aprés MARGANNE (Roland)les autres liaisons ferroviaires germano-belgesis MARGANNE (Roland)
(dir.), Liege-Cologne : Premier chemin de fer trans-europé@réface de J. Renard.- Liege, G.T.F. asbl, 1993,
p.50. L'affirmation ici est gratuite et non étaypar des notes infra-paginales. Du reste, lesesgpns
« militaires prussiens » ou « capitaines d’indestié la Ruhr » ne témoignent pas d’'une trés grayipathie &
I'égard de I'Allemagne. Avant d’'avoir consulté laschives allemandes, il nous est difficile de diredes
pressions militaires étaient effectivement couplesréclamations des industriels.

*IND, .9, Note du MAEB, 14 décembre 1910.
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techniquement et qu'il allait défigurer la valf@e. L'Etat n'est pas totalement opposé
cependant a tenir compte des intéréts des villeki@ge et de Verviers et est ouvert a la
présentation d’études conciliant les différentedigg Enfin, dans un troisieme temps, suite
aux difficultés techniques rencontrées par lesmdlieds pour établir un tunnel a Griindhaus-
Ronheide, entre Herbesthal et Aix-la-Chapelle, eduacceptent finalement aprés 1910 le
principe d’'une ligne directe vers Aix-la-Chapellee premier tracé du gouvernement belge
est donc réactualisé. La possibilité d’'une ligmeale vers Aix-la-Chapelle justifie encore
moins le passage de la ligne a Liege et Vervidms.trajet Lixhe/Visé-Hombourg-Bleyberg-
Gemmenich est en définitive le plus logidle. Il ne rentre pas dans I'objectif de ce travail
d’analyser en détail toutes les propositions, panfocambolesques qui ont été faites par les
villes de Liége et de Verviers pour tenter d’'infiéde tracé de la ligne vers le sud afin qu'il
passe par les deux agglomérations. Nous noustooha résumer les grands axes des deux

principaux projets proposés pour contrer ceux diwvgmement®

a) Le projet Ancion-Mahiels : Une fois le projet gouvernemental confirmé mgaMinistre
aupres du Bourgmestre Kleyer, ce dernier proposeda conseil communal du 6 octobre
1902 de confier a I'ingénieur de la ville de Liedéahiels le soin de contre-attaquer. Sur
guelle base me demanderez-vous ? la conventioméie pas encore été publiée dans les
documents parlementaires, elle n'est méme pas sign&ur la base de la déclaration
ministérielle du 26 février 190%. L’objectif est alors de prouver qu'il est possipdans
créer de nouvelle voiede gagner une heure sur le temps mis habituelieper les trains

pour se rendre de Bruxelles a Aix-la-Chapelle. juescipaux griefs du Ministre portaient sur

% Ville de Liége (service technique des travaux jmshi Détournement des express internationaux: noteixelat
a I'étude des nouveaux projets... tenue a I'hotelitle de Lieége sous la présidence des bourgmesiedséege
et de Verviers le dimanche 4 juin 1905/ A. Mahidlgge : La Meuse, 1905, pp.16-19.

° LOBET (Léon), Détournement des grands express internationauxospmle la question fait au Conseil
communal de Verviers le 12 janvier 1912/erviers, P. Feguenne, 1912, p.4. |l s'agitilars
approximativement de la direction choisie par lsrAands durant la Premiére Guerre mondiale.

% pour ces différents projets voir la carte en deanties en annexe n°: . Ville de Liége (servi@hréque des
travaux publics)Détournement des express internationaux: noteix@at I'étude des nouveaux projets... tenue
a I'ndtel de ville de Liége sous la présidence lb@srgmestres de Liege et de Verviers le dimanga@é41905/
A. Mabhiels- Liege : La Meuse, 1905.- 20 p. : carte dépl..HTRbI.

% « La ligne de Louvain-Liége touche & 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 traend nécessaire la création d'une ligne nouvelleest
rationnel d’'appliquer aux lignes nouvelles de gramafic le programme de la plus courte distancguemeilleur
profil ; c’est dans cet ordre d'idées qu’'a été eote projet de la ligne Louvain-Tongres-Aix-la-Cledlp, qui
éviterait les plans inclinés d’Ans, ainsi que lesisesités de la Vesdre et qui raccourcirait d'userk le 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 |égislature et qui eaigdiaccord préalable avec I'Allemagne. » Cité pfes
Annales Parlementaires, Chambre des Représenta@tgvrier 1901, pp.593-594.

33



le plan incliné d’Ans et sur les sinuosités de lasife. Selon I'ingénieur Mahiels ces

critigues ne sont pas sérieuses. Le plan incliAédgin’est plus un probléme avec la création

de locomotives de plus en plus puissantes, quantsawosités de la Vesdre, des essais

récents ont prouvé gu'il était possible d’atteindies vitesses supérieures sur des voies a

fortes courbes en utilisant un matériel adéquate \eritable probleme réside dans

'engorgement du nceud ferroviaire de Liege auquedst possible de remédier grace a

plusieurs remédeéd® Premiérement en adoptant le projet du Baron Ansénateur de Huy-

Waremme), rapporteur du budget des chemins deoiar l[fexercice 1902-1903. Le Baron

Ancion préconise la création d’'une gare de forrmaéid<inkempois reliée a Liege-Guillemins

mais également a Fexhe-le-haut-Clocher par unequoiserait alors utilisée pour le trafic des

marchandises. |l propose également de faire passgiatre voies la sortie de la gare des

Guillemins en direction de la vallée de I'Ourthedetla Vesdre, jusqu’en Henne, c’est a dire

apres Chénée et un peu avant Chaudfontaine, ardieral la ligne du Plateau de Herve

rejoint la ligne de la Vesdre. Enfin a cété de temsformations majeures il propose
plusieurs solutions :

- En amont de la gare des Guillemins, la ligne Bregseliége peut étre dédoublée et
ameliorée en supprimant le détour que constitgata de Louvain.

- Aux Guillemins il suffirait de relever I'assiettde la gare de quelques métres pour
diminuer d’autant la déclivité des plans inclinépe&rmettre une descente moins raide.

- Un moyen pratique de réduire la circulation dem$&r@e marchandises sur la partie de la
ligne internationale entre Henne et la frontieree(Mgnraedt) consiste a les faire
emprunter la ligne du plateau de Herve, de Chérattice, et a créer un raccordement
de Battice a Welkenraedt. Cette ligne peut d'aibettre doublée a partir de Retinne, une
seconde voie se dirigeant par Saive jusque Jupdle ensuite se relier a la gare du
Longdoz.

- Il est impératif de relier cette gare par le qeairtles Vennes au pont du Val-Benoit et de
la a la gare de Liege-Guillemins et au site de KmRois.

- Lingénieur liégeois imagine méme que la ligne qémteaux de Herve pourrait étre
prolongée par un pont enjambant la Meuse a hadeedupille-Herstal pour se rattacher a
la ligne du Liégeois-limbourgeois. Ce qui compiéiie avec ses autres mesures la

« ceinture de Liege ».

1% pour mieux suivre les idées de Mahiels, voir Engn Annexe n° 6. D’aprés Ville de Liége: Travauklics:
Projet de détournement des Grands express intemaitix: Rapport de M. A. Mabhiels, ingénieur en athes$
travaux de la ville Lieége, Gustave Thiriart, [avril 1903], 95 p.aRs dépl. H.-T.
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Les Liégeois reconnaitront effectivement parmimesures celles qui ont été appliquées par
la suite pour rationaliser le nceud ferroviaire dge. Mabhiels propose méme, au cas ou ces
mesures ne seraient pas suffisantes, de créerdiilér a hauteur de Nessonvaux et de

Nasproué la ligne de la Vesdre afin d'offrir desesode garage en cas d’engorgentéht.

La réponse du Ministre Liebaert est cinglante. ptejet Mahiels est intéressant a
certains égards mais ne résout pas le problemeumaja vallée dela Vesdre et ses
sinuosités Or pour atteindre les vitesses réclamées pgoleernement : 100 km a I'heure,

il faut plus que quelques rapiécages dans cettéeval En outre, si le budget prévu est
sensiblement pareil a celui du gouvernement, Bgmtrx a entreprendre sont beaucoup plus
compliqués ; il serait tellement plus simple déecrune nouvelle ligne. Le Ministre est
particulierement sévere avec la solution du pasdagérains de marchandises par la ligne des
plateaux de Herve qu’il juge irréalisable :

« La ligne de la Vesdre, encaissée dans une véttéée, est, d’aprés M. Mahiels lui-
méme, si peu susceptible d’amendement sériewpqueen étendre la capacité, il est
obligé de faire passer le trafic des marchandisasla ligne des Plateaux de Herve
(...) qui a des inclinaisons allant jusqu’a 25 mikitres. $%

L'ingénieur Mabhiels reléve le défi et prend le rstiné au mot. Il décide de prouver
gu’il est possible de faire passer des trains adgavitesse par la vallée de la Vesdre en
dédoublant la ligne. C’est le projet qu'il présemtans un rapport de décembre 1983%.
Mais ce projet se révele trés vite obsoléete caGdeivernement a des projets encore plus
ambitieux. Suite aux essais ayant prouvé les agastde I'électrification des trains que le
département des Chemins de fer compte d’'ores ataggjliquer a la ligne Bruxelles-Anvers,
il souhaite également que la ligne a créer verslldiAagne puisse bénéficier de
I'électrification permettant d’atteindre, selon teémes estimations, des pointes a cent
cinquante ou deux cents kilométres & I'helifeLe projet Mahiels n’avait évidemment pas
prévu un tel cas de figure et tout est a nouveae@nsidérer. L'ingénieur s’obstine a vouloir
passer par la vallée de la Vesdre au prix de tsneeld’ouvrages d’art de plus en plus

nombreux et pharaoniques et propose éventuellederontourner le probleme des plans

91 ville de Ligége: Travaux public€rojet de détournement des Grands express intemaitix: Rapport de M.
A. Mabhiels, ingénieur en chef des travaux de le.viLiege, Gustave Thiriart, [avril 1903], 95 p.aR$ dépl. H.-
T.

192 Chambre des Représentants, Annales Parlement&ijedlet 1903, p.1808.

103 ville de Liége : Travaux publicsGrands express internationaux : Doublement de dadi de la Vesdre :
Rapport de M. A. Mahiels, ingénieur en chef degaux de la ville Liege, Gustave Thiriart, décembre 1903, 15
p., 1pl

194 Annales Parlementaires, Chambe des Représentantars 1904, pp.854-858.
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inclinés d’Ans par Jeneffe et Tilleur, quoiqu’iltiese qu’ils ne constituent pas un probleme
vu l'usage futur de I'électricit!”® Le projet Mahiels derniére mouture date de 1908e
résout a établir une gare en Coronmeuse, a limktgorojet Fontaine-Laloux, mais reprend
toujours l'idée séduisante aux oreilles des veoiset’'un passage possible par la vallée de la
Vesdre, grace au percement d’'un tunnel de troisriétres de long entre Bressoux et Chénée.
Ce dernier projet de « chemin de fer de la Vesdsibest vendeur, péche encore plus que les
autres par sa meégalomanie. Sur les trente kilomajte séparent Bressoux de Dolhain-
Vicinal, il y aurait dix-neuf tunnels, douze poras viaducs, le reste est en tranchées et en

remblais, de plus il faut redresser cinq fois ladte °°

b) Le projet Fontaine-Laloux : Entre-temps, a coté des projets de I'ingénikuta ville de
Liege s’est développé un autre projet dont nousvtyos la trace a c6té du projet Mahiels des
1905 dans lanote relative a I'étude des nouveaux projets... tenlibotel de ville de Liege
sous la présidence des bourgmestres de Liege afed@ers le dimanche 4 juin 1905.
L’auteur du projet a néanmoins souhaité consefaaohymat®’ En mai 1907, parait une
brochure intituléeLa ligne électrique vers I'Allemagne doit et pewdsper a portée de
Tirlemont, Saint-Trond, Tongres, Liege et Disonwésns sous la signature de l'industriel
liégeois Georges Laloux. Elle était en réalitétécous I'inspiration des idées d'un officier
d’artillerie, le Commandant Fontaine, responsalim dlies forts de Liege. Ce projet admet
enfin I'impossibilité d’'un passage par la Vesdre pgopose la création d’'une gare en
Coronmeuse et le franchissement de la Meuse veileJull adopte ensuite une direction
Fléron-Chaineux/Dison-Welkenraedt. Cette foisicag fallu en partie sacrifier les intéréts
verviétois puisque Chaineux/Dison se trouve a ustartte de quatre kilométres du centre de
la ville de Verviers. Néanmoins, cette distandej@pee acceptable en comparaison avec le
projet gouvernementaf® A Liége, le projet comporte en réalité deux vates. La premiére
variante, qui a la faveur de l'officier belge, @oéise I'établissement de la future gare

internationale sur un remblai de six cents meteebdgueur et de quarante metres de largeur

195 ville de Liége (service technique des travaux mshl Détournement des express internationaux: note
relative a I'étude des nouveaux projets... tenuehatél de ville de Liége sous la présidence desdmastres

de Liége et de Verviers le dimanche 4 juin 1903iahiels- Liege : La Meuse, 1905.- pp.6-8 : carte dépl..H.
Tabl.

1961 OBET (Léon), Détournement des grands express internationauxos&le la question fait au Conseil
communal de Verviers le 12 janvier 191¥%erviers, P. Feguenne, 1912, p.6.

197 ville de Liége (service technique des travaux fmshi Détournement des express internationaux: note
relative a I'étude des nouveaux projets...op.pitl0.

1981 ALOUX (Georges),La ligne électrique vers I'’Allemagne doit et peasger & portée de Tirlemont, Saint-
Trond, Tongres, Liege et Dison-Verviersiege, imprimerie liégeoise, 25 mai 1907, 24 p.
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a établir sur I'emplacement du champ de coursedugdle. Cette butte « verdoyante » (car
elle serait plantée d'arbres) serait établie vermilieu du passage de la vallée de la Meuse
dont il faudrait modifier le cours, entre deux cages d’art ayant respectivement mille et sept
cents meétres de longueude plus il serait aisé de trouver la terre négessace remblais vu

la proximité des terrils et de la Meuse dont onrpitiutiliser les boues de dragage. La
deuxiéme variante propose la construction de la gar le palier du Bernalmont et le
franchissement de la Meuse sur un viaduc d'un $ewsént, semblable a celui que le
Gouvernement se propose d'établir & Argenfé@iLe viaduc aurait trente métres de hauteur
et comporterait deux étages. Le passage sup&euirait a la voie ferrée et le passage

inférieur aux piétons et aux automobit&s.

Ce projet sera définitivement adopté par les Liegest présenté comme une
alternative crédible lors du vote de la conventtofa Chambre et au Sénat en 1907. Le
Ministre des Chemins de fer, Postes et TélégrapWiesielleputte, accepte de le prendre en
considération dans les futures études plus appd@enqui devront étre faites pour
I'établissement d’'un tracé définitif. Cette « prien considération » du projet Fontaine-
Laloux et le fait que l'approbation des membres dieux Chambres n'implique pas
'adhésion a un trajet fixé mais bien au principeneé seconde voie vers I'Allemagne avec
études postérieures, finit par emporter le votéadmnvention du 15 ao(t 196%. Le projet
Fontaine-Laloux sera encore défendu en 1912 et, 43 que la polémique reprend de plus
belle suite & un changement du tracé de la lignaliemagne*® 1l sera d’ailleurs défendu

aupres des Allemands par le Gouvernement De Bratpipour satisfaire Liege et Verviers.

Notons enfin que des considérations purement mdgasemblent également avoir

guidé le Commandant Fontaine préconisant le passada voie de chemin de fer par les

199 ville de Liége (service technique des travaux fmshi Détournement des express internationaux: note
relative a I'étude des nouveaux projets... tenuehétél de ville de Liege sous la présidence desdrastres
de Liége et de Verviers le dimanche 4 juin 1905MAhiels- Liége : La Meuse, 1905, p.10-12 et LALOUX
(Georges)La ligne électrique vers I'Allemagne doit et peasger a portée de Tirlemont, Saint-Trond, Tongres,
Liege et Dison-VerviersLiége, imprimerie liégeoise, 25 mai 1907, p.16.

119 Notons au passage qu'il s’agit la d’une belle peede la mauvaise foi des Liégeois qui avaient atdb
attaqué le projet gouvernemental en spécifiantataatére irréaliste d'un pareil pont et surtoufdi que ce
dernier risquait de défigurer toute la vallée. cagactére « verdoyant » de la belle butte que meose d'établir

le commandant Fontaine doit sans doute tentenae &= genre d’arguments.

11 OBET (Léon),Détournement des grands express internationauxos&le la question fait au Conseil
communal de Verviers le 12 janvier 191¥erviers, P. Feguenne, 1912, pp.7-9

12 Annales Parlementaires, Chambre des Représentahtguillet 1907, pp.1858-1861 &énat 9 aolt 1907,
pp.495-505.

13| OBET (Léon),Détournement des grands express internationauxitop.
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forts de Liege. D’apres l'officier belge, I'étafdiement de voies ferrées reliant directement
les forts des deux rives de la Meuse serait pkatd nature a faciliter la défense de la place
de Lieége 3 et la butte de Coronmeuse, en cas de guerre,itenait « un rempart de
protection trés efficace » pour la position foéift> Le projet est d'ailleurs remarqué par
'attaché militaire francais et par 'ambassadearktance a Bruxelles qui veulent espérer,
apres l'approbation de la convention, que ce derfirera par s'imposer puisqu’il est
conforme aux intéréts des francais, a défaut depomwoir empécher la construction des

lignes®
3) L'axe militaire

Dans cette partie de notre travail, les considématimilitaires sur les deux lignes
seront évoquées simultanément pour plus de fa@tit@fin de respecter la chronologie des
faits. Les deux lignes relevant d’'une méme conwantl est finalement normal que la
critique lorsqu’elle s’exercait contre la ligne bh@in-Aix-la-Chapelle, évoquait en méme
temps la jonction Malmédy-Stavelot. Cependantvémse est moins vrai et nous devons
signaler que la jonction Stavelot-Malmédy a priadgnent été I'objet des attaques dans ce
domaine. Cela tient essentiellement a deux faste®remierement la proximité de la ligne
avec le camp d’Elsenborn en fait une cible de chd& projet vient presque justifier la
campagne faite a I'époque par la presse francatsdramcophile contre le camp.
Deuxiemement, les opinions stratégiques du momesreditent I'idée que I'Allemagne, si

elle viole notre territoire, passera au sud de ¢usd et de Liege et non au nord.
a) Une interpellation qui tombe a I'eau

Des le départ 'argument militaire constitue un dres majeurs de linterpellation de
M. Neujean a la Chambre le 7 juillet 1903. Commierntlinistre des chemins de fer peut-il
accepter la construction de ces deux voies versédgsns dont I'importance stratégique avait

déja été demontrée par le passé. Comment le neiistifie-t-il cette aberration, alors qu’a

14 ville de Liége (service technique des travaux mshl Détournement des express internationaux: note
relative a I'étude des nouveaux projets... tenuehétél de ville de Liege sous la présidence desdrastres
de Lieége et de Verviers le dimanche 4 juin 1909a&hiels- Liege, La Meuse, 1905, p.12.

15| ALOUX (Georges),La ligne électrique vers I'’Allemagne doit et peasger & portée de Tirlemont, Saint-
Trond, Tongres, Liege et Dison-Verviersiege, imprimerie liégeoise, 25 mai 1907, p.16.

M8 DDF, t.XI, 2° série, Pichon (Ministre Affaires étrangéres) agBart (Ministre de la Guerre), Paris, 13 ao(t
1907, n°® 129, pp.218-220.
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'époque de la construction des forts de Lieégellgpgrt des spécialistes militaires s’étaient
déja prononcé en faveur de la construction d'un #Visé pour compléter la position
fortifiée, et qu'accessoirement la question dedastruction d’'un fort & Comblain-au-Pont
avait été posée. Et M. Neujean de rappeler égaletimpposition du Général Liagre a la
construction du pont de Wandre pour des motifdégirques, vingt-cinq ans auparavant. La
donne aurait-elle changé ? En bref, l'interpelldamande au Ministre s'il a bien regu de la
part du Ministére de la Guerre et surtout de lam@sion mixte des transports spécialement

habilitée a cette tache, toutes les autorisatiéoessaires:’

La réponse du Ministre est aussi nette que précika. commission a bien été
consultée et elle a rendu un avis favorable paaidiux lignes®® La réponse est tellement
étonnante pour le député Neujean que plus tardldas@ance, il insiste a nouveau auprés du
Ministre pour bien s’assurer de sa réponse :

«(...), c’est que, comme le disait M. De Bruyn daos: rapport de 1887, les
fortifications nouvelles étaient comme des verqaasés sur nos portes. Partout ou il
y avait une porte, disait-on, il fallait mettre werrou. Or, vous créez de nouvelles et
grandes portes : une nouvelle voie de chemin derfge I'Allemagne et la Belgique,
une nouvelle voie de Malmédy a Stavelot. Est-eevqus abandonnez la théorie des
verrous sur les portes ? Je serais enchanté depfendre. (...) Je suis convaincu,
guant a moi, que le ministere de la guerre n'a paangé d’avis, qu’il n"admettra pas
gue notre pays ne soit pas exposé par de nouvaties de pénétration et que ce
projet se réalisant il demandera la création de veaux forts. Si je me trompe, dites

le moi.»1°

M. Neujean se souvient encore des débats animévajeht suscité la construction de la
position fortifiée de Liege, d’autant plus gqu’iligait partie des opposants a ces fortifications.
Désormais, méme s'il s’en déféhl il souhaiterait plutét que le Ministére de la @eaende

un avis défavorable et il a du mal a comprendreraent ce dernier aurait si facilement
changé son fusil d’épaule, surtout que la commissiixte des transports est réputé trés

pointilleuse :

« Ce comité mixte a formé opposition, au nom de urs# nationale, a la ligne
vicinale projetée de Dison a Trooz, a une ligneindgle vers les Fourons et la
frontiere hollandaise. Et aujourd’hui qu’il s’agile vraies lignes de chemin de fer
pénétrant de I'étranger dans le pays, hors de modés canons des forts de Liége, il

17 Annales Parlementaires, Chambre des Représentafuslet 1903, p.1801.

18 1dem 7 juillet 1903, p.

191dem p.1812.

120 « Jai combattu les fortifications de Liége engveux pas que plus tard vous nous fassiez vetapdvelles
fortifications. Je dois me préoccuper de cettesmettive, étant donné les idées qui prévalent dans
Gouvernement. » Cité d'aprésnales Parlementaires, Chambre des Représenfantdlet 1913, p.1801.
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ne souléverait pas d’objections ! Je n'ose pas espgue le ministre de la guerre soit
converti a ce point aux idées que M. Frere-Orbarset amis ont défendues ici en
1887.»"

Le Ministre des Chemins de fer Liebaert triomphe itaa bien recu toutes les
assurances du Ministre de la Guerre et il est ¢tmogent 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, qikous les yeux :

« La ligne ferrée projetée de Louvain a Aix-la-Chagglar Visé peut-elle étre admise
sans préjudice pour la défense nationale, a coouljtioutefois, que des obstructions
ou destructions seraient préparées en des poidtérminer par le département de la
guerre(souligné par nous) Réponse : Oui, & 'unanimité 2

Cette réponse nette des le début des débats ex@igdemment pourquoi I'argument
militaire sera trés peu utilisé par la suite a lda@bre pour contrer le projet
gouvernementd?®  Une autre raison qui, & notre avis, justifie tfaible utilisation de
largument par les députés liégeois et verviétas murement électoraliste. La jonction
Stavelot-Malmédy était réeclamée par une partieadgolpulation locale. Ainsi M. Davignon,
député verviétois et futur Ministre des Affairesaégeres réclame la construction de la ligne
Stavelot-Malmédy « & moins d’une opposition abselusotivée du génie militaire’s

b) La commission mixte des transports

Avant de passer a un inventaire des différente@aes survenues par la suite, il
convient d’éclairer la question de la commissiortmdes transports et I'avis du Ministere de
la Guerre sur le sujet. Pour toutes les questienshemins de fer, le Ministére de la Guerre
se refere totalement aux avis émis par la « coniomiseixte des transports » qui comprend 4
membres militaires et 4 membres techniques civil&tte commission est toujours présidée
par le Lieutenant-général, chef du corps d’Etatemagt renferme parmi ses membres
militaires le Général directeur du génie au Mimstde la Guerre et le Directeur général des

opérations militaires. En juillet 1903, il s’agiespectivement du Lieutenant-général

12 Annales Parlementaires, Chambre des Représentaisilet 1913, p.1812.

122 Annales Parlementaires, Chambre des Représentafuslet 1913, p.1813.

123| y aura cependant encore un cas fameux I'anogeuste lors du dépdt du budget du ministére dgukrre

par le député du Luxembourg, Henri Delvaux. Cenidey dans son rapport mettra carrément en doute le
jugement de la commission mixte pourtant composéelusieurs hauts officiers belges. Nous auratchsion

d’y revenir.

122 Annales Parlementaires, Chambre des Représentafuslet 1903, p.1805.
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Chapelié, aide de camp du Roi, du Général-majordoaary et du Colonel d’Etat-major

Ducarnet®®

Le Lieutenant-colonel Gallet, attaché militaire Flance a Bruxelles, a eu l'occasion
de discuter avec le Lieutenant-Général Chapeli@dpen voulu I'entretenir de cette question
a plusieurs reprises :

« En ce qui concerne la ligne Louvain-Visé-Welkentadcommission mixte sous sa
présidence et aprés examen du tracé proposé avais @ l'unanimité un avis
favorable. Le tracé qui a été montré a la comrois$ait passer la ligne projetée sous

le feu des forts de Liege; il a été de plus spgedafie ggs obstructions seraient

préparées, notamment dans un tunnel a proximitéates »
Les renseignements de Gallet ont de quoi surprersiod il s’est fait roulé dans la farine par
le Lieutenant-général Chapelié, soit ce derniecamaissait lui-méme pas tres bien son sujet,
soit enfin le trajet présenté a la commission aedit concu au départ pour rassurer les
autorités militaires. En effet, de prime abord s\aoyons mal comment la ligne pourrait
passer sous le feu des forts de Liege aprés éss@an Visé, si ce n'est en remontant le
fleuve apres I'avoir franchi ! Or, c’est bien eeltypothese qu’envisage 'attaché militaire car
il envoie avec sa dépéche un plan ou il souligneoage le tracé prévu pour la ligne. Sur ce
plan, nous voyons la ligne franchir le fleuve aé/iméme, opérer une boucle étroite de
presque nonante degrés, remonter la vallée jusguées hauteurs de Herstal, traverser la
ligne du Liégeois-Limbourgeois, et opérer a nouveaa courbe a nonante degrés pour se
diriger vers Liers, Juprelle et Wilhogne au sudTadagres, tout en traversant a nouveau la
rocade ferroviaire Ans-Liers. Or, il ne faut paseéin grand ingénieur pour comprendre le
caractére presque irréalisable d'un pareil tracéutdnt plus pour une ligne destinée a
recevoir des trains a grande vitesse ou les courbpsmportantes doivent étre a tout prix
évitées'?’ Le Deuxiéme Bureau, dans une note stratégiqrite éxeu aprés pour tirer les
lecons des renseignements nouveaux fournis patadta militaire, enregistre bien les

informations sans relever lui non plus l'incohérenechnique. Néanmoins, il formule

125 SHAT 7N 1155, Lieutenant-colonel Gallet (Bruxe)l@sGénéral André (Paris), 18 juillet 1903. Cepap a
également été publié dans [Bscuments diplomatiques franca série, t.Ill, n° 360, pp.465-469

126 SHAT 7N 1155, Lieutenant-colonel Gallet (Bruxe)l@sGénéral André (Paris), 18 juillet 1903. Voirssi
DDF, 2 série, T.1lI, n° 360, p.447.

127 \/oir en Annexe n°8 I'extrait de la carte envoyéer pattaché militaire, carte sur laquelle il a oegg les
trajets présumés des deux lignes a construire. TSHANX 1155, Colonel Gallet (Bruxelles) a Ministre te
Guerre (Paris), 18 juillet 1903Carte des chemins de fer de la Belgiguibliée par le Ministére des chemins de
fer, postes et télégraphes, mai 1901 (Echelle 10800 (Imprimerie.Lith. AD Mertens, Rue d’Or 14, Belles.)
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guelques inquiétudes et remarque que I'affaireaesirveiller méme si I'option d’'un passage
allemand au nord de Liege parait a I'époque peigemzblable:

«On devra surveiller la construction de la ligne guestion, et s’assurer que son
tracé la fait bien passer dans le rayon d'actionl@@lace de Liege : il n’en serait pas
ainsi si, apres le passe de la Meuse a Viseé, laeligtait tracée directement sur
Tongres ; elle passerait alors a plus de 5 kilorgtdes forts du front Nord de Liege
et pourrait échapper totalement a leur feu, ensau’il serait possible d’acheminer
des troupes d’Allemagne vers la France a traverBddgique (par Tongres, St-Trond
et Charleroy), Namur ou Huy (.»}*®

Sur la carte destinée a illustrer ces considératibauteur de la note dessine d’ailleurs la
ligne sans la faire passer par Liege. Malgré laavais renseignements fournis, la France est

donc sur ses gardé&s,

Le Ministere des Affaires étrangeres belge lui-raéen bien di s’occuper de la
guestion car peu de temps apres linterpellationMM. Neujean et Mullendorff a la
Chambre, M. Borel le chargé d’affaires ad interien Efance a demandé des compléments
d’'information au Ministre. Suite a cette démarawela France, le Ministre des Affaires
étrangéres prenant toutes ses précautions enveidetire au Ministre des Chemins de fer,
Postes et Télégraphes et au Ministre de la Gueuegbtenir confirmation de ce qui a été dit
a la Chambré® Le Ministre de la Guerre nous donne des précisiotéressantes. Il ne dit
rien a propos de la ligne Louvain-Aix-la-Chapellar gontre il signale que l'avis sur la
jonction Stavelot-Malmédy avait déja été demandésaservices en mars 1896 par le Ministre
des Chemins de fer et que le Lieutenant-générasBra avait répondu a I'époque, sur avis de
la commission mixte des transports, qu’il n'y vdygas dobjections. L’avis de la
commission était basé sur les considérations stggan

«La ligne a créer se rattacherait, d’'une part, aligne de 'Ambléve et, d’autre part,
par Spa, a celle de la Vesdre. Or ces deux ligissutissent a la téte de pont de
Liege dont les ouvrages de fortification les inggtent 'une et l'autre. La ligne
Malmédy-Stavelot est en communication avec la lidmd.uxembourg par les voies
ferrées qui suivent les vallées de I'Ambleve etl'@arthe. Or, la ligne du
Luxembourg est interceptée par la téte de pont denlN. En dehors de ces
considérations le Département de la guerre a pgs thesures pour interrompre, en
certains points, l'utilisation de nos voies ferrgear la destruction d’ouvrages d’'art
établis sur leur parcours. Et les points choisiststels que I'usage momentané d’'une
ligne allant de Malmédy a Stavelot ne permettrai$ @ un adversaire de poursuivre

128 7N 1756, Dossier sur le Plan de mobilisation X\MIA& 2° Bureau, Note sur le projet de raccordement
Malmédy-Stavelot, 12 aolt 1903.

129 SHAT, 7N 1756, 2Bureau E.M.A., 12 ao(t 1903.

130 |ND, t.6, M.A.E.B & Ministre des Chemins de fer, Psst¢ Télégraphes et & Ministre de la Guerre, 13
novembre 1903.
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sa route par les autres lignes qui seront en relatavec elle. C’est ainsi qu'un
belligérant qui utiliserait la ligne Malmédy-Stawelpour se porter dans la vallée de
la Meuse francaise ou inversement dans la régiognRhe soit par les lignes de
'Ambleve, de I'Ourthe et de la Lesse, soit par lemes ferrées du Sud du
Luxembourg, se verrait arrété par la destructiorow/rages établis sur ces voies
ferrées»"!

En conclusion, a part des obstructions et desud#gtns a prévoir sur le parcours des deux
lignes, le Ministére de la Guerre, suivant I'avis ld commission mixte des transports, n'a

aucune objection a la construction des deux lignes.
c) Le Rapport Delvaux et les considérations du Geéral Ducarne

Malgré les assurances formelles faites par le NMéneisdes Chemins de fer et le
Ministere de la Guerre, il semble que tous les tBpn’aient pas été convaincus. Un d’entre
eux en tout cas fait de la résistance. |l s'agidéputé luxembourgedid H. Delvaux. Ce
dernier est rapporteur de la section centrale gexaminé le budget de la Guerre pour
I'exercice 1904. Il dépose ledit rapport sur ledaw de la Chambre le 30 mars 1$84Ce
rapport a c6té d’autres analyses, consacre un tobapntier a la question de la ligne
Malmédy-Stavelot. Méme si le rapporteur affirmerdiée de jeu que les considérations qu'il
développe « ne sont point la manifestation d’'ungosfiion formelle au projet de chemin de
fer annoncé $* et qu’ « elles ne préjugent point de I'opinion deembres de la section
centrale sur la construction méme de la ligne péeje>°, tout dans son rapport suggére le
contraire. En effet, M. Delvaux a constitué unitaée réquisitoire a I'aide de coupures de
presse, de considérations militaires émises papleort du Colonéf® Ducarne, d’extraits de
débats parlementaires, etc. pour obtenir, ditellal part du Ministere de la Guerre de plus
amples informations que celles fournies jusqu’i@isnsurtout pour prouver que la jonction

n’'est pas avantageuse pour la Belgique. Le rageodivise en neuf points :

131IND, t.6, Ministre de la Guerre & M.A.E.B., 25 novemt®03. Le Ministre de la Guerre se borne entéali
rappeler qu'il avait déja averti en 1897 le Mirgsttes Affaires étrangeres par une lettre en dafk3diécembre
1897, de l'avis qu'il avait rendu au Ministre debethins de fer en 1896. Le Ministre met un peu deptea
retrouver la lettre. Finalement c’est la directtatnCommerce et des Consulats qui possédait fa ketti’envoie
a la Direction P du MinisterelND, t.6, 29 novembre 1903.
132 Représentant du district Arlon-Marche-Bastogne.
133 Annales Parlementaires, Chambre des Représent@isiars 1904, p. 1169.
ﬁ; Documents Parlementaires, Chambre des Représent&r@g, 30 mars 1904, p.372.

Ibidem
136 Général a I'’époque ou le rapport Delvaux est priésa la Chambre mais Colonel lorsqu’il a pondu son
rapport pour la Commission militaire de 1900-19@E RYCKEL (L.), Historique de I'établissement militaire
de la Belgique. Gand, 1907, p.293.
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1. La ligne de Malmédy a Stavelot compléte un réseagtemins 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 Malmédy-Statéés Ardennes belges vers Sedan
et Méziéres.

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.

5. Depuis dix ans, le camp d’Elsenborn acquiert ungontance toujours croissante.

Les bruits annoncgant 'abandon de ce camp pourecdiissalubrité sont dénués de
fondement.
La ligne de Malmédy-Stavelot est uniqguement demapaé des intéréts allemands

8. Aucun intérét important en Belgique ne le réclame.

Le chemin de fer serait funeste aux villes de Liegde Verviers, puisque son sort est

liée & la construction d’une ligne Louvain-Visé-Aa«Chapelle®’

H. Delvaux justifie les quatre premiers pointsadé du « rapport Ducarne » présenté
a la commission militaire instituée en 1900 pouareiner les divers problemes relatifs a la
défense nationale. Ce rapport est un des docurpemtsi les plus utilisés pour justifier le
danger d'une attaque allemande par le sud-estBel¢ague. Nous le trouverons trés souvent
cité jusqu’a la veille du conflit dans des articlds presse ou des ouvrages écrits par les
militaires francgais sur la guerre « a venir ». rapport Delvaux n’est donc pas simplement un
rapport propagandiste basé sur des rumeurs et desdi » mais un argumentaire serré et
construit qu’il convient d’analyser quelque peua remiére remarque sur les chemins de fer
stratégiques se réfere a des observations du Gdacarne s’inspirant lui-méme dulletin
de la pressedu 31 juillet 1900 ayant fourni une carte des a&wndlions ferroviaires

allemanded® A I'époque, le Colonlel Ducarne ne parle pasa@ment de la ligne Stavelot-

13"Documents Parlementaires, Chambre des Représenter@g, 30 mars 1904, p.372.

138 « A. De Julich & Aix-la-Chapelle ; B. De JulichCuren ; C. De Julich vers la ligne Aix-la-Chapelle-
Cologne ; D. D'Aix-la-Chapelle, par Montjoie, Saiviith, avec embranchement vers Eupen et la lignkiéige

a Aix-la-chapelle, ainsi que vers Malmédy et del @ais Gerolstein et Tréves ; E. De Gerolstein \rnigm et
Trois-Vierges ; F. D’Andernach a Gerolstein ; G. D®blence, par Tréves et Thionville. D’autre part,
I'existence des quais militaires de débarquememistcoits dans les gares avoisinant notre pays reoafi
I'opinion qu’'un déploiement stratégique est prépda@s cette région par nos voisins de I'Est. Qessgse
rencontrent a Cologne, Koénigsdorf et a Kalscheunergs d’Aix-la-Chapelle, a Eschweiler et a Rothee; a
Brand, a Raeren et a Eupen ; a Weismes, prés daddg| a Saint-Vith, a Hellesheims, a Speicheregaes. »
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Malmédy mais il met en évidence un fait stratégi@ssez novateur: la « barriere des
Ardennes » n’est plus a proprement parler une éraret huit routes traversent cette région,
reliant ainsi une zone possible du déploiementégique allemand voisine de la Belgique
avec la Meuse francaise en amont de Fuh¥aya région de I'Eifel, voisine de notre
frontiere, malgré le caractere « pauvre et arid#e»cette contrée, est devenue un zone
potentielle de concentration depuis qu’on y a cdstaboutissement de plusieurs lignes de
chemins de fer en provenance du Rhin et |la corigirude quais militaires. L'idée générale
défendue par le Général Ducarne est que lailetelrde I'armée allemande opérerait un
mouvement tournant par la Belgique pour surprefidiiee gauche francaise en contournant
ainsi les principales fortifications francaisesn fealité le général Ducarne ne croit pas a un
mouvement d’amplitude extraordinaire traversamdemble de notre territoire comme celui
utilisé par les Allemands en 1914. Voila ce qdé&kclare a propos d’'une manoeuvre de grande
envergure :

«Mais cette manoeuvre, outre quelle emprunte lgittére hollandais*® et qu’elle
provoque des difficultés diplomatiques nouvelledgalement des défauts graves. Le
mouvement est long (8 a 9 marches), excentriguaventuré. Un obstacle
considérable, la Meuse, séparerait les corps gexdcuteraient des forces mises en
jeu sur le théatre principal. Des qu’ils auraigranchi le fleuve (en aval de Visé), ces
corps seraient obligés, pour assurer leurs commatinos, de masquer Liege par un
détachement et se verraient exposeés, d’autre pdiaction de flanc de I'armée belge
gu'’ils devraient vaincre ou au moins, contenir par nouveau détachement presque
aussi fort qu’elle. Plus loin il faudrait faire unouveau détachement pour masquer

Namur.»4

Le Colonel Ducarne pense aussi que la majeureepieti corps d’armée allemands de

premiere ligne se fera vis a vis de la frontieanaise et que sur le front qui fait face a la

D’aprésDocuments Parlementaires, Chambre des Représent#n®’, 30 mars 1904, p.373. Sur les chemins
de fer de I'Eifel et les lignes de pénétration, :igwitons le lecteur a se reporter plus loin aepassage sur le
sujet.
139V/oici en allant du nord au sud I'énumération de @aites:

a) Eupen, Verviers, Durbuy, Ciergnon, Revin ;

b) Malmédy, Trois-Ponts, Marche, Gedinne, Montherméuae variante Malmédy, Stavelot, Vielsalm,

Houdremont ;

c) St-Vith, Vielsalm, Laroche, Saint-Hubert, Nouzon ;

d) Reuland, Houffalize, Libramont, Bouillon, Sedan ;

e) Dasbourg, Bastogne, Neufchateau, Muno, Remilly ;

f)  Wallendorff, Martelange, Marbehan, Mouzon ;

g) Echternach, Arlon, Tintigny, Pouilly;

h) Tréves, Athus, Virton, Stenay.
D’apresDocuments Parlementaires, Chambre des Représenta#h&7, 30 mars 1904, p.373. Voir aussi DE
RYCKEL (L.), Historique de I'établissement militaire de la Bejge- Gand, 1907, pp.294-295.
140 On pensait alors en Belgique qu’une traversée ssiva» de notre territoire nécessitait la viokatite la
poche de Maastricht.
141DE RYCKEL (L.),0p.cit, p.294.
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Belgique se déploieront des corps en nombre rela@@nt restreint; l'action de ce
mouvement débordant étant destinée a concouraicéidh des masses principales. L'officier
belge ne croit donc pas a une concentration tropoad. Certes la région d’Aix-la-Chapelle-
Eupen pourrait étre utilisée mais elle est trom Ie¢lon lui du théatre des opérations et la
route la plus septentrionale qu’il faudrait suivoeitre qu’elle traverse successivement la
Vesdre, 'Ambléve et la Haute-Ourthe, se rappratdéiegereusement de la « téte de pont » de

Liége constituant un danger permanent sur les$ldhme armée en march®.

Tout cela améne finalement Ducarne a penser quieniege septentrionale la plus
avantageuse de la concentration allemande commdsmce la région Malmédy-Stavelot.
Voila pourquoi Delvaux, aprés lecture du « rapfautarne » estime que la construction, en
plus des routes déja existantes, d’'une ligne dechde fer dans cette région doit alarmer au
plus haut point les autorités militaires belgeoild pourquoi il s’étonne de la réponse faite
par le Ministére de la Guerre aux questions posgadm de rapport :

1. «Est-il exact que le département des chemins daifeavec I'assentiment de M. le
ministre de la Guerre, décidé la création d'unenkgde chemin de fer de Malmédy a
Stavelot 2 Réponse : ke 5 mars 1896, le département de la guerre asi&ir a
I'administration des chemins de fer qu'il n’avaiag d’objection a présenter a la
construction éventuelle d’'une ligne de chemin defére Malmédy et Stavelot. Cette
ligne est toujours a I'état de projet.

2. «En raison du grand nombre de troupes que I'Allengageut concentrer au camp
d’Elsenborn, la ligne a créer ne constitue-t-ell@asp en cas de guerre entre
I'Allemagne et la France, un grave danger pour pesties des provinces de Liege,
Luxembourg et Namur situées entre Stavelot, d'.arg pt Sedan-Mézieres, d’'autre
part ?» Réponse : ka ligne dont il s’agit ne donne pas lieu, en ce cpncerne la
défense nationale, a des considérations d’une gtasde importance que celles qui
s’attachent aux voies ferrées existant déja datie partie du pays» (...)

3. «Si cette voie de chemin de fer se fait, le dépamtérde la guerre se propose-t-il
d’établir, dans la région indiquée, des forts, dgarnisons ou d'autres travaux
guelconques @ Réponse : ka création de cette voie ne nécessiterait pas
I'établissement de garnisons, de forts, ni dautrésavaux nouveaux de

fortifications. »*3

Et M.H. Delvaux d’écrire a la suite : « Ces répangaraissent méconnaitre la gravité du

probléme. $*

142DE RYCKEL (L.), Historique de I'établissement militaire de la Bejge- Gand, 1907, p.295.
143 pocuments Parlementaires, Chambre des Représentgr2d, 30 mars 1904, p.381.
144 | pa;

Ibidem.
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Le dép6t du rapport Delvaux a la Chambre susaemédiatement la réaction du
Ministére belge des Affaires étrangeres qui rédige minute destinée a servir en cas de
réaction ultérieure de I’Allemagne ou de la Frante Ministére sait évidemment que d’'un
c6té de notre frontiere comme de l'autre, les astéiplomatiques sont attentifs aux débats
parlementaires et que ce type de rapport risqueodgromettre aux yeux des puissances
garantes, la neutralité du pays ; d’autant pluslguddcument pourrait étre considéré comme
un « document officiel » :

« Il [M. Delvaux] ne craint pas de se servir de salii officielle de rapporteur d’'un
budget pour soulever bruyamment une question coaoéra défense nationale, et
pour mettre en scéne une Puissance étrangere gecilise de prendre une série de
mesures ayant pour objectif direct une violatiodaleeutralité belge»'*°

La minute du Ministére fournit ensuite plusieurguaments pour contrer le rapport
Delvaux. Il regrette d’abord que le rapporteuria#éré des considérations d’ordre militaire
dans son réquisitoire alors que son dossier prodaas sa deuxieme partie que
lempressement témoigné par I'Allemagne a réalierjonction est surtout d’ordre
economique. Il est évident que I'on ne saurait l@s avantages economiques que la région
de Malmédy retireraient de la ligne, est-ce unsoraipour y voir en plus des intentions
stratégiques ? Certainement pas, d’autant plussglen le Ministére des Affaires étrangeres,
M. Delvaux fait une trés mauvaise utilisation dppgart Ducarne en travestissant ses idéees :

«Nous ne serions en droit de nous émouvoir quessiriesures qu'’ils prennent et
gu’ils préparent avaient pour but direct et uniglae violation de notre territoire.
C’est ce que M. Delvaux a voulu démontrer a progoschemin de fer Malmédy-
Stavelot. Mais pour y arriver, il présente sousaspect qui n’est pas exact les deux
faits militaires sur lesquels il se base. |l exagBmportance stratégique de la ligne
Malmédy-Stavelot. Le mémoire Ducarne cite huittgsupermettant aux armeées
allemandes de se rendre de la province RhénanéasMieuse Frangaise en passant
par notre Luxembourg. La route Malmédy-Stavelash’ qu’'un doublement de la
seconde. Le chemin de fer entre ces deux villagrait qu'une longueur d'une
douzaine de kilomeétres et ne vaudrait que commeordement au réseau belge, d’'un
cOté vers Pepinster, de l'autre vers Trois-Ponts,qui ferait confondre cette voie
d’invasion avec la seconde qui existe déja. Peurekte du parcours, la route 2 bis
indiquée par M. Ducarne se compose surtout de soatdinaires, non de chemins de
fer. On ne comprend donc pas comment la construatu trongon de voie ferrée
dont il s’agit augmenterait sensiblement la puissand’invasion des armées
allemandes en Belgique. Lorsque le Colonel Ducapzele d'une invasion
« probable » de ce c6té, c'est la région entierelvily-Saint-Vith gu’il vise et
I'ensemble des voies ferrées et des routes dégdaexegsouligné dans le textgui la
traversent, non spécialement la route Malmédy-$davqui est absolument a
I'arriere-plan. 1l n’est donc pas vrai de dire «wign cas de guerre I'éventualité la

145|ND, t.7, Note du M.A.E.b, 19 avril 1904.

a7



plus probable est que I'armée allemande suivraigad Malmédy-Staveldsouligné
dans le texte)les Ardennes belges vers Sedan et Mézités.

Enfin le Ministere souligne que le rapporteur niteépas a tronquer certaines citations
du Colonel Ducarne. A la lecture, effectivementcamstate que M. Delvaux, md par sa
volonté de prouver le danger que constitue la joncBtavelot-Malmédy, a sans doute
volontairement tronqué un passage et appliqué @dan centrale de la frontiere belge
(Malmédy-Saint-Vith) des considérations que Ducawait formulées pour la région sud de
la frontiére (Bittburg-Sierck). Selon le Ministerela diminue fortement le poids de
'argumentation du représentant luxembourgeois :

«Pour le faire croire, M. Delvaux tronque la citatig il applique a la ligne
Malmédy-Stavelot ce que le colonel Ducarne dit d'antre ligne plus rapprochée du
front Metz-Thionville, passant par le Grand-Ducleéldixembourg et I'extrémité Sud-
Est de notre pays, au sud de la créte des Ardesmgigné dans le textelC’est dans
cette région que les opérations de passage sontplies probables d'apres M.
Ducarne. Si les Allemands peuvent gagner pludeiaent la Meuse francaise en
venant de Bittburg et de Treves, plutét qu’'en des@nt la voie venant de Malmédy,
I'importance stratégique que M. Delvaux attachee@un grand luxe de citations, au
camp d’Elsenborn s’en trouve singulierement dimiuB s’agit non d'un camp
fortifié sur un point stratégigue mais d’un vastaamp de manceuvres, comme tous les
pays en posséderfsouligné par nousj®

A tout bien considérer, il est certes regrettablee dM. Delvaux ait usé de tels
procédés. Néanmoins, I'argument du Ministere astotre avis, a moitié convaincant.
Effectivement, le Colonel Ducarne croit plus a wssage par I'extrémité sud-est de notre
territoire mais il ne nie pas pour autant I'impoxtea stratégique des voies de communication
situées plus au nord. En bon stratege, il envisage les cas de figure et une partie de la

citation de M. Delvaux est donc rigoureusement &x4t Méme si I'on considére qu’une

1% |bidem

147 bidem

148 « La région Malmédy, St-Vith présente beaucoup plagatitages pour un déploiement stratégique allemand
en vue d’opérations ayant pour objectif la partie th Meuse francaise de Mézieres a Sedan. La ligne
d’opérations est relativement courte ; les lignesndarches se dirigent du N.E. ou S.O. et permetfatteindre

le flanc du déploiement francais, en tournant léfedses de la vallée de la Chiers. A la véritdadegs traversé
est le plus aride, le plus accidenté et le plusyeaue la Belgique, mais les voies de communicsisomt belles

et bien entretenues et les voies ferrées de Gemolpar Gouvy et Libramont, de Tréves et Bastogmke dréves

a Libramont par Arlon, seront d'un grand secoursupde ravitaillement en vivres. Dans ces nouvelles
conditions, la haute Ardenne belge, considéréesjadmme un véritable massif d’achoppement pouarieges,

a perdu notablement de ses qualités répulsivelpretdoit admettre que des armées pourraient aujichwi y
marcher, y séjourner et y vivre, a la condition daetraversée ne doive durer que peu de jours & lgur
effectif ne soit pas trop élevé. Bien qu'issu daaint assez éloigné du déploiement stratégiquecipal, le
mouvement a des chances de réussite, car il eseogent et ne saurait étre inquiété au début parHencais.

Il ne faudrait que six a sept marches pour arriggla Semois» Cité d’aprés DE RYCKEL (L.Hlistorique de
I'établissement militaire de la Belgiqgue Gand, 1907, pp.295-296 Bbcuments Parlementaires, Chambre des
Représentanis® 97, 30 mars 1904, pp.373-374.
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partie de la frontiere est plus sérieusement stibtep’étre violée, est-ce une raison pour ne
pas s’inquiéter de voies de pénétration situées @lunord ? S'il est bien une régle a retenir
en stratégie, c’est qu’un plan de guerre n’est janmalement fixé et surtout qu'il évolue au

fur et a mesure des années en fonction du terrain.

Les craintes du Ministere des Affaires étrangéiigent par contre pleinement
justifiées quant aux suites facheuses que le rap@ivaux ne manqueraient pas de créer.
Conséquence directe, sans doute la moins graveBdvhoux, député verviétois, proteste
contre les parties du rapport Delvaux qui affirmientaractere exclusivement allemand des
intéréts économiques a retirer de la création dagtee Stavelot-Malmédy. La ligne, selon
lui, est du plus haut intérét pour I'économie dav8tot et notamment pour son exportation
d’écorces. Par contre, il rejoint le rapport Delxadorsqu’il critique la ligne Louvain-Aix-la-
Chapelle et le fait qu’elle soit liee a la créatdmnla jonction Stavelot-Malmédy. Ingénument,
il déclare que si les deux questions sont liéesstgarce que le gouvernement belge le veut
bien. Il est donc loisible au gouvernement dedeilier ». Quelle issue plus heureuse ne
connaitrait pas cet épineux dossier si, d'une pgartgconstruction de la jonction unique
Stavelot-Malmédy, répondant a la fois aux intéé&esnomiques belges et allemands, était
concrétisée, tandis que d’autre part, I'on abanditria ligne Louvain-Aix-la-Chapelle que

les Allemands ne désirent pa¢’!

Le Ministre des Chemins de fer et plus largemer@deivernement belge étaient pris
en tenailles entre une multitude d’intéréts conttaites. Si ces débats n’avaient pas dépassé
la teneur des propos de Monsieur Borboux, la doegbolitique du Ministere des Affaires
étrangeres aurait sans doute pu rapidement cless@essier. Mais, au grand damne de ses
agents, la diplomatie belge depuis novembre 198R fetrtement sollicitée par la France,
inquiéte de la tournure que prenait la « questies chemins de fers stratégiques entre la
Belgique et I'Allemagne ». L’interpellation de Msirur Delvaux ne faisait que jeter de
'huile sur le feu et le 10 mai 1904, le baron devéreau eut a nouveau a répondre aux
sollicitations de la légation francaise qui n’'avgids manqué une miette des débats

bY

parlementaire$® Dans ce cadre, le Ministre de la guerre & nouwgaestionné par le

199 Annales Parlementaires, Chambre des Représentantvril 1904, p.1472.

1%0IND, t.7, note du MAEB, 10 mai 1904 BDF, 2 série, t.V, n°116, 10 mai 1904, p.131. Nous ot le
lecteur a se reporter a la deuxieme partie de aeaitr ol nous retracons chronologiquement tout e |
développant les relations diplomatiques entre lgiBee et la France autour de la question.
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Ministere des Affaires étrangeres apporte quelguésisions sur les réflexions que sollicitent
dans son département la construction de la jon&tamelot-Malmédy :

«L’usage supposé de la ligne Malmédy-Stavelot nenptrait pas a un envahisseur
de poursuivre sa route en Belgique par les autmgsven relation avec elle.

En effet, d'une part, les ligne de la Vesdre, démbléve, de I'Ourthe et du
Luxembourg sont barrées vers le Nord par les pwsitifortifiees de Liege et de
Namur. D’autre part, des mesures sont prises pounterdire éventuellement

I'utilisation des chemins de fer conduisant versSlal des provinces de Namur et de

Luxembourg»™*

Le Ministere de la Guerre se refuse par ailleutsud autre commentaire car les « mesures
prises » sont bien entendu classées « SECRET DEEBN& ne regardent donc pas la

France!>?

d) Le camp d’Elsenborn

Le rapport Delvaux a eu également I'occasion ddeodans ses points 4, 5 et 6 la
guestion controversée du camp d’Elsenborn dontiteskére avait eu I'occasion de s’occuper
a plusieurs reprises depuis 1894, date de la orédti camp. Sa proximité avec la frontiere
belge et avec la ligne projetée et le fait qu'ilaskii-méme relié a I[¥ennbahn(ligne a voie

de 60 cm}* ont fait de ce camp une cible de choix pour Iageegermanophobe.

Toute la controverse réside finalement dans tedaisavoir si le camp est susceptible
d’accueillir des troupes en nombre important. ebest le cas, le gouvernement belge devrait
légitimement supposer que le camp d’Elsenborn, aepc d’entrainement, pourrait se
transformer aisément, avec son raccordement fairevaux grandes lignes du Reich ne
cessant de s’améliorer au fur et & mesure des snede« starting block » vers la Belgique.
La sérénité avec laquelle le autorités militairekyes ou le Ministere des Affaires étrangeres
considérent la question a de quoi dérouter lesdaian Déja en juillet 1903, I'attaché
militaire francais, interrogeant le Lieutenant-g@héChapelié sur le danger que pourrait
constituer le camp d’Elsenborn a proximité de lavatle ligne a construire, s'était vu
répondre que «le temps n'est plus ou il conviemtbarrer des frontieres qui sont déja

151IND, 1.7, Ministre de la Guerre & MAEB, Bruxelles, jlillet 1904,
152 {Ai

Ibidem
153 Cette ligne se développait sur quatre kilométtestait surnommée par les habitants « Der Feurlgss B,
c’est a dire « Elie le Flamboyant ». D’aprés MARKEME (Roland),Le chemin de fer militaire a voie de 60
centimetres Sourbrodt-ElsenbomtansTrans-Ferspécial n° 3, éd. GTF asbl. Pour la situatioceleamp, voir
Annexe n° 9.
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largement ouvertes par la multiplicité des voiescdemmunication 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
rien de plus formidable que les autres camps deerespece.’3*

Cette réponse ne satisfait pas I'officier frangpisécrit au Général Andi® :

«|l est permis de ne pas partager completement kfimoce du président de la
commission mixte des transports. Assurément fanepas s’exagérer I'importance
du camp d’Elsenborn ni celle du débouché de MalngdayStavelot et Bastogne.
Aventurer des troupes par cette voie, sur une lignmie unigue que ses multiples
ouvrages d’art permettent de couper aisément, exigeiger dans la région difficile
des Ardennes, parait une entreprise assez téméraiggs il ne faut pas assimiler les
débouchés des voies ferrées du Luxembourg sugria btavelot-Bastogne a celui que
procurera le trongcon Malmédy-Stavelot : car ils stin d’avoir pour I'Allemagne la
méme valeur que ce dernier qui est un débouch&tdidgeproximité d’'une place de
rassemblement — de peu d'importance actuellementeux bien 'admettre — mais
pouvant devenir inquiétante dans l'avenir. L'egiste du camp d’Elsenborn,
disposant désormais de la voie stratégique Malnftdyelot-Bastogne, constitue
pour la France une menace, peu probable, mais mdhg impossible ; en tout cas,
elle peut amener notre pays a prendre des précasitsur sa frontiere et peut-étre —
ce qui serait assurément facheux — a détacher desagnées principales un corps
d’observation(souligné par nous).'%

Etrangement, nous avons remarqué a plusieurs espyige le Gouvernement belge ou
certains officiers belges semblent avoir une cotioep« fixiste » des faits stratégiques. Dans
son rapport, le député Delvaux reconnaissait bie@ lg@ camp a ses débuts n’avait pas
limportance que lui avait donné la presse frargaisais il soulignait déja les progrées
accomplis et les projets pour l'avenir. Or, au Mi@re des Affaires étrangeres, les
fonctionnaires se rattachent toujours aux dépédbeBaron Greindl de 1894 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 Migiste la Guerre d’Allemagne a
fait a cet égard au Reichstag les déclarations pgs formelles et les plus
concluantes. Le texte de son discours est ci;joint’y a rien a ajouter a ces
déclarations™>’ Elles sont aussi satisfaisantes que possible] e ise soi que le

134 DDF, 2 série, t.IV, Gallet (Bruxelles) a André (Paris$,jlillet 1903, n° 360, p.469.

135 Ministre de la Guerre en France.

16 DDF, 2 série, t.IV, Gallet (Bruxelles) a André (Paris$, jlillet 1903, n° 360, p.469.

57 Discours du Ministre de la Guerre au Reichstadlous avons cherché cet endroit non pour établicamp
fortifié sur un point stratégique important, maisiguement pour donner l'instruction technique a trasipes,
simplement pour leur procurer l'instruction habitleeen épargnant au pays la charge des logemerltsiras
et pour faire I'’économie des indemnités a payerpesidommages causés a la campagne. On n'y Egidis
de fortifications. Tout au plus les troupes y @@wnt-elles, en faisant I'exercice, des fosséssapu’elles
combleront aprés. Pendant tout un temps un sergerher a couru dans la presse étrangere ; on otos
parlé du camp fortifié de Malmédy, spécialementsdias journaux belges et dans d’autres ; mais f@scque
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Gouvernement belge n’a pas jugé ensuite qu'il lieutde demander des explications
ou de prendre des dispositions extraordinaires cpedues. Ces déclarations
s’accordent, en effet, avec les considérations &@® plus haut au sujet du peu de
valeur stratégique de la ligne projetée. L’étabiiment du camp d’Elsenborn ne sort
pas du cadre des dispositions militaires que leandgs Etats prennent sur leurs
frontiéres en vue des éventualités de guerre et nGavons pas de raison sérieuse de

le considérer comme étant une menace permanentirestte d’invasion dirigée

contre la Belgique»™®

Influencés par les événements de 1914, nous sdgatés de voir dans la réaction du
Ministere un manque total de clairvoyance. Recmsoas néanmoins que cette réaction, du
point de vue de la neutralité belge, n’était passdhérente. La France ne possédait-elle pas
également plusieurs places fortes le long de latigre belge (Lille-Maubeuge-...) pouvant
étre considérées comme autant de « tétes de gmourspénétrer sur le territoire belge ? I
aurait fallu, pour étre juste, prendre des dispmsst a I'égard des nombreuses lignes
francaises pénétrant sur le territoire a proxirdageces « lieux de rassemblement potentiels ».
Sans doute le Ministere devait-il étre égalemeatégjue, du coté francais, I'on se permette
de critiquer la politique ferroviaire belge alorseqdu co6té allemand, jamais un attaché
militaire ne s’était permis semblables démarcHesur toutes ces considérations, il était donc
hors de question de se plier aux cris d’alarmectiem Face a la campagne qui se développait
dans la presse au moment de la crise d’Agadir,nae du Ministére épingle d’ailleurs un
article duJournal de Liégelu 17 janvier 1908° qui ridiculise la thése du camp d’Elsenborn
comme grande place d’armes. La direction politiggelemande s’il ne serait pas utile de le

faire lire & 'ambassadeur de France, M. Gérard, et littéralement « obnubilé®® par

les gens qui y ont rattaché des combinaisons mégasont des stratégistes de troisieme ou de wuaé
ordre.» D'apresiND, t.V, Greindl (Berlin) a MAEB, le 7 mars 1894.

*8IND, t.VII, note du MAEB, 10 mai 1904.

159 Cet article fait suite a un article dXe siéclequi affirme que le Vllle corps d’armée est arraé camp
dernierement. Des correspondantsidurnal 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 moquanttiie siécle Il faut préciser
gue le camp est en pleine période d’hivernage &t mjy a donc plus personne. Un capitaine acdadits
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 : kt nous avons visité le camp, nous l'avons parcoaaus avons vu les
écuries ou se trouvent quatorze chevaux et noussavo la gare ou n’est pas un wagon, ou les railst s
rouillés ou bien sont recouverts de neige. Et reens vu des hommes bien tranquillement occupéscaidre
des boutons de cuivre, d’autres a écrire a leurret@hen », mais dans les trois cafés du camp, ntasns
pas apercgu un officier, pas un képi, pas un caspas,un sabre, pas le bout d’'un petit canon. Nmwens vu
une cuisine et un planton qui truffait un canai@ela nous a rappelé au sentiment du devoir (..Uel@ bonne
plaisanterie que celle du XXe siécle !! Et, conmoes le disait fort bien le trés aimable commandéintamp,
ce n'est que dans les rédactions de journaux que fense sérieusement a la guerre. En Allemagmup
soldat n’y songe et pas un diplomate n’y creitlournal de Lieégel7 janvier 1906, « Au camp d’Elsenborn ».
80| n'a sans doute pas pris connaissance d’une eeyée par |'attaché militaire francais le 2Injai905
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.limportance de ce
camp parait avoir été fortement exagérée. La mamign (ou du moins le batiment qui a paru deveimplir
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Elsenborn comme en témoigne encore la derniéreeverdrqu’il a eu avec le Ministre.
Devant cette suggestion, le Baron de Favereau dégoli ne sert & rien de jeter de 'huile
sur le feu et qu’il abordera avec le Ministre darfée la question du camp d’Elsenborn si

celui-ci I'évoque & nouveatf?

e) La campagne de presse

Nous avons vu qu’a la Chambre, les arguments indgacontre les deux lignes
avaient été tres vite balayés. Cela n'empécheppas autant certains organes de la presse
régionale de s’'improviser a intervalles réguliens «erevue militaire » spécialisée dans les
guestions stratégiques. La presse locale se répiasd en avertissements de toute sorte.
L’attaché militaire francais, affectionnant manitgsent les promenades a cheval ou a
bicyclette dans la région frontiere, collecte ugeiesde coupures de presse qu’il envoie a
Paris :

«Les Liégeois qui exagérent l'importance « actuelfé du camp d’Elsenborn
protestent vivement contre la création d’'une ligné « paracheve l'outillage de
pénétration de I'armée allemande en Belgigu?

Et l'attaché militaire d’ajouter comme pour dédoelates propos parfois outranciers de la
presse liégeoise :

« Il est évident que ce trongon permettra d’ameneqeeiques heures a Liege par les
vallées de 'Ambleve et de I'Ourthe les forces easslées a Malmédy et Elsenborn —
le camp est exactement a 21 kilometres de Malméely cemme les garnisons de
défense des forts de Liege sont insuffisantes pide sles réduction d’effectifs de
'armée belge pour parer a une attaque brusqués, Adlemands pourraient étre

cet office), le parc, les magasins a fourrages selis a la ligne de chemin de fer Eupen-Malmédg, gare de
Sourbrodt, par une voie étroite de 0,60 m envirbn’@ccupent qu’'un espace trés restreint. Les haes pour
la troupe peuvent contenir chacune une compagriapK@s I'effectif d’une troupe qui s’arrétait deviahune
d’elles) sont au nombre d’une cinquantaine, ce pgiimettrait de baraquer I'infanterie d’'une divisiaur le
pied de paix (...) lls n'ont été arrétés nulle pgtt'a la douane, ou les formalités sont fort sinspleucun droit
d’entrée sur les automobiles n’existant en Allengggat on ne leur a posé aucune question. (...uAei@utorité
spéciale ne paraissait régner ni dans le camp,ux alentours» Cette note de I'attaché militaire est en réalit
assez comique car le brouillon a été conservé ldanarchives francaises. Au départ, I'attachétamié rédige
sa lettre comme s'il s’était rendu lui-méme surcplaensuite il modifie tous les passages de s lafin de
remplacer la premiere personne par ig@&rsonne du pluriel ou « mes connaissances »miéne hypothese,
l'attaché militaire a sans doute songé que ladetrait plus crédible s'il témoignait de visu d#srmations
rapportées. Il s’est ensuite rétracté en se digami’aventure rapportée était un peu rocambokesdreuxieme
hypothese, il s’est peut-étre dit que sa témédtaiapu créer un incident diplomatique et qu'a€air il ferait
bien d’étre plus prudent. Pour éviter une remampiéa part de ses supérieurs, il préfére travgstilque peu
son récit. SHAT 7N 1155, Siben (Bruxelles) & Mi@is de la Guerre (Paris), 21 juin 1905, fi° 8

181IND, t.VII, note du MAEB, le 25 janvier 1906.

162| est évident dans I'esprit de I'attaché miliaiee cette importance est relative et est amerngeitie dans
I'avenir.

183 DDF, 2° série, t.lI1, Siben (Bruxelles) & Ministére deGaerre (Paris, 18 juillet 1903, n° 360, pp.466.
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rapidement maitres de la ville, menacée a la faislps directions d’Aix-la-Chapelle
et de Stavelot'**

Le Congres Wallon de 1905, particulierement soucide défendre les intéréts de
deux centres industrieux « parmi les plus impostantle Wallonie, ne souhaite pas soulever
la question délicate de la jonction Stavelot-Malgéhns doute de nombreux membres dans
I'assistance souhaitent la voir réalisée. Parredatligne Louvain-Aix-la-Chapelle est I'objet
d'une attaque en régle et un ordre du jour est médressé par le Congrés Wallon le 2
octobre & Messieurs les Sénateurs et Députés :

«(...) Le Congres Wallon a le devoir d'attirer I'atttion du pays entier sur le danger
que la ligne Aix-la-Chapelle-Visé ou Argenteau présrait, au point de vue de la
défense de « l'intégralité » du territoire nationaCette voie ferrée rendrait presque
inutile le systeme de défense, créé par le génBralmont et exécuté par le

gouvernement dans une pensée patriotique. Le quia@énéral Brialmont, eut pour

but d’opposer a I'ennemi une ligne de forts, autdarLiege, dans I'’éventualité d’'une
invasion allemande, et d'opposer a l'envahisseus lorts de Namur, dans

I'éventualité d’'une invasion francaise. Lorsque dénéral Brialmont congut son

projet, les voies ferrées passaient dans le coeémendes cercles des forts qui
entourent Liege. On ne peut tracer le chemin deAig-la-Chapelle-Visé vers le

Brabant et Anvers, qui contournerait au nord leaterdes forts, ou le chemin de fer
Aix-la-Chapelle-Argenteau vers le Brabant et Anygts couperait le cercle des forts
dans son angle nord, sans exposer le pays aux griages dangers, le jour ou

éclaterait une guerre internationale entre la FrantAllemagne, ou 'Angleterre. Le

Congrés Wallon proteste donc avec la derniere érargntre I'exécution du projet de

ces chemins de fer stratégique¥®

Et il s’en est fallu de peu pour que le Congregontee dans sa résolution finale du 5 octobre
gue la ligne ne nuisait pas seulement aux inté@ta Wallonie mais aussi aux intéréts de la
défense nationale. L’ajout d’'une telle mentionvague cependant un certain malaise chez
certains membres de I'assistance qui ont combatlis jles fortifications de Liége et qui
éprouvent désormais quelque scrupule a se préacagda défense de Liege dont ils

proclamaient auparavant I'inutilit&®

Les difféerentes brochures publiées par les villed.@ge et Verviers soulévent plus
discretement I'argument militaire : on ne sait j@naela peut toujours convaincre quelques

indécis ? Le commandant Fontaine note I'utilit€ ¢pu place forte aurait a retirer d’'une ligne

1%41dem pp.466-467.

185 Exposition universelle de Liége, 1905. Congrédomasous le haut patronage du gouverneme@ompte-
rendu officiel.- Liege, imprimerie Mathieu, 1905.838-239. Voir aussi l'article dea Meuserendant compte
de cet ordre du jourl:a Meuse 2 octobre 1905, p.2, col.1.

186 Exposition universelle de Liége, 1905. op.g@ip.350-351.
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de chemin de fer reliant les forts des deux ri¥éd.’ingénieur Mahiels signale que le viaduc
d’Argenteau serait sans aucune protection en cagieee. « De telle sorte que I'éventualité
pourrait se produire de la destruction totale odiglle d’'une oeuvre réalisée au prix de tant
de sacrifices et de véritables prodiges et qu'arobligé de la reconstruire dans I'avenit®®
Cet argument « du portefeuille » est récurrentonsiruire pour mieux détruire ou construire
a moindre frais et devoir ensuite créer de nousdlbetifications en puisant dans les poches
du contribuable : il n’en est pas question :

«Et ce n'est pas le seul avantage que ce projet pmo@ lI'Allemagne ; par le
prolongement Malmédy-Stavelot, il lui livre la lgunle '’Ambléeve, avec une partie de
la ligne de I'Ourthe et du Luxembourg. Telles destdeux lignes stratégiques que la
Belgique offre a I'Allemagne sur un plat d’or debxeamte millions apres avoir déja

dépensé quatre-vingt millions en pure perte posiftetifications de la Meuse!®®

La derniére brochure éditée a Verviers en 191pasiculierement virulente et on y sent tout
la hargne d’une campagne reprise alors qu’'on cr@yair remporté la victoire finale. Tous
les arguments sont réesumeés en bloc. Cette fdesaléputés verviétois n’hésitent plus a lier

militairement les deux projets :

« Cette ligne [Louvain-Aix-la-Chapelle] telle gu’elkst congue aujourd’hui passe au
Nord de Visé en dehors de la ligne de défense Melse, exigera la construction de
nouveaux forts dont le colt, non équipés, je pesa®, pour chacun de 2 ¥2 millions
de francs. (...) La convention prévoit encore lastouction d’un petit trongon de voie
ferrée, entre Malmédy et Stavelot, exécuté aujburd(sic)’® En réalité ce petit

troncon de Stavelot-Malmédy est le complémentpedisable du camp d’Elsenborn et
des voies ferrées stratégiques construites avecsimgiliere activité, dans I'Eifel, a

nos portes»’*

BN

C’est surtout a partir de 1909, alors que la ligsavelot-Malmédy est en cours de
construction, que la campagne prend une tournutienade et méme internationale. Le
Ministére des Affaires étrangeres belge collectiepanent les articles les plus virulents
publiés dans la presse francaise et contrble lasprbelge francophile car certains articles

sont susceptibles de provoquer un incident diplaquat La tache est ardue car, comme dans

187 ville de Liége (service technique des travaux fmshi Détournement des express internationaux: note
relative a I'étude des nouveaux projets... tenuehatél de ville de Liége sous la présidence desdmastres

de Liége et de Verviers le dimanche 4 juin 1905Mahiels- Liege : La Meuse, 1905, p.12 et LALOUX
(Georges)La ligne électrique vers I'Allemagne doit et peasger a portée de Tirlemont, Saint-Trond, Tongres,
Liege et Dison-VerviersLiége, imprimerie liégeoise, 25 mai 1907, p.14.

188 ville de Liége (service technique des travaux mshl Détournement des express internationaux: note
relative a I'étude des nouveaux projets... tenuehétél de ville de Liege sous la présidence desdrastres

de Liége et de Verviers le dimanche 4 juin 1909a&hiels- Liege : La Meuse, 1905, p.17.

1591 a Meuse20 mai 1905, p.1, col.2 et 3.

10 peyt-étre les gros travaux sont-ils terminés tadigne sera seulement inaugurée le 5 janvier 1914

1| OBET (Léon),Détournement des grands express internationauxosle la question fait au Conseil
communal de Verviers le 12 janvier 191¥%erviers, P. Feguenne, 1912, pp.3-4.
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toute campagne de presse, les journaux se recdpegenns les autres ou rapporte les propos
autorisés des spécialistes militaires :

- Le Rappeljournal francais, publie intégralement un artidéel’Express de Liége
du 8 octobre 1909 qui voit dans la politique ferame allemande la marque de son
intention de violer le territoire beldé?

- L’Etoile Belgedu 9 septembre 1910 cite I'avis du « grand strafesygcais », le
général Langlois a propos de la jonction Stavelativedy : «C’est une modeste
ligne d’'une dizaine de kilométres qui se cacheesd#rs collines quand elle ne se
réfugie pas dessous. Mais il faut croire qu’elst eraiment destinée a un trafic
intense. A peine a-t-elle rejoint Aix-la-Chapec) que les voies se multiplient,
gue les gares et les quais d’embarquement foisanai@si que les magasins.
Sans désobliger Stavelot on peut constater queroairius belge ne justifie pas,
économiquement, un si généreux effort. Mais lepcdilsenborn n’est-il pas
voisin ? Les corps concentrés a Coblence et ARHapelle n'ont-ils pas accés
au camp et a la ligne par la voie Malmédy-Weismes ?

- LePatriotedu 3 février 1911 habitué aux articles trés engafgpairnit le 3 février
1911 l'article d’'un correspondant « a la frontibedgo-allemande » ressemblant a
s’y méprendre a un rapport des services de rersmignts tant il est riche en
informations sur tous les détails de I'avancemees$ ttavaux de la jonction
Stavelot-Malmédy.

- Le Matin du 18 février 1911 signale que « le camp d’Elsenistagrandit ».

- L’Indépendance nationaldu 21 décembre 1911 publie un article de Roland De
Marez «La Belgique et le réseau ferré allemandont d'inventaire des
améliorations des chemins de fer de I'Eifel aboddas le sens d’'une violation
prochaine du territoire belge par I'Allemagne. Liele est intéressant car, a part
ses envolées lyriques contre I'Allemagne, il seebss des faits réels :lkest a
noter que jusqu’en 1904 presque tous les travaaxtayn caractére militaire sur
le réseau allemand de I'ouest du Rhin concernaentibut I'Alsace et la Lorraine.
Or, en 1904, des le lendemain des défaites russeMandchourie (...) il se
produisit brusquement une extraordinaire extensies travaux de ce genre vers
le Nord, entre Treves et Aix-la-Chapelle. (...Y’&mnélioration a I'ouest du Rhin,
des lignes orientales du nord au sud pourrait, juagun certain point, se justifier
par I'utilité de relier la région industrielle deal Sarre lorraine au bassin houiller

172 cLa preuve en est dans les préparatifs faits dansessein. 1) En donnant a Cologne une importance

considérable comme place de rassemblement de spdeemunitions, d’approvisionnements de toutetespr
de parcs d'artillerie et du génie, c’est a dire thas le charroi que traine a sa suite une arméepmsée de
plusieurs corps et munie d’équipages pour le s@ggforteresses. 2) En créant a la frontiere Edad®elgique
le camp d’Elsenborn ou, sous prétexte d'instructi@ de manceuvres, il est possible de faire a umenb
donné, une importante concentration de troupe€rBféveloppant de fagon inusitée des lignes de ioksede
fer dont I'importance n'est pas en rapport aveccti@ité commerciale et industrielle de la région’ajles
traversent : cette Eifel, pauvre, improductive atsavenir. Les gares des voies ferrées de laién@npossédent
d’ailleurs des quais de débarquement de troupesligables dans le service courant. Comprend-onmggiant,
conclut I'Express, pourquoi I'Allemagne insista givement pour que l'on construisit, d'une part, le
raccordement de Malmédy-Stavelot, et pourquoi &kxigé malgré un supplément de trajet, une ligneé a
grande vitesse entre Bruxelles et Aix-la-Chapeilde dont I'importance militaire va toujours craant ? (...p»
Le Rappel9 octobre 1909
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de la Rhur wesphalienne, l'outilage de ces mémgses en quais de
débarquement dans I'Eifel misérable se justifie Uneap moins et cette utilité
économique ne se justifie plus du tout en ce quie@me I'amélioration des lignes
perpendiculaires a la frontiere belge.

Tous ces articles contribuent évidemment a entreteme certaine tension dont notre
Ministére des Affaires étrangeres est le premieéréficiaire ». Nous avons noté par deux
fois, des articles provoquant une intervention genglle de la rue de la Loi. La premiere fois
a la demande expresse de la légation allemandeauih article de IMétropole d’Anversiu

13 septembre 1909 particuliérement injurieux podtidmagnel”® Afin de rééquilibrer le
débat, le gouvernement belge envoie une note icatiife a la rédaction de [l'officieux
Journal de Bruxellegjui la fait paraitre le 20 septembre. L’argumgmincipal pour contrer
La Métropolecomme du reste toute la campagne en cours eslagBelgique a toujours
développé ses voies de communication avec ses180i§li chaque nouvelle ligne créée est la
preuve d’'une ingérence étrangere, il ne reste d@éaéter qu’aucune voie de communication
ne pourra désormais franchir notre frontiere.

«Chose étrange, les voies qui nous relient a la Eeasont bien plus nombreuses que
celles qui nous relient a I'Allemagne et cela nausx@mpéche pas d’en créer de
nouvelles de ce c6té. On pourrait donc crier tfég a la « gallicisation » de la
Belgique. On a le bon sens de ne pas le faire. d@mait agir de méme quand |l
s'agit des voies de 'Est'"*

La seconde fois, le journhh Gazettepublie en septembre-octobre 1910 un véritable
« roman-feuilleton » sur le camp d’Elsenborn etligses allemandes de I'Eiféf> L'objectif
est de démontrer que la politique allemande poussuseul objectif : développer ses voies de

chemins de fer vers la Belgique et s’emparer deerréseau ferroviaire :

173 «Malgré les réclamations des populations liégeoisevarviétoise, nonobstant les belles promesses du
gouvernement, celui-ci a décidé, colte que coleomstruire la ligne de chemin de fer directe dexBlles...

a Berlin. Dire que cette voie est « imposée » 8ddgique par I'Allemagne, est chose évidente. s€a en
toutes circonstances une excellente voie stratégigour déverser les casques a pointe sur Bruxeltele
littoral, la ligne du Démer étant propre a « couwsi Anvers en quelques heures. Et comme ils espgreun
jour assez prochain, nous passerons avec ou samsaars et trompettes sous leur domination, nos boisns
de I'est nous font construire, de nos deniers stalgourd’hui, les voies ferrées qui peuvent letne ées plus
utiles. L'embranchement Malmédy a Trois-Ponts snue second exemple typique. La voie droite daAix
Bruxelles n’est donc plus seulement « en projef\kbez donc faire une promenade la-bas vers Tongmsime
jai eu l'occasion avant-hier de le faire. A tragetoute la Hesbaye la voie est jalonnée, et sigien
caractéristique, comme je 'ai constaté de mes yEuRkas au sud de Hamal et entre Lowaige et Hepsir les
jalons sont de grandes perches peintes aux coutenre » et « blanche »... L'Allemagne dévorarsteb@én
14, tout entiére, dans ce seul et minime détailIND, t.VIII, 13 septembre 1909.

174 Journal de Bruxelles20 septembre 1910. Effectivement, lorsque I'empare les deux frontiéres, la
différence est saisissante méme si elle s’explgprda nature du terrain a I'Est de la BelgiqueninAnnexes n°
10 et n° 11. Cartes publiées par I’ Institut cgréphique militaire en février 1913.

15| a Gazette25 septembre 1910 ; 27 septembre 1910 ; 29 sbpet®10 ; 1 octobre 1910 ; 2 octobre 1910 ;
4 octobre 1910.
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« Supposez que, par une opération militaire élémentaious ne soyons plus maitres
du troncon belge Gouvy-Tois-Pont-Stavelot, désande Soutbrodt (sic) et de

Weywertz peuvent arriver autant de trains que wousdez (...) Enfin désormais, les
Allemands disposeraient aisément de deux embraraiienprécieux le long de

I'’Ambléve et vers Spa’’®

En outre, l'article de |&azettesuggérait également que, si la Belgique s’étgiosp
durant un si grand nombre d’années a la constructela ligne alors que des habitants la
réclamaient depuis 1896, il faut attribuer cettsistince a la pugnacité du Baron
Lambermont’” qui s’y était toujours opposé. C’est aprés latnur baron Lambermont,
selon laGazette que la Convention a pu étre sigé.Cette fois-ci le Ministére décide de
réagir via la revuéa Belgique militairedans laquelle il semble avoir ses entrées. Lansp
suggérée par le Ministere sera entierement publbés cette revue, le 9 octobre 1910 et une
copie fut méme envoyée au Ministére de la Guerantapublication. L’article rappelle,
contre les allégations alarmistes de la Gazette, Itavis de la commission mixte des
transports a toujours autorité dans ce domaineuellg avait fourni tous les apaisements
guant a la jonction Stavelot-Malmédy. En ce quicane l'influence du Baron Lambermont,
la réplique est facile évidemment car le Baron Larmiont est mort un an et 7 mois apres la
signature de la convention le 15 ao(t 1803.Mais I'auteur de I'article paru dafes Gazette
ne s’en laisse pas compter et envoie une répofesBelgique militaire Le pamphlétaire qui
désire toujours rester anonyme déclare que silerBaambermont n’était pas mort, il n’avait
en tout cas plus beaucoup d’influence au sein chistéire. De plus il remet sérieusement en
cause l'avis de la commission mixte des transports

«Mais il est permis d’estimer que la commissionleiet militaire qui a donné son

approbation s’est lourdement trompée. C’est piunient ce que jai voulu

démontrer, et c’est en quoi j'ai tout au moins s faire naitre des doutes graves.
Je dois ajouter que je ne suis pas seul de mon avigue plusieurs officiers d’état-

major partagent complétement ma maniére de (gmiuligné par nous).*¥

La Belgique militairese sent obligée de publier cette réponse dandwa fpublication du 23

octobre au risque de rallumer la polémique ; eledonc part de son cas de conscience aux
Affaires étrangeres. La Direction P est cette-fbiges agacée et une note suggere qu’il serait
temps de faire taire ce dérangeant personnages [Bamesure ou ils sont tous les deux Visés,

le Ministere des Affaires étrangéres et de la Gueavaillent de concert. Une partie de la

78| 5 Gazette29 septembre 1910.

17 Secrétaire général aux affaires étrangéres.

18| a Gazette25 septembre 1910.

1791 a Belgique militaire 9 octobre 1910, pp.383-385 et IND, t.IX, NoteMAEB, 4 octobre 1910
1801 a Belgique militaire 23 octobre 1910, p.455.
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réponse est rédigée par le Ministere des Affaitemngeres tandis que le Ministére de la
Guerre se charge personnellement de la deuxiertie gae voici :

« L’auteur fait en outre bon marché de l'avis de lan@mission civile et militaire des
transports, composée d’hommes responsables, daascartaine mesure, de la
déefense du pays. Il est facile de dire que cetimngission « s’est lourdement
trompée » autre chose serait de le démontrer. rEiduteur des lettres a la gazette
nous permettra de douter que des officiers d'étapmbelges puissent partager ses
idées stratégiquegsouligné par nous)'s

L’épisode qui suit est tres révélateur. M. De Baggierre de la direction P rédige une
note qu’il soumet a Léon Ardendt en précisant guddrniere phrase de la réponse fournie
par la Guerre risque d'étre génante car elle pawstesciter a nouveau une réplique. M. de
Bassompierre se demande si I'adversaire ne risgaadp trouver des officiers susceptibles
d’abonder dans son sens et s’il ne serait pas jpllisieux de tout simplement couper la
derniére phrase. Léon Arendt juge qu'il serait ladors de transmettre la remarque a la
Guerre car « ils connaissent mieux que nous I'opirle I'armée. 2 Nous ne connaissons
pas la réponse de la Guerre mais par contre naseg@ons l'article dea Belgique militaire
du 23 octobre 1910. Les deux notes gouvernemensayetrouvent bien mais la derniere
phrase a été gommé&? Une belle preuve que dans les milieux militaitesit le monde

n’'est pas du méme avis que la commission mixte.

Cette impression est d'ailleurs confirmée par urclarde laBelgique militaireparu
guelques mois plus tard en avril 1911, intituléChemins de fer allemands et frontiére
belge ». Cet article étonne tant il differe deligme défendue par I8elgique militaire
guelques mois plus t6t en octobre 1910. Nous pwivoéme dire qu’il abonde désormais
dans le sens dea Gazetteen affirmant que les préparatifs ferroviairesrai@ds dans I'Eifel
doivent inquiéter la Belgique au plus haut pointpenmettant & I'’Allemagne de se rendre de
Berlin & Stavelot « presque en ligne droite etyar ligne a double voie!3}

181 IND, 1.9, Note du MAEB du 19 octobre 1910. Le directdeLa Belgique militairea envoyé la réponse de

l'auteur de la Gazette au Ministere avant de ldipuke 23 octobre.

82 IND, t.9, Note du MAEB, 20 octobre 1910.

1831 a Belgique militaire 23 octobre 1910, p.456.

8| faut dire que I'énumération des travaux réceréislisés par I'Allemagne a de quoi effrayer leaspl
sceptiques : « A) Une grande ligne existe déjalo@®-Euskirchen-Jiinkerath-Gerlostein-Treves ;digndeux
voies parcourue par des express. L'ayant suivie dlarnier, j'avais déja remarqué que la gare déelath
possédait de nombreuses voies d'évitement. B)istexactuellement la ligne Audernach (sur-le-Riitgyen-
Gerolstein-St.Vith-Trois-Vierges-Luxembourg. C) ligne longeant I'’Ahr, que vous connaissez, commence
Remagen-sur-Rhin, passe a Bodendorf, Neuenahmnakite Dumpelfeld, Adenau. On travaille en ce manaen
dédoublement des voies. A Dumpelfeld, on travadtduellement pour établir un trongcon Dumpelfeld-
Junkerath. D) De Jinkerath, on fera la jonctiors \Biitgenbach (sur la ligne Aix-la-Chapelle-Weisnte/sh).

E) Afin de relier la ligne de I'Ahr au centre délfemagne, il est question de construire un pontrgailway sur

59



lle Partie : La réaction francaise

La plupart des débats parlementaires importardasisi’de la commission mixte des
transports, le rapport Delvaux, la campagne liegeat verviétoise sur la question du
détournement des grands express internationauyéeelpar des brochures, des articles de
journaux, des conférences et manifestations etgte tcette effervescence n’a pas échappé a
la |égation francaise et les arguments des unsstdtres ont été diment rapportés au Quai
d’'Orsay ou au Deuxieme bureau de I'Etat-major géinéH nous reste dans cette deuxieme
partie a retracer I'évolution des rapports de gatdn, les démarches entreprises aupres des

autorités belges et les considérations militaibesgacentes qui ont motivé ces démarches.

A) Chronologie des relations diplomatiques entrérknce et la Belgique

1) 1903-1905 : Les débuts de la question jusqu’apdt du projet de loi

Fin juin 1903, un peu avant linterpellation de MMeujean et Mullendorff au
Parlement, la |égation francaise s’intéresse déffaire. Elle est a I'écoute des différentes
rumeurs qui courent sur la concrétisation des ascbelgo-allemands. Le 23 juin, le consul
de France a Liege, Crozier resume une premiereldsignjeux de la question. Le 26 juin,
c’est au tour de 'ambassadeur, M. Gérard de siguet sur I'importance stratégique de la
petite jonction Stavelot-Malmédy, il laisse la qu@s de la ligne Aix-la-Chapelle-Louvain de
cbté. Il annonce d'ores et déja qu’une interpellatst annoncée le 7 juillet au Parlement.
Apres linterpellation des députés liégeois et ianis, le Ministre de France rapporte en
détail ce qui s’est dit a la Chambre. Il insistetigulierement, on s’en doute, sur l'avis de la
commission mixte des transports qu'’il ne s’explipas :

«Il'y a la une obscurité, une incertitude qui dewétae dissipée. Si les conditions
actuelles de communication ferrée entre la Belgigu€Allemagne sont appelées a
subir de telles modifications, le Gouvernement ddalgit étre forcément amené a
prévoir de méme la modification des moyens de défate sa neutralité. Le

Gouvernement de la République, d’autre part, nengquara pas certainement

le Rhin entre Kripp (rive gauche) et Linz (rive dled et I'on ferait le troncon Bodendorf-Kripp-LinZ)
Actuellement, I'on travaille a une ligne Linz-Saiféltenkirchen. Altenkirchen se trouve sur uneevégrrée
permettant d’aboutir a la gare, trés importanteGtessen, croisement dans toutes les directidrserisuit donc
que, de Berlin, I'on pourra se rendre presquegmeldroite a Stavelot et ce, par une ligne a doutikeet, chose
digne de remarque, par doubles tunnels, ainsi gu&ij remarqué moi-méme sur la ligne de I'Ahr.Gité
d’aprésLa Belgique militaire 9 avril 1911, pp.394-395. Pour bien visualismrtés ces lignes, voir Annexes
n°ll et n° 12 : Réseau allemand le long de laifiombelge en 1913 et en 1914.
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d’envisager les données et conséquences de I'nggmtimouvelle ou le placerait, pour
la protection du territoire national, le raccordemtedirect du réseau allemand avec
les lignes du Luxembourg belge et les vallées dfbsents orientaux de la Meuse
jusqu'a notre frontiére de Longwy, Montmédy et Be¢iouligné par nous)'s

D’emblée le probleme est posé, linquiétude fraseas’explique par la possibilité
pour les trains allemands de contourner les fodifons de la Meuse et d'atteindre la
frontiére francaise par le Luxembourg belge. Nstque cette possibilité existait déja grace a
la ligne Pepinster-Spa-Stavelot. Cependant lescéia estimaient que la proximité de
Pepinster avec Liege serait une menace pour lessfld'une armée allemande. La jonction
Stavelot-Malmédy donnait cet avantage d’éloigné&vehtuels convois allemands de la ligne
de la Meuse. Précisons également que la possildiitse servir du territoire belge sans se
rapprocher de la ligne de la Meuse existait déj&s trains allemands en provenance de
Gerolstein pouvaient par la ligne Lommersweileri3¥dierges-Gouvy se diriger ensuite sur
Bastogne-Libramont-Bertrix ou Arlon et Virton. Dméme la ligne Coblenz-Tréves-
Wasserbillig se raccordait ensuite au réseau bstgeyers Bastogne par Ettelbriick et Wiltz,
soit vers Arlon par Klein Bettingen, soit vers ‘dint par Pétang®® En France, les lignes

grand-ducales étaient d’ailleurs considérées comnansalisées aux intéréts allemands.

Apres une courte note le 3 juillet 1903 dans ldguiélannonce son intention de se
rendre sur place pour étudier le tertdinle lieutenant-Colonel Gallet, attaché militaire d
France a Bruxelles écrit le 18 juillet 1903 au GéhAndré, Ministre de la Guerre. Sa lettre
fort longue, dont nous avons déja eu l'occasiorntrdier plusieurs passages, nous révele
notamment l'avis du Lieutenant-général Chapelilgeale camp du Roi et président de la
commission mixte des transports. De maniere sngmte, ce dernier n’a pas d’objections a
présenter aux deux lignes. En ce qui concerrigna Louvain-Aix-la-Chapelle, I'attaché
militaire, se fiant aux renseignements du Lieutémgméral Chapelié se trompe et note que la
ligne passera par les forts de Liédfe.Concernant la ligne Stavelot-Malmédy, il indidae
commission se référe a un avis de 1896. Et I'n&anilitaire d’insister sur ce fait en disant
gque méme si la commission était consultée a noyvaau avis ne serait pas modifié. Les

opinions du Lieutenant-général Chapelié justifiegttavis :

185DDF, 2° série, t.lIl, 8 juillet 1903, n° 338, p.437.

18 \/oir Annexe n°11.

187 SHAT, 7N 1155, Lieutenant-colonel Gallet (Bruxs)léx Ministére de la Guerre (Paris), 3 juillet 1963
124b.

188 \/oir notre passage sur la commission mixte desparts.
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«(...) bien que n’ajoutant pas grande confiance astructions préparées dés le
temps de paixsouligné par noust qu'on a rarement le temps de mettre en oeuvre au
moment du danger, le temps n’est plus ou il comderbarrer des frontieres qui sont
déja largement ouvertes par la multiplicité desegoile communication existant sur le
territoire belge. Il fait remarquer que, si la wide Malmédy-Stavelot donne aux
Allemands une ligne d’accés par Bastogne-Neufclidtaa la frontiere francaise,
cette méme ligne Bastogne-Neufchateau est ouvelitdlémagne par les voies du
Luxembourg qui des Trois-Vierges menent a Goudg &t/ietz (sic, sans doute Wiltz)
a Bastogne ; gu’en outre, ayant envoyé un offiditat-major pour se renseigner sur
le camp d’Elsenborn, il a acquis la certitude qu&tat la un simple camp
d’instruction qui n’avait rien de plus formidableug les autres camps de méme
espéce»'®

Le Lieutenant-colonel Galet ne partage pas I'opgime de I'aide de camp du Roi et fait part
de ses inquiétudes au Ministéere de la Guerre. angpcd’Elsenborn n’est effectivement pas
I'’épouvantail présenté dans la presse mais il padentiel.**® Ajoutons que les arguments du
Président de la commission sont plutdét absurdes.n’€st pas parce qu'’il existe déja des
voies de pénétration qu'il ne faut pas s’inquiétes nouvelles. Plus un Etat-major dispose de
« lignes de marche » sur un territoire, plus évicemt il est tenté d'y pénétr&tt

Enfin, dans la lettre de Il'attaché militaire fram; on va poindre les premiers
arguments visant a accuser la Belgique de succombesirenes allemandes. Il souligne ce
fait étrange qu’en 1896, lorsque les habitantsadeéfion de Stavelot avaient réclamé la
jonction et, alors que la commission mixte desdpants avait rendu un avis favorable, le
gouvernement belge ne donna pas suite a ce priogg borna a organiser un service de
voitures et de traction automobile entre les statide Stavelot et Malmédy. Pourquoi n’a-t-
on pas donné suite a ce projet ? L’attaché nriditauiggére clairement, en se fiant aux bruits
véhiculés dans la presse, que c’était pour nergiisposer la France. Si la Belgique cede a
présent, c’est notamment suite aux pressions awed’d’ Arenberg, représentant au Reichstag
les intéréts du district de Malmédy et militant dispdes années pour cette jonction. Depuis
gu’il a fait de la jonction Stavelot-Malmédy unendition sine qua norau projet Louvain-
Aix-la-Chapelle, le gouvernement belge a bien diecé Cette différence relative entre les
desiderata belges et allemands et la déterminatioprince d’Arenberg suffisent donc a
susciter les soupcons de l'attaché militaire frasgai voit dans cette convention du 15 aodt

1903 un marché de dupe dans lequel la Belgiguéoadiée naivement, réalisant ainsi les

189 DDF, 2¢ série, t.Ill, 18 juillet 1903, n° 360, pp.468-48% SHAT, 7N 1155, Lieutenant-colonel Galet
(Bruxelles) a Ministére de la Guerre (Paris), 1iBgu1903, n° 127b.
190 A;
Ibidem
%% |bidem
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ambitions d’'une politique allemande systématiqusam a multiplier les voies de pénétration
sur le territoire belgé® De la & déclarer que le gouvernement belge edaifgament
conscient de l'aspect stratégique de la chose,nga’agissant pas il est coupable de

négligence, il N’y a évidemment qu’un pas.

Suite a cette lettre, une note du Deuxieme Bureadate du 12 aolt 1903 intitulée
« Note sur le projet de raccordement Malmédy-Stavelnous indique que les deux lignes
ont été étudiées au point de vue stratégiduieL’auteur de la note n’attache pas grande
importance a la ligne Louvain-Aix-la-Chapelle etlggne a signaler qu'il faudra veiller a ce
que son tracé passe bien par la ville de Liégeastgar Visé? Le plan qu'il annexe
d’ailleurs au dossier montre bien qu’il envisagtecéventualité comme plausible puisque la
ligne suit sur ce croquis une ligne beaucoup phated De toute maniere, note-t-il, pour
utiliser cette voie, il faudrait que les Allemaralent au moins partiellement réduit la place de
Liége, « une telle action parait bien peu vraisatvlel $°> En bon militaire, I'auteur de la
note envisage cependant toute les possibilités :

«(...) si la Belgique défend sa neutralité, il paraivraisemblable que les Allemands
hasardent des troupes sur les lignes belges poutrajet de 120 kilometres au
minimum, les faisant passer au coeur méme de lgiddel. Si au contraire, cet Etat
leur accorde libre passage rien ne s’opposera ago#ls utilisent la ligne directe,
déja existante Aix-la-Chapelle-Liége-Namuir?®

La ligne Stavelot-Malmédy retient beaucoup plugtdiation du Deuxieme Bureau francais et
les avertissements du Lieutenant-colonel Gallais plourris pour cette deuxiéme ligne a
construire, meritaient bien une étude plus appitn Les conclusions auxquelles arrive le
Deuxiéme Bureau sont sensiblement différentes liesage I'attaché militaire etlativisent
fortement les danger de la ligne Stavelot-Malmédy. Le rapponstate d’'abord qu'il existe
déja d’autres lignes donnant accés au réseau dentlusurg belge vers la frontiere francaise

par le Grand-Duché de Luxembourg ; et il est évidezion le rapporteur, que les Allemands

192 |hidem.

193 7N 1756, Dossier sur le Plan de mobilisation X\MIA 2° Bureau, Note sur le projet de raccordement
Malmédy-Stavelot, 12 ao(t 1903. Le fait que cetige ait été annexée au dossier sur le plan delisaitin

XV n'est pas anodin. En effet les discussionseprent lieu en aolt 1904 au sein du Conseil Supéde la
Guerre ont traité abondamment la question de savdér passage par la Belgique était réalisabilefallait
modifier en conséquence le plan de concentration.

194 v/oir notre passage sur la commission mixte desparts.

195 7N 1756, Dossier sur le Plan de mobilisation X\WIA& 2° Bureau, Note sur le projet de raccordement
Malmédy-Stavelot, 12 aolt 1903.

1% |bidem
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n'ont que faire de la neutralité luxembourgediele seul intérét de la jonction Stavelot-
Malmédy est finalement qu’elle se trouve a vingtietkilometres du camp d’Elsenborn, lieu
potentiel de rassemblement.

Or plusieurs arguments contredisent la thése dbomeentration allemande a hauteur
d’Elsenborn. Premierement selon le rapport de meaissance effectué par le Deuxieme
bureau en 1896 (reconnaissance du Commandant Bpieartamp ne permettrait guére de
baraquer qu'une brigade mixte. Deuxiémement aisdrien plus simple, si I'objectif est de
rassembler les troupes pour les faire partir emamele fer, que celles-ci partent directement
de leur garnison. Troisiemement, le rapport rejteés arguments du Ministére des Affaires
étrangeres et en partie ceux du « rapport Ducaer9al » ; les Allemands ont tout intérét a
réduire au minimum le parcours de leurs troupedesuvoies ferrées belges, « s’ils n’ont pas
obtenu au préalable le libre passadé®»Pour déclarer que la jonction Stavelot-Malmédy es
avantageuse stratégiqguement a I’Allemagne, il faitidionc qu’elle lui procure I'accés a une
nouvelle ligne du réseau belge ou qu'elle offre endement supérieur aux lignes du
Luxembourg. Aprées s’étre livré a des considératitathniques sur les caractéristiques des
différentes lignes existantes (nhombre de voiestepedcartement), prouvant d’ailleurs la
qualité du renseignement francais en matiere fexm@y 'auteur de la note arrive a la
conclusion que la jonction Stavelot-Malmédy ne riingucune des deux conditions. Elle est
de pietre rendement et ne donne acces a aucure riguvelle. Comme de coutume, il
envisage néanmoins un cas ou la jonction poureaitirs La ligne serait intéressante si les
lignes du Luxembourg étaient elles-mémes utiligggersd’autres troupes ou défectueuses. Et
d’énumérer alors le rendement gqu’elle permettrditiamée allemande. La conclusion est
sans appel :

« De tout ce qui précéde on peut conclure que laeliffalmédy-Stavelot demeurera
probablement, comme l'a dit a la Chambre des Remi@sts un député belge, une
ligne d’intérét purement local, et que les avantagrilitaires que les Allemands
peuvent retirer de sa construction, dans le canndonflit avec la France, sont de
faible importance»'®

Avant d’analyser les suites de ce rapport, un agrestat doit étre fait. En aucun cas celui-ci

n’envisage le fait que la nouvelle ligne créée patifavoriser un coup de main sur la place

197 bidem

1% |pidem Remarquons que I'éventualité d’'un accord erardélgique et I'Allemagne est envisagée. Ces
soupc¢ons d’'un pacte secret belgo-allemand subsigtgrsque aolt 1914 !

19 7N 1756, Dossier sur le Plan de mobilisation X\WIA& 2° Bureau, Note sur le projet de raccordement
Malmédy-Stavelot, 12 aolt 1903.
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forte de Liége. Seul le passage d'une armée afidemgar le Luxembourg est envisage.
Nous retrouvons ici un des leitmotiv de la pensiatégique francaise avant la Premiere
Guerre mondiale : Le passage par la Belgique, @eat-au-dela de la ligne de la Meuse,

certainement pas !

Entre cette note et le mois d’octobre 1903, noasars trouvé aucun document dans
les archives frangaises concernant notre affenefin le 15 octobre 1903, nous trouvons une
intervention personnelle du Ministre de la GueleeGénéral André, aupres de M. Delcasse,
Ministre des Affaires étrangéres. Le Ministre de Guerre a dd entre-temps prendre
connaissance des rapports de I'attaché militairdueDeuxiéme Bureau. Le contenu de sa
lettre a Delcassé montre bien qu’il a confrontédesx avis et qu'’il s’est forgé lui-méme une
opinion. Peut-étre entre-temps a-t-il complété B#ermations par d’'autres sources ?
Toujours est-il que contre toute attente il se eadg c6té de l'avis de l'attaché militaire
francgais tout en justifiant son avis en ces termes

«Ainsi que I'a fait ressortir M. Gérard, la créatiaiun raccordement entre Stavelot
et Malmédy pourrait, dans certaines éventualitégsenter de graves inconvénients
pour la sécurité de notre territoire. Grace a eethouvelle voie, les Allemands
auraient la faculté, en violant la neutralité belgke diriger leurs trains de Malmédy
par Stavelot sur Marche et Dinant, ou sur Bastoghelibramont, en suivant un
itinéraire que ne barre aucun ouvrage de fortifioat Le rendement de ces lignes
ferrées ainsi que de leurs affluents sur le tem@allemand parait, il est vrali, trop
faible pour leur permettre de servir a I'exécutide gros transports de concentration ;
il n’en serait pas moins suffisant pour assurer flagitaillements et les évacuations
d’une armée allemande opérant dans les Ardensf&3.

La question parait d’ailleurs suffisamment grave @énéral André pour justifier une
intervention diplomatique. En réponse a une demdade par le Ministére des Affaires
étrangeres il appuie donc une démarche francaiggpasant a la construction de la ligne,
« dans les limites ou notre action diplomatiquetpelpermettre ». Et dans le cas ou cette
convention serait quand méme ratifiee par le Panenbelge, il demande de réclamer au
Cabinet de Bruxelles qu’il prenne « toutes les as#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 2%

20 DDF, 2 série, t.IV, Général André (Ministre de la Guere)l. Delcassé (Ministre des Affaires étrangéres),
15 octobre 1903, p.20.
21 bidem
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La lettre aurait pu s’arréter la mais le Générati®npoursuit et les considérations plus
techniques qu’il émet par la suite sont a l'origote la premiere « friction » diplomatique
survenue entre la France et la Belgique autoua dgi¢stion. En effet, le Général note qu’'a la
séance du 7 juillet a la Chambre belge, le Miniskes Chemins de fer a déclaré que des
obstructions seraient faites sur la ligne Louvair-l&-Chapelle. Il estime que c’est surtout la
jonction Stavelot-Malmédy qui doit faire I'objet gmreilles précautions et il cite donc les
mesures qui lui semblent les plus aptes a assudgfénse du territoire belge :

«Qu'il s’agisse d'ouvrages de fortifications ou desmbsitifs de mines, il serait a
désirer, en raison de la lenteur relative de la ifisation belge, que les travaux de
défense fussent établis a une distance de la &antllemande suffisante pour les
mettre a I'abri d’'un coup de main ou d’'une surpripar exemple vers Marche ou au
confluent de '’Ambléve et de I'Ourthe d’'une p&itentre Bastogne et Libramont
d’autre part. Les premiers barreraient la voie genétration de Stavelot sur Marche ;
les derniers auraient pour objet de s’opposer afdeés a I'utilisation de la ligne
Stavelot-Bastogne-Libramont et des dérivations deg Allemands pourraient
employer & travers le Luxembourg et la Belgique Hiingert>*-Gouvy-Bastogne ou
Kautenbach-Bastogne?®®*

Cette lettre du Général André est donc bien le tpda départ de toutes les démarches

francaises qui vont suivre aupres de notre Minidé® Affaires étrangeres.

Désormais, une fois que toutes les sources diimdition ont été consultées, le Quai
d’'Orsay se met en action. Il envoie une lettr@deoctobre a la Iégation francaise a Bruxelles
avec la copie de la lettre du Général André Le détail n’est pas anodin car la Iégation
francaise ne dispose donc pas seulement d’instnsctienjoignant de protester, elle sait qu’il
serait préférable que I'affaire se résolve, idéalehpar un abandon de la convention, a défaut
par la création d'obstructions et/ou de fortifioas prescrites par le Ministre de la Guerre
francais. Le 7 novembre 1903, M. Borel, chargéfdiees de France a Bruxelles écrit & M.
Delcassé qu'il a fait le nécessaire. Il a vu ledBade Favereau la veille et lui a demandé si
les dispositifs envisageés sur la ligne Louvain-fixchapelle étaient également prévus sur la
ligne Malmédy-Stavelot. Le Baron de Favereau a é@giatement rassuré le représentant

francais en affirmant qu'il ne saurait étre questie traiter différemment les deux ligrf&3.

202 c'est & dire & Comblain-au-Pont ol effectivemess grojets de fort ont été envisagés en son temps p
Brialmont.

203 Trpjs-Vierges.

24DDF, 2 série, t.IV, Général André (Ministre de la Guere)l. Delcassé (Ministre des Affaires étrangéres),
15 octobre 1903, pp.20-21.

25DDF, 2 série, t.IV, M. Borel (Bruxelles) & M. DelcasséfiB), 7 novembre 1903, n° 65, pp.89-90.

66



La consultation des dossiers du Ministére des Adfaitrangeres belge permet de voir la
maniéere dont la démarche francaise a été percuax@lRs. Nous ne disposons hélas jamais
du compte-rendu objectif des entrevues mais uniganérde la perception plus ou moins
exacte que les acteurs en ont eu. En I'occurrlnegersion donnée par le Baron de Favereau
est a peu prés similaire a celle du chargé d'a&$afrancais mais differe sur un point. I
semble que la réponse du baron de Favereau aitods nette :

«J'ai répondu que le gouvernement belge, connaissastdevoirs internationaux,
n'avait négligé, méme au prix de grand sacrificescune des mesures propres a
assurer la neutralité du territoire. Jai ajoutéug je ne doutais pagsouligné par
nous)que mes collegues a la Guerre et aux cheminsraefge fussent entendus entre

eux pour rendre possible 'interruption par la ligmlont il s’agit »*°°

La langue francaise a ses détours que la raisqrenecomprendre. A la place du
représentant francais, j'aurais en tout cas trdduitje ne doute pas... » par « c’est presque
certain...». D’autant plus, comme M. Borrel leentii-méme, que le Baron de Favereau a
l'intention d’appeler_de nouveau sur ce point Eation de ses collegues. Ce qui signifie en
langage diplomatique : « ils ont sans doute pestesures adéquates mais je vais vérifier. »
Le Ministre des Affaires étrangéres belge n'a ealité jamais attiré l'attention de ses
collegues de la Guerre et des Chemins de fer sunésures de destruction a prendre pour la
défense de notre neutralité. Le Ministere des indgaétrangeres belge avait bien fait une
démarche auprés du département de la Guerre embligrd 897 a propos des tractations

autour de la jonction Stavelot-Malmédy mais de FFeae I'ignorait.

Loin de nous l'idée de préter au Ministre des A#Haiétrangéres des idées qu'il n’a
peut-étre pas eues, mais a sa place, nous aunasgléré I'affaire comme assez sérieuse. La
guestion avait déja suscité une interpellation aefhent, et il aurait été assez ennuyeux que
les députés liegeois ou verviétois apprennent guesbuvernement francais lui-méme
éprouvait des réticences a propos de la construdes ligne$®” Aussi le 13 novembre, le
Baron de Favereau Vvérifie, par une lettre a sdequms de la Guerre et des Chemins de fer,
que les assurances données au chargé d’affairemisane sont pas des paroles en f%irLe
Ministre de la Guerre répond de maniere trés fdariel 25 novembre que le Ministére des

Affaires étrangeres n'a qu’a se référer a l'avisrfolé par la Guerre aux Affaires étrangeres

2%IND, .6, MAEB & Ministre de la Guerre et & MinistresdChemins de fer, 13 novembre 1903.

207 e secret sera bien gardé car M. Davignon, reptésede Verviers, devenu Ministre des Affaireségeres,
tombera des nues lorsque le Comte d’Ormesson Babarsur la question en mai 1907.

2% |ND, .6, MAEB a Ministre de la Guerre et au Ministies Chemins de fer, 13 novembre 1903.
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en décembre 1897 car il n’a pas changé. A cetbgueple Ministre de la Guerre Van de
Peereboom s’était lui-méme borné a rappeler I'duisGénéral Brassine du 5 mars 1896 se
basant sur les travaux de la commission mixte @d@sports qui avalisaient la construction de
la ligne Stavelot-Malmédy. Détail intéressant,giénéral Brassine n’était pas totalement
satisfait de I'avis de la commission. Celle-cildéait alors qu’il n’y avait rien a craindre de
la jonction Stavelot-Malmédy car elle se rattacheddune part, a la ligne de I’Ambléve et,
d’autre part, par Spa, a celle de la Vesdre. cd&3rdeux lignes aboutissent a la téte de pont
de Liege dont les ouvrages de fortification leserogéptent 'une et lautre. La ligne
Malmédy-Stavelot est en communication avec la ligad.uxembourg par les voies ferrées
qui suivent les vallées de I'Ambleve et de I'Ourthér, la ligne du Luxembourg est
interceptée par la téte de pont de Namtf »Un simple coup d'oeil sur la carte suffit &
comprendre pourquoi la réponse de la commissiomesinpléte. D’un point de vue belgo-
belge effectivement la ligne ne menace pas la &écdu territoire si 'ennemi souhaitait
pénétrer au coeur du pays, mais d’'un point de rarecb-belge, elle donne acces au réseau du
Luxembourg non intercepté par les fortificationslal®leuse et permettant donc d’accéder a
la frontiére francaise entre Montmédy et SedanGEgméral Brassine ajoute donc :

« En dehors de ces considérations le Départementdguérre a pris des mesures
pour interrompre, en certains points, l'utilisatiode nos voies ferrées, par la
destruction d’ouvrages d’art établis sur leur paus. Et les points choisis sont tels
que l'usage momentané d’une ligne allant de Maln@&gavelot ne permettrait pas a
un adversaire de poursuivre sa route par les auliggrses qui seront en relation avec
elle. C’est ainsi qu'un belligérant qui utilisetdia ligne Malmédy-Stavelot pour se
porter dans la vallée de la Meuse francaise ou rieement dans la région Rhénane
par les lignes de 'Ambléve, de I'Ourthe et de kste, soit par les lignes ferrées du
Sud du Luxembourg, se verrait arrété par la destomcd’ouvrages établis sur ces
voies ferrées»?1°

L’affaire est classée du coté belge tandis quédation francaise reste naturellement
attentive aux suites de la question. Nous en vsupmur preuve cette lettre de M. Gérard du
19 janvier 1904 relative au territoire neutre derésmet. Ce petit bout de territoire dont la
destinée, a partir de 1815, n’est demeurée indé@tigguivoque qu’a cause du gisement de
calamine de la Vieille-Montagne est sujet a des euny prétendant que la Belgique
s’appréterait a négocier son partage avec la PrussdMinistre de France s’émeut des bruits
rapportés par la presse qui prétent au « Gouvemmemgérial et royal » la volonté de

s’emparer du territoire. Et le Ministre de conelur

209IND, t.6, Ministre de la Guerre & M.A.E.B., 25 novemtf03.
2% hidem
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«Les conventions passées entre les Gouvernemengs éehllemand relatives aux
lignes de Louvain a Aix-la-Chapelle et de Malméd$tavelot, les intentions prétées
au Gouvernement allemand en ce qui regarde lettaérei de Moresnet témoignent du
prix que le Gouvernement allemand attache a résoddns le sens le plus favorable
a ses intéréts les questions territoriales et éooigoes de la frontiere belgo-
allemande. Le Gouvernement de la République neisaen sa qualité de Puissance
garante de la neutralité de la Belgique, resterifitdente a la solution de ces

questions, si restreint et local qu’en paraissaijltéurs, 'objet »***

De méme le projet de voyage du Roi a Berlin susgiteommentaire de M. Gérard supposant
gu’'entre autres affaires (chemins de fer chinBiagdadbahh il pourrait bien parler avec
Guillaume 1l de la question des lignes Louvain-A@xChapelle et Stavelot-Malmédi?
Nous ne sommes donc pas étonnés de voir la quedésnchemins de fer stratégiques
rebondir a I'occasion du dépét du rapport Delvalx @hambre des Représentants le 30 mars
19043 Le dépdt du rapport Delvaux avait suscité deald ge notre Ministére des Affaires
étrangeres une note destinée a contrer les argsmemtéputés luxembourgeois et s’attendant
a des complications du coété francdfs. Effectivement la réaction francaise ne se fai pa
attendre. Le 15 avril 1904, M. Gérard envoie dsPame lettre détaillant en long et en large
tous les arguments avancés par le rapport DelvAuant dire que contrairement a I'accueil
gu’'on lui a réservé rue de la Loi, le Ministre deaice ne tarit pas d’éloge pour I'étude du
perspicace représentant luxembourgeois :

«M. Delvaux a, en effet, résumé dans ce rapport gopbins ici trois exemplaires
tous les arguments de fait, et joserai presque die droit, qui démontrent de la facon
la plus lumineuse(souligné par nous)non seulement que la ligne projetée de
Malmédy a Stavelot est appelée a desservir detatéxclusivement allemands, mais
encore que, destinée a compléter un réseau stopiégdont I'Allemagne poursuit
I'exécution depuis 1870 et devant étre placée dorpérimetre d’action des forts de
la Meuse, elle est exposée a laisser sans défdfeszivee la neutralité de la région
Est-Nord-Est du territoire de la Belgiqus?*®

Tout comme M. Delvaux il s'indigne des réponsegtias par le département de la Guerre
dans le cadre de ce rapport et souligne avec kli<gtes réponses paraissent méconnaitre la
gravité du probléme.”® En bref, le rapport Delvaux est du pain béni pludégation
francaise. Elle s’attend a ce que le Gouvernerbeige élude le débat pour la présente
|égislature mais il ne pourra le faire indéfinimemd. Gérard rappelle que M. Borel a déja eu

ZLLDDF, t.IV, 2° série, Gérard (Bruxelles) a Delcassé (Paris)af9igr 1904, n° 200, pp.276-277.
Z2DDF, t.IV, 2° série, Gérard (Bruxelles) a Delcassé (Paris)aB@igr 1904, n° 209, pp.283-284.
213 Annales Parlementaires, Chambre des Représentdisars 1904, p. 1169.

#4IND, t.7, note du M.A.E.b, 19 avril 1904.

Z5DDF, t.V, 2 série, Gérard (Bruxelles) a Delcassé (Paris)viib 5004, n° 20, p.24.

2% |1dem p.25.
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'occasion d’aborder de Favereau sur cette questiite a la demande qui avait été faite par
le Ministére le 27 octobre 1903 et qu'il se résaiinsister encore dés que le Parlement en
sera saisi « sur les points ou il a paru a M. laistie de la Guerre de la République qu'il

serait plus particulierement nécessaire que lgaurade défense fussent établis. (souligné par

nous).»

Deés réception du rapport Delvaux et de la note deGkrard, Delcassé informe M.
Combes, Ministre de la Guerre par intérim par @tied du 21 avril 1904” Mais M. Combes
n'avait pas attendu de recevoir la lettre de Daleague déja il avait écrit une lettre a son
homologue du Quai d’Orsay I'enjoignant d’insistarpees du Gouvernement royal pour
obtenir les « garanties promises & M. Borel pateMbaron Favereau, en novembre 1965 »
La presse francaise avait effectivement déja alertdinistre de la Guerre et Retit Temps
du 17 avril avait résumé le rapport Delvaux. LesidMinistres étaient donc arrivés aux
mémes conclusions sans se concerter. Delcasséaiors une lettre a M. Gérard le 2 mai
1904 a laquelle il joint la lettre du Ministre d& Guerre afin de permettre a 'ambassadeur
francais de comprendre « tout l'intérét qu’il attaca cette question au point de vue de la
défense de notre frontieré$ Nous pouvons imaginer la pression qui reposaiod@ais sur

les épaules de M. Gérard, la sécurité de la mérie gaait en jeu’°

La pression monte sans doute encore d’'un cran gigandmmandant Siben envoie
lui-méme ses impressions sur le rapport DelvauX7leavril 1904. Cette fois-ci I'attaché
militaire suggeére clairement que la Belgique neplrpas ses devoirs d’Etat neutre :

«Le Général Cousebant d’Alkemade dit en effet gtie igne ne donne pas lieu, en
ce qui concerne la défense nationale, a des coraidés d'une plus grande

importance que celle qui s’attachent aux voieséesrexistant déja dans cette partie
du pays, et il en conclut qu’elle ne nécessitgpas I'établissement de garnisons, de
forts, ni d’autres nouveaux travaux de fortificatio Ces réponses semblent indiquer

ZIT SHAT, 7N 1165, Liasse « Chemins de fer », DelcasMnistére de la Guerre, 21 avril 1904. Nousravo
retrouvé cette lettre dans les archives dbuzeau car le Ministre de la Guerre avait cru dereur envoyer une
copie du rapport Delvaux pour leurs dossiers. Bste, les rapports du commandant Siben étant draité
directement par le°*Bureau, le service recut un double du rapport @ebha la fin du mois d’avril. (Information
tirée d’une note au crayon en marge de la lettressée au Ministre de la Guerre).

Z8DDF, t.V, Z série, Combes (Ministre de la guerre par intédrbelcassé (Ministre des Affaires étrangéres) ,
20 avril 1904, n° 40, p.46.

219 hidem.Note de bas de page.

220 || p'est pas inutile de rappeler que le 25 aveiD4, Maurice Paléologue, & I'époque sous-direcaeimint
des affaires politiques au ministére des Affairémrgéres se rendit chez le chef d’Etat-major gédnée
I'Armée, le Général Pendézec qui lui révéla desegmements récents obtenus par le S.R. francgeneier
1904. Ces renseignements consistaient en cadigiant les points de concentration de I'arméenaiede et
laissant supposer une offensive par la Belgiquaréirpgle la région d’Aix-la-Chapelle. PALEOLOGUY),

Un prélude a l'invasion de la Belgique. Le plarniBsffen (1904} Paris, 1932, pp.22-24.
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qu’en cas de violation du territoire, 'armée belgenoncerait a défendre la région
des Ardennes et la partie du pays située a I'Odesa ligne de la Meuse ; la question
se pose alors de savoir, si, en agissant ainsin@rprenant aucun dispositif pour
défendre I'important réseau de voies ferrées géiesid entre la région allemande de
Malmédy d’'une part, et la région francaise Méziekesiguyon d’autre part, la

Belgique remplit bien les conditions de neutradittnée qui lui sont imposées par les
221

traités.»

Le 10 mai 1904, M. Gérard aborde le Baron de Faneet rentre directement dans le
vif du sujet. Il a en sa possession le rapporv@et et il met en évidence spécialement les
réponses du département de la Guerre qui lui sembleanquer de «toute la clarté
désirable. $* Le Baron de Favereau aprés avoir relu ces netEnnait effectivement que
ces réponses sont floues mais immédiatement et fdedn la plus catégorique (d’autant plus
gu’il sait désormais que le Ministere de la Guerfgien prévu des obstructions sur les lignes
du Luxembourg) il assure au représentant frangaéstqutes les dispositions ont été prises
non seulement sur la ligne éventuelle & constertee Stavelot et Malmé&y mais sur les
autres lignes auxquelles se rattacherait cet erobeament. Il dédouane d'ailleurs quelque
peu la réponse du Ministere de la Guerre a la casion présidée par M. Delvaux, en faisant
comprendre au représentant francais que les digpa$é destruction et de rupture prévus
sont secrets. Il est finalement naturel que le 8fiei de la Guerre soit resté vague dans sa
réponse. « L’entretien ayant revétu alors un ¢aracde plus grande précisioft® le

Ministre de France en profite pour indiquer « l@ns mémes que M. le ministre de la

Guerre de la Républigue avait signalés dans s& ldtt 15 octobre dernier, a savoir d’'une

part, Marche et le confluent de 'Ambléve et de lithe, d'autre part, le parcours entre

Bastogne et Libramont. (souligné par nous$y »M. Gérard laisse méme entendre qles

dispositifs de destruction et de rupture ne suffireent pas et quela construction de

fortifications et d’ouvrages pourrait s'imposer.

Le Ministre de France avait été tres loin ! Pautrtéans son rapport rien ne transparait
d’'une quelconque géne de la part de M. de Faverdlanote que le Ministre des Affaires
étrangéres belges prend bonne note de ses rematqued les transmettra au Ministre de la
Guerre. Notre Ministre croit quand méme bon detreglire quelque peu le Ministre de
France sur la nécessité de fortifications et ipedle que la région des Ardennes possede un

Z1DDF, t.V, 2 série, Siben (Bruxelles) au Général André (Miriste la guerre), 28 avril 1904, n° 69, p.80.
222DDF, t.V, 2 série, Gérard (Bruxelles) a Delcassé, 10 mai 160416, p.131.

22 5ans doute le minage du tunnel de Berziheid.

224DDF, t.V, 2 série, Gérard (Bruxelles) a Delcassé, 10 mai 160416, p.131.

22 |bidem
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relief tres accidenté justifiant sur les lignesctiemin de fer de nombreux ouvrages d’art qu'il
est loisible au génie belge de détruire. En finatlee M. Gérard rend d’ailleurs hommage
aux réponses loyales du baron de Favef&alLe Baron de Favereau dresse pour sa part un
rapide compte rendu sur une feuille volante. LaiMie ne semble effectivement pas s’étre
emu des «conseils » francais. L’affaire ne ledsse pas outre mesure et il s’absente
d’ailleurs durant le reste du mois de rffdi.Fin juin, le Ministre se décide cependant & écrir
au Ministre de la Guerre pour lui faire part desutéats de son entrevue. |l demande au
Ministre de lui faire connaitre dans quelle mesupmurrait préciser sa réponse a la section
centrale. Toutefois, il a eu le temps de miridgue peu la question et il note :

« A mon avis, il ne conviendrait pas, toutefois, darter de grands développements a
ces explications, ni de sortir de considérationsndordre général. Nous n’avons pas,
en effet, a rendre compte des mesures militaireseprou a prendre pour assurer la

défense nationale en cas d’invasion du territoifgotre liberté a cet égard reste et

doit demeurer entiére???

La réponse fournie par le Ministre de la Guerreusgbant d’Alkemade, a de
Favereau est trés nette et assez seche. Powsquries explications déja fournies a la section
centrale, il faudrait entrer dans les détails dagaiux exécutés sur ces diverses voies ferrées
en vue de leur mise hors d’'usage au moment oppoi@eite communication équivaudrait a
rendre compte aux puissances étrangeres des digpssprises pour assurer la défense
nationale en cas d’invasion du territoire. Or m@ulement une communication de I'espéce
est incompatible avec lI'indépendance de la Belgimags elle est de nature a compromettre
eventuellement l'action de I'armée belge. Il eistrg cependant bien la remarque a propos
de la ligne Bastogne-Libramont et déclare sans geshgue tous les moyens d’interrompre
éventuellement cette ligne sont parfaitement asr@t@is qu’il ne se croit pas autorisé a
fournir plus d'information$?® La démarche francaise dérange et le Ministread@uerre est
visiblement réticent a transmettre des renseignmaunx Affaires étrangéres. Il n'est
effectivement pas « de coutume » d’échanger eeBesérvices ce type d’information qui
doivent rester la « chasse gardée » de la GuBéeurité nationale oblige.

Enfin le 14 juillet 1904, la direction P des Affesr étrangeres rédige une minute pour
résumer I'événement. Elle note que M. Gérard rda parlé du camp d’Elsenborn (qui

constitue pourtant I'épouvantail favori de la peefsncaise). L’auteur de la note, sans doute

22DDF, t.V, 2 série, Gérard (Bruxelles) a Delcassé, 10 mai 180416, pp.131-132.
22’IND, t.7, Note du Ministre, 10 mai 1904.

228|ND, t.7, MAEB & Ministére de la Guerre, 25 juin 1904.

22IND, t.7, Ministre de la Guerre & MAEB, 11 juillet #20
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Léon Arendt*®, se demande s'il serait utile de prévenir une rqgmedu Ministre de France
sur le sujet en le rassurant d’emblée lors de dah@ine rencontre du Ministre belge avec le
représentant francais. De Favereau répond auebksrbte qu'il préfére s’abstenir de toute
appréciation sur le camp d’Elsenborn. Du restes skoute un peu refroidi par la réponse du
Ministre de la Guerre, il ajoute que plus les cdésitions avec la France seront générales,
mieux cela vaudra. « Nous devons refuser de nepigjaer sur les mesures préparéés: »
L’affaire est close,... pour l'instant.

Le 20 octobre 1904, I'attaché militaire Siben eevone étude approfondie sur la
région du raccordement ferroviaire Malmédy-Staveldette étude arrive a la conclusion
gu’une offensive allemande partant de cette régtase dirigeant vers Sedan ne rencontrerait
aucun obstacle de la part de la Belgique, elleitasoa ravitaillement assuré par deux lignes
de chemin de fer et un bon réseau rodfiet'attaché militaire francais a parcouru la région
tantét en bicyclette tantdét en chemin de fer pehdanvoyage de quelques jours. |l déclare
gu’en présence des préparatifs allemands dangilenréu sud d’Eupen et tout le long de la
frontiere belge et luxembourgeoise le départ d'pasie de I'aile gauche allemande a partir
de la région Malmeédy-Saint-Vith cherchant a faioenber le front défensif Verdun-Toul,
Epinal-Belfort, n’est pas impossible. Ces forcemngraient aborder la Meuse et la Chiers
entre Sedan et Longuyon en traversant la partieestide la Belgique. Pour consolider ses
theses il rappelle d'ailleurs que le Général Dueadans son rapport de 1901, arrive aux
mémes conclusions ; que cet avis est du resteggapar de nombreux officiers belges avec
qui il a discuté ; qu'il a eu I'occasion de disquéec le Général 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, ARHapelle-Bonft* et d’avoir été frappé du

nombre de quais de débarquement construits padlEraands dans toutes leurs gaf&s.

L’attaché militaire se livre ensuite a toute uneieséle considérations stratégiques

appuyant ses theses. Il constate par exempleegikaieau des Hautes Fagnes et des Tailles

230 A a téte de la direction P depuis 1896. BITSGH-T.), La Belgique entre la France et I'Allemagne (1905-
1914) Thése de doctorat (Sorbonne-Paris 1-1992).- PRuklications de la Sorbonne, 1994, pp.249-250.
#1IND, t.7, MAEB, Minute Direction P., 14 juillet 1904.

232 SHAT 7N 1155, Siben (Bruxelles) & Ministre de lae@e (Paris) : « Etude de la région du raccordémen
ferroviaire Malmédy-Stavelot. », 20 octobre 1904.

233 | "attaché militaire ne confond-il pas avec Borityé un peu plus haut que Saint-Vith sur la VenmbahDes
guais militaires ont effectivement été construitg@ximité.

234 SHAT 7N 1155, Siben (Bruxelles) & Ministre de lae@e (Paris) : « Etude de la région du raccordémen
ferroviaire Malmédy-Stavelot. », 20 octobre 1904.
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ou prennent leurs sources les principales rivideeka région se présente sous la forme d’'une
vaste plaine ondulée et par conséquent est parfitepraticable a une armée en marche,
excepté la traversée de contrées boisées plus @ensad du Luxembourg qui pourraient
géner des mouvements importants, et encore cestoisoupés de routes bien entretenues.
Depuis Malmédy-Stavelot et surtout Bovigny-Gouvysqu'a Neufchateau, Virton et la
Semoy, il n'y pas donc pas d'obstacles sérieux. plks deux lignes de chemin de fer
serviraient au ravitaillement :

1. Stavelot, Gouvy, Bastogne, Libramont, Bertrix.

2. Saint-Vith, Trois-Vierges, Ettelbrick, Autelbas,hiis.

Ces deux lignes sont reliées par des transversales
- Gouvy, Trois-vierges
- Libramont, Marbehan, Arlon, Autelbas

- Bertrix, Florenville, Virton, Athus.

Il considéere que la ligne Trois-Ponts, Rivage-Clain) Marche et Jemelle serait d'un usage
difficile pour les Allemands car ils ne pourraiditiliser sans étres maitres de Liége. Son
emploi nécessiterait un mouvement beaucoup plusnésique dans une région accidentée et
difficile. Enfin cette ligne, facile d'ailleurs a ettre hors d’usage, servirait surtout & donner
aux Allemands un débouché sur la Meuse vers Digia@ivet. Il confirme un des arguments
les plus frequemment utilisés contre 'emploi déidae Verviers-Pepinster-Spa-Stavelot-.... :
les gares de Pepinster et Comblain-Rivage sonfarepde la place de Liege. La situation est
par contre beaucoup plus avantageuse le long tignia Stavelot-Trois-Pont ou de plus la
configuration du terrain permet de facilement «wow le chemin de fer. Ce qui met en
evidence l'importance de la jonction Malmedy-Statellci, les Allemands peuvent passer
sur le territoire belge sans méme inquiéter lesgadorte$> Enfin, une carte faite & la main,
d’assez médiocre facture montre, comment les \aB&ges susmentionnées conduisent sur les

arriéres de la frontiére francais8.

En fin de rapport, I'attaché militaire cherche paédre a la lettre du Général André
du 15 octobre 1903 en s’interrogeant sur les trawdi défense qui pourraient étre opérés
dans le Luxembourg belge. L’attaché militaire meitcpas a l'utilisation de la ligne de

23 hidem
28 hidem
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Jemelle mais il se demande lui aussi s’il ne sg@ast bon de leur en interdire 'usage par la
construction d’un fort d’arrét a I'ouest de la giatde Rivage « sous la céte 294 » de la rive
gauche de I'Ourthe. Cette ligne comporte de nombiuvrages d’art qui pourraient étre
détruits facilement mais ce fort d’arrét en intemdil’'usage si les destructions n’avaient pas
éte opérées a temps. Ce fort serait facilememndéble vu sa proximité avec la place forte
de Liége. Par contre, la ligne Stavelot-Malmédyraimont ne comportant pas autant
d’'ouvrages d’art, il considere que conformément augs du Ministre dans sa lettre du 15
octobre 1903, cette ligne pourrait étre défenduedpea fortifications. Il y a cependant peu
d’espoir a I'heure actuelle en Belgique de voir téés projets se réaliser vu l'avarice

budgétaire du Gouvernement befge.

Lorsque nous mettons en paralléle ce rapport denSgb les derniers débats survenus
en France depuis le début de I'année suite auxatimés du « Vengeur sine guestion
s'impose : Siben se doute-t-il que la question Igraite ici abondamment vient d’étre
discutée en haut lieu, jusqu’au sein du Conseié8epr de la Défense Nationale mais que les
généraux le composant sont arrivés majoritairenmgendes conclusions diamétralement
opposées aux siennes ? Se doute-il que le Géréndiezec, chef de I'Etat-major général est
en conflit larvé avec le Généralissime Brugérelauguestion de savoir s'’il faut modifier le
Plan XV ? Nous n'avons pas retrouvé de documettéstant que Siben ait été mis « au
parfum ». Néanmoins, le rapport du 20 octobreemreble a s’y méprendre a un plaidoyer
cherchant a prouver a l'aide d'arguments d’autori@enéral Ducarne, Commandant
Bruylandt, discussions avec des officiers belgespmnaissances sur le terrain, ...) que le
passage par la Belgique est hautement probableor&nne fois, c’est la région de Malmédy-

Stavelot qui est I'objet de toutes les attentiom$attaché militaire francaié®®

7 |pidem

238 yoir notre passage sur les révélationsvéumgeuret la note du 13 ao(t 190Métail amusant, le rapport de
I'attaché militaire francais semble avoir été vgpaé le 2 Bureau au dossier consacré a la note du 13 a6dt 19
frangais. Face au refus des généraux de prendcerepte les renseignements fournis par leurs sesyie 2
Bureau a peut-étre vu dans le rapport Siben unfirewtion des théses qu’il avancait depuis fin janvdate a
laquelle il avait commencé a analyser les inforarei fournies par le traitre allemand. Autre hypeth
plausible, Siben a peut-étre eu une discussion sujgd avec un membre di Bureau ? D’aprés SHAT 7N
1756, « Etude de la région du raccordement feri@vidalmédy-Stavelot ; une offensive allemande qarde
cette région et se dirigeant vers Sedan ne reraraittaucun obstacle de la part de la Belgique, alirait son
ravitaillement assuré par deux lignes de chemifedet un bon réseau routier. »
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2) 1905-1907 : Du dép6t du projet de loi jusqu’a spadoption par les Chambres belges

Le dépot, le 13 avril 1905, du projet de loi apmani la convention provoque, comme
annoncé précédemment par M. Gérard, une nouvelleam@e du Ministre de France a
Bruxelles, le 3 mai suivant. L'intention de I'ang@sadeur francais est manifeste, dissuader a
tout prix la Belgique de signer la convention. sijnale & nouveau au Ministre belge avec
guelle grande attention le Gouvernement francatd’établissement de la jonction Stavelot-
Malmeédy. Cette fois il lie la question au Camp ld#hborn. La nouvelle ligne ne mettra-t-
elle pas le territoire belge en communication asecamp exceptionnellement important et
qui, d’apres de ce que le Gouvernement de la Riugbla appris, doit servir au

ravitaillement en cas de guefr&.

Conformément a sa propre stratégie, M. de Fauarsie vague et se borne a répéter
gue la Belgique ne néglige aucun moyen de faingexdsr sa neutralité et parle évasivement
d’obstructions prévues sur le réseau luxembourgeGistte réponse ne semble pas satisfaire
le Ministre de France qui exprime ses doutes sffidacité de semblables moyens a rendre la
nouvelle ligne complétement inutilisable. |l panietamment de I'éloignement de la place de
Liege. De Favereau déclare gu’il ne faut pas giérer cette distance et qu'une armée
appuyée sur Liége pourrait offrir une belle résisea dans la vallée de I'Ambled&
Subtilement, Gérard essaie d’assimiler le rappetv@ux a des « documents parlementaires
officiels » reconnaissant le danger signalé pd&rénce et se refusant a construire cette ligne
pour des motifs stratégiques. Mais notre Ministeese laisse pas prendre au jeu et rappelle
au Ministre de France que le rapport Delvaux né dpiaucun cas étre considéré comme
reflétant I'opinion du Gouvernement belge. M. Gérabandonne alors la partie en déclarant
a nouveau gu'il suivrait avec attention les détiars du Gouvernement belge lors du débat a
la Chambre. Cet avertissement sonne aux oreiliédidistre belge comme une menace :

«Mon impression est que la France veut se résermepngétexte pour passer chez
nous en cas de confli(souligné par nous) Il convient toutefois d’attendre la
discussion parlementaire et I'attitude que la Légatde France prendra»***

29IND, t.7, Note du MAEB, 3 mai 1905.
29 bidem
24 bidem
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Les soupcons formulés contre la France par de Eawersont fort graves mais
compréhensibles. Rappelons que nous sommes aépettgie au lendemain du « coup de
Tanger » et qu'une guerre franco-allemande n’estip@ossible. Notre Ministre met en tout
cas au courant le Ministre de la Guerre des dermavondissements diplomatiques avec la
France et il lui demande par la méme occasion ddoilmer sur I'exactitude des

considérations militaires émises par le représeffitancais lors de leur entretiéff.

Le Ministre de la Guerre belge s’oppose vivement taeses francaises. Préter au
chemin de fer Stavelot-Malmédy une importance é&gjiguie particuliere parce que ce chemin
de fer mettra en communication le territoire bedgec le camp d’Elsenborn est une opinion
qui doit étre contestée. « Le camp d’Elsenborpassede nullement le caractere d’'une base
de rassemblement ou de ravitaillement ; il eséséwcing heures, environ, de notre frontiere,
dans une contrée sauvage, aride, inculte, mangientiabilité, impropre a assurer la
subsistance des troupes. La capacité des logerdanteamp d’Elsenborn est loin d’étre
considérable ; la capacité de ses magasins I'estrefeaucoup moins : ce n'est qu’'un camp
d’instruction comme il en existe plusieurs autresAlemagne. $ Il se moque également
des conceptions stratégiques francaises consitplacer des forts d’arréts sur leurs lignes
stratégiques. Des interruptions judicieuses affsxt sur les voies ferrées, les rendent pour
longtemps inutilisables par I'ennemi et il n"'essg@soin pour cela que les ouvrages d’art et
les trongons de voie mis hors service se trouvemies sous le canon des forteresses. « A ce
compte, nous devrions décider de garnir de fortsim@rminables frontieres, surtout du cété
de la France, car presque tous les chemins deufeégnissent le territoire francais au nétre
ne sont commandés par aucune fortificatidh! Afin de prévenir toute nouvelle démarche
francaise, le Baron de Favereau n’hésite plus desera lire la lettre du Ministre de la
Guerre au représentant francais. La réponse distvinde la guerre qui se trouve dans les
archives du Ministére des Affaires étrangeres estdatée mais elle comporte la date du 24
juin 1905, date a laquelle elle a été lue directerae Ministre de France Gér&fa.

Apres une entrevue aussi glaciale, on imagine @&sémue le Ministre de France

n'aborderait a nouveau la question que si d’aummésmations ou événements justifiaient

242IND, 1.7, MAEB & Ministre de la Guerre, 19 mai 1905.

243|IND, 1.7, Ministre de la Guerre & MAEB, note classée @ate du 24 juin 1905 (Date a laquelle elleéalée
au représentant francais.)

244 bidem.

245 |bidem.
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vraiment de poursuivre les pressions diplomatiqués.Paris, il semble pourtant que les
réponses belges n'avaient pas contribué a apaisates les craintes. En réalité, ce qui
pourrait passer pour de I'acharnement diplomaticisellte également du fait que plusieurs
acteurs suivaient I'affaire de prés, contribuantirellement a son renouvellement périodique.
Le Consul de France a Liege, Francois Crozieragait été dans les premiers a envoyer des
rapports sur le sujet, est également partie prendams ce défilé des dépéches diplomatiques
sur la question des chemins de fer stratégiqueans Soute suite a des renseignements
récents, peut-étre un entretien qu’il a eu aveaeessentants liégeois, peu enclins, faut-il le
dire, a soutenir le projet gouvernemental, il eevan rapport le 23 novembre 1905 exposant
les conséquences au point de vue stratégique,eyagetit entrainer I'établissement projeté de
lignes ferrées entre Aix-la-Chapelle et Louvainrypart, Malmédy et Stavelot, de I'autre.
Une autre explication de cette « obstination freseca s’explique simplement par le caractere
électif et donc mouvant des charges ministérielldae fois un ministre parti, un autre prend
sa place et découvre l'affaire. Le nouveau Miniddes Affaires étrangeres francgais, M.
Rouvier, avait jugé bon de transmettre une copieagport de Francois Crozier au Ministere
de la Guerre. Conformément aux opinions straté&gaun vogue au département de la Guerre
a I'époque, le Ministre de la Guerre, M. Etienneaibdéclaré qu’il ne pensait pas que les
lignes puissent constituer une menace sérieuselpdrantiére ardennaise. Nous constatons
au passage le caractere mouvant également de taindostratégiqgue en fonction des
personnes qui occupent les postes-clefs. Parezdas renseignements fournis par le Consul
liégeois corroboraient bien des informations pamesnrécemment & son Départeméfit.
Suivant également avec attention la question ddffidations d’Anvers qui, a I'époque,
déchainait les passions a la Chambre belge, it é&anmoins effrayé de constater le
désintérét belge pour sa frontiére de 1%85t.Aussi, M. Etienne demandait de rappeler au
Cabinet de Bruxelles que toutes les mesures dev@ienprises pour assurer, le cas échéant,

la neutralité du pays.

Le 16 janvier 1906, M. Rouvier transmet donc a Mr&ed une lettre le priant de faire
le nécessaire pour répondre aux demandes du Mimlstia Guerre dont il envoie la lettfé.

M. Gérard profite alors d’une visite du Ministresdéffaires étrangeres a la Iégation francaise

24® pDepuis l'affaire duVengeur les services de renseignements francais s'étaiententré sur le réseau
ferroviaire a la frontiére belgo-allemande et eraiegt périodiquement des rapports.

247 e débat sur les fortifications d’Anvers tournadtamment sur la question de savoir si la stratdgieepli
dans le « réduit national anversois » était conéoénta défense de la neutralité du pays, ce quoiargjuait pas
d’intéresser au plus haut point les légations f&s®s et allemandes.

28DDF, 2° série, t.IX, Rouvier (Paris) a Gérard (Bruxellgs,janvier 1906, n° 5, pp.5-6.
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le 19 janvier pour lui soumettre les craintes de Gouvernement. Le lendemain il envoie sa
réponse a Paris. Le Ministre belge lui a assue lgudébat en cours a la Chambre sur la
position d’Anvers ne devait pas étre considéré cemmmdédain de la part du Gouvernement
belge pour la ligne de la Meuse. Le fait que Asvsoit le réduit national du Royaume
justifiait que le Cabinet de Bruxelles y attaches @attention particuliere. Dans sa réponse
envoyée a Paris, 'ambassadeur de France remamggidagquestion des chemins de fer
stratégiques risque bien d’étre & nouveau éludéésdement vu la proximité des élections.
Il voit dans le long retard de la procédure parletaiee le signe visible de I'appréhension que
le Gouvernement éprouve lui-méme a présenter kgstpret a les soumettre a la ratification
des Chambre¥? Il semble que cette fois-ci M. Gérard se soit tmoins insistant. La
note conservée aux Affaires étrangeres ne témaigsed’'une quelconque inquiétude. De
Favereau déclare que le Ministre de France a ata duestion d’Anvers, en a profité pour
lui rappeler ce qui lui avait dit jadis a proposlddrontiere est et du camp d’Elsenborn ; il
s’est borné a lui répéter ce qu’il lui avait déja drécédemment, notamment que des
dispositifs de destruction avaient bien été plisNlinistre de France n’a pas pourstfivi.

La derniere démarche diplomatique francaise adieu 907, au cours des semaines
qui précédent le vote de la loi approuvant la cotee ferroviaire. Pressé par le calendrier
parlementaire, les démarches seront encore pliggantes que précédemment. Le nouveau
Ministre de France d’Ormesson aborde a plusielpases la question des chemins de fer.
Une premiére allusion & celle-ci a lieu en marscasle Favereatr’ Il aborde ensuite
franchement la question en mai et en juin avecleveau Ministre des Affaires étrangeres
belge Davignon. On se souvient que les remarquéaémhéral André, I'ancien Ministre de la
Guerre francais, transmises précédemment par €éanambassadeur Gérard avaient déja
indisposé quelque peu les autorités belges caeseeil ressemblaient un peu trop a des
conseils a suivre pour la défense du territoiréntérvention du Ministere de la Guerre va a
nouveau provoquer une certaine tension entre [@ggentants des deux pays. En effet, le
Général Picquart suite a la réception d’'un rapplertd’Ormesson qu’avait bien voulu lui
communiquer le Ministére des Affaires étrangergésgsiéte particulierement de la tournure

gue les événements prennent en Belgique. L’exateda lettre envoyée par d’Ormesson en

29DDF, 2° série, t.IX, Gérard (Bruxelles) & Rouvier (Par),janvier 1906, n° 26, pp.43-44.

0 IND, .7, note du MAEB, 20 janvier 1906.

%1 Quai d’Orsay, NS 14, d’'Ormesson (Bruxelles) & BictParis), 12 mars 1907. Cité d’aprés BITSCH V.-

La Belgique entre la France et I'Allemagne (1903-4p Thése de doctorat (Sorbonne-Paris 1-1992).- Paris
Publications de la Sorbonne, 1994, p.345
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mars I'amene a formuler les observations suivand@&rentes encore une fois de son
prédécesseur :

«1° La ligne directe d’Aix-la-Chapelle-Louvain cré@r une communication ferrée
précieuse pour une armée allemande qui voudraitrapsur la rive gauche de la
Meuse. Cette ligne pouvant, dans certaines évit@sia prévoir, échapper a I'action
de la place de Liege, une interruption devrait §ireposée au passage de la Meuse.
2° La création de la ligne Malmédy-Stavelot auraupaésultat d’établir, par
Comblain et Marche d'une part, par Bastoge dautpart, deux lignes de
communications pour une armée allemande opéraniastive droite de la Meuse, qui
échappent complétement a I'action des places dgelé® de Namur. La construction
de la ligne Bertrix-Muno prolongera ces communicas jusqu’a notre frontiere et
pourra constituer ultérieurement, par son raccordea Messempré, une voie de
pénétration sur notre territoire extrémement damgese en établissant par Mézieres
et Rethel, une communication directe et doubleee@tilogne et Paris, tournant toutes
nos défenses de I'Argonne. |l en résulte la négeske prévoir des interruptions
sérieuses sur chacune des deux lignes StavelonDpaa Marche, et Stavelot-Bertrix
par Bastogne»®>

Cette fois-ci, le Ministre de la Guerre n’hésites farmuler des craintes sur les deux
lignes. Il lie d'ailleurs la question au projet denstruction d’'une troisieme ligne, la ligne
Bertrix-Muno-Messempré qui permettrait une liaistinecte avec Carignan située sur le
chemin de fer de Montmédy-Sedan. La région quriattait la ligne était considérée par
'Etat-major francais comme hautement stratégicaresituée juste derriére toutes les lignes
de fortifications francaises. La construction devbie du coté belge entre Bertrix et Muno
avait été réclamée avec insistance par les prapeétdes ardoisiéres d’Orgeo (ce qui donna
d’ailleurs a la ligne le nom de ligne dite « dedagsieres ») et soutenue par le député local
Heynen auprés des Ministres des Chemins de feessits*>> Aprés bien des palabres, la
construction débuta en 1904 et dura pas moinsxardi. La région d’un relief tourmenté et
son sol schisteux particulierement coriace complignt sensiblement I'avancée des travaux.
Sur les 24,6 kilomeétres de voies, il fallait pertreis tunnels, et construire pas moins de trois
viaducs, sept passages supérieurs et sept pasagagesurs®™* Bertrix-Muno fut une des
lignes belges au codt le plus onéreux. Une foligitee établie, il restait encore a la relier avec

la ligne francaise Messempré-Carignan. Consultéasguestion, I'Etat-major belge consentit

B2DDF, 2 série, t.X, Picquart (Ministre de la Guerre) ah®it (Ministre des Affaires étrangéres), Paris, 8 ma
1907, n°493, pp.797-798.

23 MARGANNE (Roland) Bertrix-Muno-Carignan, une relation internationabéen éphéméredansLe Rail en
Gaume Trans-Fer spéciahors-série, 1986, p.8.

4 |1dem p.9. Pour le tracé de la ligne, voir Annexe 4° 1

80



au prolongement de la voie jusqu’a la frontierengaise a condition de miner le tunnel entre

Herbeumont et Sainte Cécfte.

Par contre, du coté francais, on avait donné uardate principe a la jonction franco-
belge tout en se refusant a fixer un délai. Smlgjae rien ne fut entrepris avant la guerre
malgré l'insistance d’'un entrepreneur local, M. Boy, directeur des hauts fourneaux de
Messempré, désireux d’obtenir une ligne directe d@dassin houiller de Liége. M. Boutmy
était en contact permanent avec le député de BeHeynen et tandis que l'un faisait
pression sur le Gouvernement francais, I'autrear@eit la jonction aupres du Gouvernement
belge?®® A la veille de la guerre, tous les travaux aveiée effectués du coté belge et il
restait juste la voie a poser mais rien n'avaitd@ouwu coté francais. Des le début de
'occupation, les responsables allemands deMiitar Eisenbahn Direktion Brussel
compétents pour la gestion du réseau ferré belgmpirent l'intérét de cette ligne en
construction pour leurs besoins stratégiques. 4ea@it 1914, avec de la main d’oeuvre
locale réquisitionnée, la voie était posée jusddiano. Le 15 septembre, les 1400 metres
séparant la gare de la frontiere étaient équipés. Allemands ont exploité la ligne a des fins
militaires durant toute la durée de la guerre.e Elur permettait de doubler I'axe Coblence-
Treves-Wasserbillig-Luxembourg-Thionville par urnndraire Remagen-Gerolstein-Bleialf-
Lommersweiler-Gouvy-Bastogne-Libramont-Bertrix-@guan destiné a alimenter le font de

la zone Verdur®’

La question de la ligne Betrix-Muno bien que cortgigent indépendante de la
convention ferroviaire germano-belge donnait unwveblélan aux inquiétudes francaises.
Plusieurs articles étaient d’ailleurs parus danprésse et le député Lefébure de Montmédy
avait prétendu a la Chambre francaise le 15 fé1867 que la ligne se construisait a I'aide de
capitaux allemandS® Ceci expliqgue sans doute la volonté du Ministee ld Guerre
d’intervenir au plus tét auprés des belges. lbreaissait que I'intérét économique des trois
lignes était indéniable. C’est pourquoi il propbsapréparation d’interruptions efficaces sur
la ligne Aix-la-Chapelle-Louvain a son passageal®leuse entre Liege et la frontiere belge

et sur les lignes Stavelot-Marche et Stavelot-BertMais les intentions du Ministre Picquart

3IND, t.7, Ministére de la Guerre & MAEB, 29 juin 1907.

8 IND, t.9, Lettre de M. Heynen (député) & MAEB, 5 nobeen1910.

%" MARGANNE (Roland) Bertrix-Muno-Carignan, une relation internationabéen éphéméredansLe Rail en
Gaume Trans-Fer spéciahors-série, 1986, p.10.

#8IND, t.9, Note du MAEB, 24 décembre 1910.

81



allaient encore plus loin que celles de son pré&iEre et dépassaient les bornes
diplomatiques car il souhaitait que ces interrupisoient établies « en des points a préciser
d’'un commun accord (souligné par nous) a la suiteedétude technique approfondie, mais

vraisemblablement aux environs de Comblain surrfidaid’une part et de Bastogne d’autre

part. »%°°

Lorsque le Comte d’Ormesson vint trouver le Confeviinon le 31 mai 1907, il eut
la chance de trouver un ministre fraichement émetldonc pas du tout au courant de la
guestion. En sa qualité de représentant de Vervilene connaissait cette affaire que d’un
point de vue économique et témoigna juste auprellidistre francais de I'opposition des
villes verviétoise et liégeoise au « détournemerd drands express internationaux ». Le
Comte d’Ormesson put donc I'entretenir a loisir desseils 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 carte, mie suis appliqué a faire bien saisir a mon
interlocuteur les desiderata de notre Ministére ldeGuerre quant aux préparations
d’interruptions efficaces tant sur la ligne a cr@et-la-Chapelle-Louvain a son passage de la
Meuse, que sur les lignes déja existantes de lmmréde I'Ourthe, Stavelot-Marche et
Stavelot-Bertrix, que la construction du tronconlfédy-Stavelot va rattacher aux lignes
allemandes. 35°

Du co6té belge, une note rapide, sans doute de Aéamdt, dresse un compte-rendu de
la rencontre. Déja un point d’interrogation accagme les termes « points a déterminer
[d’'un commun accord] » tant ils semblent aberrantgis le Ministre et le directeur des
affaires politiques doivent se revoir pour discyikrs longuement de I'entrevd®. La note
du 15 juin 1907 laisse par contre transparaitrelt®onnement, pour ne pas dire I'effroi que
suscita rue de la Loi la démarche du Comte d’Ororess

«La démarche faite par le Comte d’Ormesson le 3 ggha ma connaissance sans
précédent. (...) Cette fois le Ministre de Francepltss loin et annonce sans détour
que le Ministre de la guerre de France a indiqué@uertains détails les mesures qui
devraient étre prises aussi bien en ce qui concdaneonstruction de la ligne de
Louvain a Aix-la-Chapelle que sur les lignes quaversent le Luxembourg. M.
d’Ormesson a méme parlé en termes plus ou moirgsprune entente a établir a
cet égard avec le génie francais. C’est une imetion directe au point de vue des

Z9DDF, 2 série, t.X, Picquart (Ministre de la Guerre) ah®it (Ministre des Affaires étrangéres), Paris, 8 ma
1907, n°493, p.798.

0DDF, t.XI, 2° série, D’Ormesson (Bruxelles) & Pichon (Parighir8 1907, n° 11, p.21.

*1IND, t.7, Note du MAEB, 31 mai 1907.
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intéréts francais dans la défense militaire du pay2ette immixtion insolite ne peut
étre admise par nous. C’est un premier pas daresvoie ou (nous) ne pourrions
nous engager sans courir de graves dangers, et samis de la ligne de conduite que
notre neutralité nous impose. Ce que la France ateta, I'’Allemagne pourrait le
réclamer a son tour pour les lignes de pénétratijom vont de France en Belgique.
Nous devons absolument sauvegarder notre liberéetion dans I'exécution des
moyens que nous avons & prendre pour défendreyke ¥4’

La note donne ensuite des consignes précisesitedMinistre Davignon évite a I'avenir de
se laisser emmener aussi loin par 'ambassadengdi® S’il est interrogé par ce dernier, le
Ministre des Affaires étrangeres ne peut faire amtee réponse que celle de son prédécesseur
(notamment en se basant sur la lettre du Minigriadsuerre que le Baron de Favereau avait
lue le 24 juin 1905 a M. Gérard.) La réponse étie¢ nette mais elle ne doit pas non plus
vexer le représentant francais et il faut absolungeriter tout ce qui pourrait transformer la
démarche francgaise en incident diplomatique. Ut Empécher en tout cas que la réponse ne
provoque une réplique du coté francais et le mainties exigences produites une premiére

fois 263

M. Davignon prend le 29 juin 1907 linitiative dlaf trouver le Comte d’Ormesson
afin de continuer leur conversation du 31 maiapplique a la lettre les recommandations de
la note du 15 juin. Il conteste d’abord la valstnatégique et offensive du camp allemand
d’Elsenborn de méme que le trongon Stavelot-Malneitdl affirme en termes généraux que
la Belgigue prendrait toutes les mesures voulues goe les voies ferrées qui constituent des
voies de pénétration sur son territoire, celle tev&ot-Malmédy comme toutes les autres,
soient établies au point de vue militaire de fagdaire face a toutes les nécessités. En ce qui
concerne la ligne Louvain-Visé-Herbesthal, le Mirdsa confirmé que toutes les précautions
seraient prises pour qu’elle ne facilite pas I'éatd’une troupe ennemi€¥. Dans le compte-
rendu de l'entrevue, le Comte d’'Ormesson note quijlgé les considérations du Ministre

belge « vagues » et « ne précisant rien quant aies et moyens 3°

Il note également qu'il
faut abandonner I'idée de se concerter avec laid@edgsur les interruptions a établir sur les
voies ferrées car Davignon lui aurait répondu quiedelles dispositions étaient prises avec

la France, I'Allemagne serait en droit de prétenglyalement intervenir dans des conditions

%2 IND, t.7, Note du MAEB, 15 juin 1907.

253 |bidem

24 DDF, t.XI, 2° série, D’Ormesson (Bruxelles) & Pichon (Parig) jun 1907, n°58, pp.101-102 ¥D, Note
du Ministre des Affaires étrangeéres, 29 juin 1907
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analogues. Suite a ces propos, le Ministre decderateduit que la France ne saura rien

obtenir de plus que les assurances vagues du «eGmment royal.3°

La fin de I'entrevue donne lieu a des versions au gifférentes de la part des deux
protagonistes. Dans sa lettre transmise a Pari€omte d’Ormesson est trés bref , il note
gu’il a répondu a Monsieur Davignon que ses prapwgorrespondaient pas tout a fait au
point de vue de l'administration militaire frangaiet qu’il réservait les appréciations
ultérieures de celle-ci. M. Davignon note poupa# qu’une fois ses assurances donneées, le
Comte d’Ormesson est revenu a la charge et aéns@ir savoir si des interruptions seraient
placées et a quel endroit sur les lignes. Notraidtte a alors répliqué qu’il ne pouvait
formuler que des considérations générales. Au mooe Davignon allait prendre congé, le
Comte d’Ormesson a repris a nouveau le dossien dpiéstion et a parcouru devant notre
Ministre la lettre de M. Pichon. Celui-ci a aloc®empris que la lettre donnait pour
instructions a 'ambassadeur francais de soulevquéstion au point de vue des devoirs de la
neutralité belge. M. Davignon remarqua aussi larmaonication du génie militaire francais
jointe a la lettre et réclamant des interruptiongtablir sur les lignes visées a des point a

concerter entre les administrations militaires bedy francaise. « Le Comte d’Ormesson en

lisant ces mots n'a pu s’empécher de remarquaméme qgue cette suggestion dépassait ce

que pouvait comporter une communication diplomatiqsouligné par nous3%

Dans sa lettre du 30 juin 1907 retracant I'entredeeComte d’Ormesson, s’il passe
sur ce détail compromettant, avait cependant atantis que cette fois-ci le Gouvernement
belge comptait bien faire aboutir la question aursale la présente session. |l fallait donc
agir vite. A Paris, on envisage donc une nouveéenarche, peut-étre écrite. Le Comte
d’Ormesson ne peut cacher que celle-ci serait atélicar « la Belgique est ombrageuse et
fiere »2°® Une note du Ministére des Affaires étrangéreblmistére de la Guerre en date du
13 aodt, alors que la convention vient juste d'&otée par les Chambres, montre que le Quai
d'Orsay prend désormais conscience du caracterngne de la démarche qui pourrait

susciter une intervention similaire de la part’'édlémagne. Pour la ligne Aix-la-Chapelle-

2% |bidem.

%7 IND, Note du Ministre des Affaires étrangéres, 29 1807

%8 Quai d’Orsay, NS 14, D'Ormesson (Bruxelles) & BickParis), 2 ao(t 1907. Cité d’aprés BITSCH (M,-T
La Belgique entre la France et I'Allemagne (1903-4p Thése de doctorat (Sorbonne-Paris 1-1992).- Paris
Publications de la Sorbonne, 1994, p.347.

84



Louvain, il place alors toutes ses espérances Hadsption du projet du Commandant

Fontaine, permettant de faire passer la ligneaposition fortifiée de Liege®®

3) 1907-1914: Les relations diplomatiques laissena place aux renseignements

stratégiques

Une fois la convention définitivement adoptée parChambres belges, les démarches
diplomatiques disparaissent automatiquement. dcht militaire Siben en poste de 1903 a
1909 semble se désintéresser de la question demuidernier rapport d’octobre 1904 et ses
envois traitent surtout des débats concernant desfidations d’Anvers et la question du
service personnél® L'intérét du Ministére de la Guerre pour nosesoferrées 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 soseasiombreux. Nous ne pouvons les
analyser tous au risque de rallonger singulierernenexposé. Un premier point important
doit étre signalé. Presque aucune de ces noteBgment dans la « Correspondance
générale » conservant chronologiquement au SHATapports des attachés militaires. En
réalité la plupart ont été reclassés ailleurs,aimg dans les « dossiers Belgique » mais parmi
d’autres informations spécialement consacrées hamins de fer. Ce classement est un fait
digne d'étre remarqué car cela signifie que I'ocoadait quelque intérét aux rapports de
I'attaché militaire Duruy sur la question au pailat les classer « a part ». Une étude un peu

trop rapide des archives conduirait vite le chencliepasser a coté!

Un autre détail instructif est la personnalité @tdché militaire. Les rapports qu'il
envoie témoignent d'une grande rigueur. Contrairema ses prédécesseurs qui se
contentaient de croquis rapidement dessinés, Darogmpagne généralement ses rapports de
grandes cartes vierges dont il posséde visiblernantot et sur lesquelles il rajoute les
éléments qu'’il veut illustrer ; quant a ses crogiléssont trés souvent patiemment travaillés.

Ses rapports sont aussi beaucoup plus nombreuxejue du Colonel Siben. L’historien

29 DDF, t.XI, 2° série, Pichon (Ministre Affaires étrangéres) agRart (Ministre de la Guerre), Paris, 13 ao(t
1907, n° 129, pp.218-220.

2 DUCHESNE (A.),L’armée et la politique militaire belges de 1871920 jugées par les attachés militaires
de France a BruxellegslansRevue belge de philologie et d’histqibd., 1962, pp.1102-1109.

271 Ces études se trouvent essentiellement dansrtess@N 1165 Renseignements sur la Belgique iefoss

« Chemins de fer. » et 7N 1168. Ce carton cont#férentes études réalisées par des officiersad-Eajor sur

la Belgique au point de vue militaire : attitudecas de violation de la neutralité, fortificationhemins de fer,

etc.
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belge Duchesne qui a parcouru les rapports deshaganmilitaires francais dit d’ailleurs de
lui : « Avec Louis-Marie-Eugéne-Victor Duruy, susseur du colonel Siben a la Iégation de
France a Bruxelles, un officier d’une classe nestiensupérieure y arriva en mai 1909%»

Nous nous attarderons ici sur trois documentsspar Duruy. Le premier est une
« Etude de ravitaillement a travers la Belgiqueidiénale » rédigée le 20 novembre 1908.
Le deuxiéme est une suite de cette éfdleCe deuxiéme document est accompagné d’un
croquis trés précis figurant les voies de raviaiént qu'une armée allemande aurait a sa
disposition en passant par la Belgid({ie.Le troisiéme document est un compte-rendu d’une
reconnaissance effectuée par le Capitaine Duruy lgoDeuxieme Bureau du 3 au 6 mars
1909%"® Le dernier rapport a été transmis directemenGanéralissime de Lacroix qui
s’intéressait particulierement a la question, ghkina I'époque des renseignements pour
justifier la création de son Plan XVI. Lorsque laptaine Duruy a rédigé ces documents, il
n'était donc pas encore en Belgique puisqu’il n'astnmé attaché militaire qu’en mai
1909%"" Cela prouve que le Capitaine Duruy s'intéresséja a notre territoire alors qu'il
était en poste au Deuxiéme Bureau de I'Etat-magmégal a Paris, a la Section allemande.
Cela prouve aussi que le Capitaine Duruy avait dégctué sur notre territoire des missions
de renseignement. Rien d'étonnant en somme quiorait attribué le poste d’attaché
militaire a Bruxelles. Les deux premiers rappactsnme leur nom l'indique, analysent donc
les voies de ravitaillement dont disposeraientléAlagne en traversant le territoire belge. I
s’agit d'une étude trés technique sur les rendesraes différentes voies belges. Le capitaine
Duruy arrive & la conclusion que trois lignes deg’® relient le front Malmédy-Tréves au
front Mézieres-Longwy. Nous noterons gu'’il constgue, une fois la jonction Malmédy-
Stavelot effectuée, la premiére ligne de ravitaibet 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-Messempré :

«a) La premiéere est presque partout a 2 voies. didment encore, elle devrait étre
tracée d’Aix-la-Chapelle a Stavelot par VervierSSpia. _La construction, commencée
cet automne, du trongon Malmédy-Stavelot, permeitéaiter aux trains de

22 DUCHESNE (A.),0p.cit, p.1110.

23 SHAT 7N 1168, Etude de ravitaillement a traverBédgique méridionale », 20 novembre 1908. Capitai
Duruy.

27" SHAT 7N 1168, Note relative aux voies ferréesalBélgique méridionale, 26 janvier 1909. Capétain
Duruy.

27> Nous reproduisons ce croquis en Annexe n°15.

2l SHAT 7N 1165, Rapport de reconnaissance (3-6 ndarsppitaine Duruy du*Bureau.

2" DUCHESNE (A.),0p.cit, p.1111.

278 Ces trois lignes sont illustrées en Annexe n° 1€ numéros sont inversés sur le plan.
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ravitaillement le passage dangereux de Pepinsteguze kilométres des forts de
Liege, mais laissera subsister le second passaggeataux de Comblaifsouligné par
nous) a la méme distance de ces forts. Le tracé adiiéd ligne n° 1 serait donc :
Aix-la-Chapelle-Spa (2 voies)-Stavelot-Comblain+#gex (1 voie)-Jemelle (2 voies)-
Hastiere (1 voie)-Mézieres (2 voies). (...)

b) La ligne n° 2 est a une voie, de Lommersweilgloatmédy par Bastogne,
Libramont, Virton. Une seule section a 2 voieseshtbramont et Marbehan. Mais
I'utilisation de la ligne a voie unique : Ulflingelattelbriick-Bettingen-Autel-Athus-
Virton permet de donner uné wie a la ligne n° 2 (...) Plus tard, au lieu bautir a
Montmédy, la ligne n° 2 pourra se diriger de Libm@amhpar Bertrix, Muno,
Messempré, sur Carignan, lorsque, vers la fin d@d1%a ligne, & une voie normale,
Bertrix-Muno-frontiére francaise sera construite/e@ prolongement ultérieur sur
Messempré’® (souligné par nous)

c) [Ligne n° 3 : Treves-Wasserbillig-Luxembourg-dée-Longwy-Longuyon.] La
ligne n° 3 sera, a la fin de 1908, entierementvi2s. La section qui, a ce moment,
restera a une voie (Luxembourg-Oetringen), pewdféat étre doublée par I'utilisation
de la ligne & une voie normale Luxembourg-Ettelksiddasserbillig. (...p**°

Le Capitaine Duruy est tres attentif au nombre aies: Les lignes a double voie sont
evidemment 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 as détails, il va étre amené dans sa
reconnaissance du 3 au 6 mars sur notre terridof@muler un bien curieux raisonnement.
Ses voyages sur nos lignes lui ont permis de ramearque la ligne Trois-Pont-Rivage (=
Comblain), si elle est a une voie, est entiéremeiparée pour une mise a deux voies.

«Le doublement de cette ligne (35 kilom.) pourraie &xécuté en 12 jours, si I'on
suppose le matériel (ballast, traverses, voie) terd pied d’oeuvre ; cette durée

pourrait étre réduite a 6 jours, si le doublemest attaqué des deux cétés a la fois,
281
®:

par Trois-Pont et par Rivage:
Cette particularité le surprend car le cas estueigur tout le réseau belge. La
possibilité de doubler cette ligne dans le prolonget de la future jonction Malmédy-
Stavelot renforce, selon Duruy, le caractére sjigtéee de la ligne belgo-allemande qui prend
«une importance qu'elle n‘aurait pas, s’il n’y dvgu'une voie entre Trois-Pont et
Rivage. $%
C’est pourquoi, continue-t-il, ces mesures prisas lp Belgique paraissentcenfirmer

l'existence d'une entente germano-belge plusieursoif signalée par certains

279 e croquis en Annexe 15 figure bien les deux emtitaments possibles.
Z0gSHAT 7N 1168, Etude de ravitaillement a traverBédgique méridionale », 20 novembre 1908. Capitai
Duruy.
2L SHAT 7N 1165, Rapport de reconnaissance (3-6 ndarsppitaine Duruy duBureau.
282 |1
Ibidem
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renseignements. (...) % Notre réseau ferroviaire était une nouvelle peeae notre
mangue de loyauté ! Mais le Capitaine note cymugr qu’aprés tout, il N’y a pas lieu de
s’en inquiéter trop casi elles ont été prises pour favoriser I'Allemagneces mesures

peuvent aussi favoriser une offensive francaise paa Belgique méridionale®®

Il est évident que le Capitaine Duruy n’était pasiavice et qu'’il connaissait trés bien
toutes les questions militaires concernant notr@dee. Il ne lance donc pas son accusation
a la legere comme d’autres attachés militairesquéigdrement germanophobes. Toutefois,
ces accusations de Duruy témoignent surtout dat lBesprit qui régnait alors au Deuxieme
Bureau francais lorsqu’il s’agissait d’émettre uggment sur ce que ferait la Belgique en cas
de guerre franco-allemande. Duruy est toujowsteréermement convaincu qu’un en cas de
guerre une partie importante de I'armée allemarakesqrait par la Belgique. Cependant,
durant toute la durée de son séjour a Bruxellespiiservera la conviction tenace que les
Allemands n’iraient pas au-dela de la Meuse. Cateception stratégique figure dans tous
ses rapports sur le sujet. Début 1911, il eutckson de s’en entretenir avec le Général
anglais Wilson, sous-chef d’Etat-major anglais. or8l que celui-ci soutenait que I'armée
allemande traverserait notre pays d’est en ouestyypcontinua a soutenir son idée avec
force, estimant comme suit le futur plan allemanhes troupes entre Treves et Thionville
opéreraient un mouvement tournant assez court @mggant directement sur Montmédy.
Celles de Treves iraient plus loin a I'ouest engiRgle pour se jeter sur Vouziers tandis que
celles stationnées a Prim et & Montjoie opéreré@entmouvement tournant a Dinant pour se
diriger ensuite vers le Sud contre Rethel. Duraycroyait pas que des troupes partiraient
d’Aix-la-Chapelle car celles-ci arriveraient tragrd sur le théatre des opérations a cause de la
trop grande distance a parcourir. Le CapitaineuRattribuait bien sdr a la jonction Stavelot-
Malmeédy une grande importance stratégique puisigwenait confirmer ses théories. Cette
ligne serait, dans ses conceptions, la plus sejirale des lignes de ravitaillement de
I'armée allemandé® 1l y a tout lieu de croire que les rapports dupi@dne Duruy
influencerent fortement Joffre dans I'élaboratia@ sbn plan XVII, convaincu qu'il était lui

aussi que les Allemands ne traverseraient pas les&le

283 |hidem
24 |bidem
25 SHAT 7N 1157, Duruy (Bruxelles) & Ministre de ladre (Paris), 27 janvier 1911.
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Le Capitaine Génie, successeur du Capitaine DarByuxelles, cl6ture le bal des
rapports sur la question des chemins de fer stcptég a I'occasion de l'inauguration de la
jonction Stavelot-Malmédy le 5 juin 19%4 Du coté du Ministére des Affaires étrangéres

belge, il semble que jusqu’au bout on n'ait pasost® de crédit aux cris d’alarme des

Francais. Quelques jours avant l'inauguration5lganvier 1914, de la ligne Stavelot-

Malmédy, une note destinée a informer le Minisisaidl encore :

« Nous savons que ce chemin de fer a été consatlaitdemande de la Belgique et

nous savons aussi que les appréhensions des Erata@nt feintes et destinées a

représenter aux Belges le danger d’invasion vethacbHté allemand®®’

26 SHAT, 7N 1159, Lieutenant-colonel Génie (Bruxéllasvlinistére de la Guerre (Paris), 7 janvier 1914,
301b.

27IND, t.13, note du MAEB, 12 décembre 1913.
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B) Les intéréts militaires sous-jacents

Dans ce chapitre, nous tenterons de savoir sefeseignements sur la construction des
chemins de fer dans I'Eifel allemand et finalemsunt les projets de construction de nos deux
lignes ont eu un impact sur la politique militafrancaise. Il convient avant d’aborder les
rapports du services de renseignements francaidesaujet de retracer quelque peu les
améliorations au réseau ferroviaire allemand aiprib& de la frontiere belge. Cela nous

permettra d'y voir plus claf®®

1) Les chemins de fer de I'Eifel et les « lignes @e&nétration » allemandes

La situation géographique de\f@nnbahrfait de cette ligne de chemin de fer une voie
stratégique de premiéere importance puisqu’elle dolagfrontiére belge sur toute sa longueur.
Elle permet effectivement d’amener des troupes isnd’'une journée de marche de la
Belgique. LaVennbahrfut décidée par le gouvernement prussien parildudl5 mai 1882.
Le gouvernement autorisait I'établissement d’'uné Vierrée de Prim a Aix-la-Chapelle
(Rothe Erde) via Montjoie. Une bifurcation étadtr @illeurs prévue vers Malmédy. La voie
fut construite en plusieurs fois, trongons par ¢ons. Le dernier trongon Saint-Vith-Bleiaf
fut ouvert au trafic le ¥ octobre 1888. La Vennbahn fut complétée par umenae
Lommersweiler-Trois-Vierges (Grand-Duché de Luxenrigd ouverte le 4 novembre 1889.
« LaVennbahpjusqu’alors considérée comme secondaire et déhtécal, devenait du jour
au lendemain une grande ligne internationale !viDtransiter par la/ennbahrdu charbon et
du coke du bassin rhénan vers Luxembourg et laalreer dans le sens nord-sud, et dans le

sens inverse, du minerai de fer francais versdwthgne. Dés 1890, on comptait entre Aix-la-

288 Nous devons avertir le lecteur que les articlasdais ou anglais qui ont été publiés avant et tiamsédiat
aprés guerre comportent parfois des erreurs. Aerlsire tres manichéen de M. Peschaud « Les atede fer
allemands et la guerre » publié en 1927 se tronhypsepirs fois en se basant sur des articles publiést la
guerre et note par exemple que la Vennbahn nedustmite qu’en 1896, suite a I'établissement dmga
d’Elsenborn en 1894. Pour I'élaboration de ce dhapous nous sommes servis essentiellement deleside
Roland Marganne dont la bibilographie est la plosiriiie mais qui a hélas la manie de ne pas citer
systématiquement ses sources. Nous avons recespéformations avec les cartes de chemins de fiatra
disposition, surtout la carte dRéseau allemand le long de la frontiere belgribliée par [I'Institut
cartographique militaire en février 1913 (Voir Ameen°11). Enfin nous avons utilisé avec prudereramns
articles comme celui de DE MAREZ (Rolandg Belgique et le Réseau ferré allematahsL’Indépendance
nationale,21 décembre 1911 dia Belgique militaire Chemins de fer allemands et frontiere be@avril 1911,
pp.394-395. Nous n'avons hélas pas pu consulteicla de KEMP (Klaus)Die Ahrtalbahnen Freiburg im
Breslau, 1983, recommandé par Roland Marganne ietrajte la question des voies de chemins de faisda
I'Eifel allemand. Néanmoins, M. Marganne a di ssemvir abondamment pour rédiger ses articles.utajts
gue seule la consultation des archives allemanués@ra un éclaircissement complet sur le sujet
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Chapelle et Saint-Vith, journellement, dans chasgrs de circulation, 6 trains de voyageurs
directs, 4 trains de voyageurs locaux et plus dér&fils de marchandises. La ligne a voie
unique fut rapidement saturée, a tel point queelgdoitants durent se résoudre a accrocher
des rames de wagons a marchandises aux trainsydgetws afin de fluidifier le trafic.
Celui-ci était devenu si difficile a écouler qu’unpellision frontale eut lieu le 15 septembre
1889 entre Kalterherberg et Montjoié®® Il fallut environ vingt ans pour que le
gouvernement prussien se décide a effectuer fesuxade mise en double voie de ligne entre
Aix-la-Chapelle et Prim. Ceux-ci se terminéren8 lmai 1909, avec la mise en double voie
de la section la plus difficile, Saint-Vith-Lommuesiler. Beaucoup d’articles de presse
francais ont affirmé a I'époque que le doublementadvennbahntraversant un paysage de
landes et de marais avait été décidé uniquememtgesuraisons stratégiques, vu la pauvreté
de la région. Certes lors de ces travaux on efitgpnoour dimensionner plus largement les
installation ferroviaires : allongement des quaégles gares, des voies d’évitement, des
faisceaux etc. Les considérations stratégiquesiri® donc pas absentes mais comme nous
venons de le voir, ce doublement répondait audssdmpératifs économiques anciéffs.

Plus a I'est avant la vallée du Rhin existait un&gealigne a double voie parallele a
notre frontiere : la ligne Cologne-Treves passarEuskirchen-Jinkerath-Call-Gerolstein-
Bitburg-Ehrang. Sur cette ligne, les services @teseignements francgais signalent des avant

1905 la présence de plus en plus nombreuse demidsres.

Enfin une troisieme dorsale nord-sud quoique sfttaet plus franchement du nord-
ouest au sud-est est constituée par la ligne do &rportant depuis longtemps des lignes a

double voies sur ses deux rives entre les villeBitgseldorf, Cologne, Bonn et Coblence.

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

29 jyste avant la guerre, les Allemands souhaiteégatement prolonger Mennbahnle long de la frontiére
luxembourgeoise par une ligne Neuerburg-Irrel-dmliblée un peu plus a I'Est par la ligne Gerolstsidorf-
Bittburg-lrrel. D’aprés le plan fourni dans PESCHB (Marcel), Les chemins de fer allemands et la guerre
(voir Annexe n°12), il semble que la ligne Birrbdrgel ait été achevée en 1914 mais pas la ligneeNsirg-
Igel (A-t-elle jamais existé ?). Nous avons trouwecommentaire de la construction de la lignebBitg-Irrel
dans le courrier des lecteurs Ha Belgique militaire « J'ai I'honneur de vous adresser le résultaind’
découverte — si découverte il y a — d’'une nouvaiee stratégique en construction vers le sud dan@Duché
de Luxembourg. Sur la grande ligne Cologne-Treadstdorf, vient s’embrancher une petite ligne dissant
en cul-de-sac, a Bitburg (chef-lieu de cercle). plie I'an dernier on travaille a prolonger la ligkedorf-
Bitburg jusqu’a Irrel, vis-a-vis et a quelques kilétres d’Echternach, pour aboutir par la ligne ¢&iklenri a
Wasserbilig, entre Tréves et Luxembourg, augmernésnmmoyens de transport qui ont pour base la graode
ferrée Cologne-Treves. » Daha Belgique militaire Les chemins de fer de notre frontiere, st septembre
1911, p.1019.
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La création de |&ennbahrfacilitait le transit par I'Eifel allemand mais me€ait pas
encore spécialement les conditions idéales poutramsport massif des troupes vers la
frontiere car la ligne n’était finalement pas tbésn reliée ni a la dorsale Cologne-Treves par
Euskirchen, ni a la ligne du Rhin. Ce qui alerti&malement les services de renseignements
francais et de nombreux publicistes militaires,adtip de 1907-1908, c’est la création ou
'amélioration (doublement des voies) d®mbreuses transversales reliant ces trois
dorsales entre elles Comme le notait Roland De Marez dans son artieldndépendance
nationale du 21 décembre 193, on comprenait bien économiquement I'existence de
grandes voies de communication nord-sud pour ridiéassin houiller de la Rhur a la Sarre
Lorraine mais on comprenait moins 'utilité de arées 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 naddds faire circuler les troupes le long des
frontiéres ennemies et grace aux lignes perperaiieslde les amener le plus prés possible de
la frontiére ou de les faire reculer en cas deitetprécipitéé’? Comptabilisons & présent les
transversales existantes avant la Premiere Guaemneiale partant de I'axe rhénan Dusseldorf
—Coblence et se dirigeant vers la Belgique. Dul @orsud nous avons :

1. Laligne a double voie Diisseldorf-Gladbach-Aix-laapelle.

2. La ligne a double voie Dusseldorf-Diren-Aix-la-CeBp. Signalons que les
guatre sommets du losange Dusseldorf-Gladbach-AabDkieen sont encore reliés
entre eux par des lignes a simple voie. Le cedtrelosange est le noeud
ferroviaire de Julich®® Une ligne & simple voie de Diiren & Montjoie peroe
relier laVennbahrsans passer par Aachen.

3. La ligne a double voie Cologne-Diren-Aix-la-Chagglla plus connue car
prolongeant notre ligne Bruxelles-Liege-Aix-la-Cllp.

4. Laligne a une voie reliant Bonn sur le Rhin a Hiaslen.

#1DE MAREZ (Roland)La Belgique et le Réseau ferré allematahsL’ Indépendance national@]l décembre
1911

292 | e capitaine Eugéne préconisait ce type de mailexgBelgique pour une utilisation militaire dersaéseau
ferroviaire. EUGENE (J.-B.) (Capitaine en premnder Génie, chevalier de 'ordre de LéopolBjudes sur les
chemins de fer et télégraphes électriques considiugsoint de vue de la défense du territeirdnvers, J.-E.
Buschmann, 1874, 2 t., 347 p. et 329 p.

293 Noeud ferroviaire mis en évidence dans le rap®lvaux qui cite le général DucarneDocuments
Parlementaires, Chambre des Représentarft®7, 30 mars 1904, p.373.

294 Qur la carte éditée par I'Institut cartographiguiitaire en février 1913, elle est indiquée comligge en

construction.
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5. La ligne & double voie Remagen-DompeffédBlankenheim (ou Hillesheim plus
au sud)- Junkerath-Weywertz. Les travaux furetrepnis a partir d’avril 1907 et
la ligne est ouverte au trafic régulier Bjlillet 19127

6. La ligne d'abord a simple voie puis a double voiadArnach-Mayen-Daun-
Gerolstein-Pronsfeld-Lommersweiler. Les travauxddablement commencent a
partir de 191G°" La ligne comportait un inconvénient sérieux, lsgame en gare
de Lommersweiler coincée dans I'étroite vallée deBlaunlauf nécessitait en
provenance de Gerlostein un rebroussement biemg@énmais indispensable qui
ralentissait considérablement le trfie.

7. Enfin partant vers le sud-ouest en direction dedxourg, la ligne a double voie
Coblence-Cochem-Treves-Wasserbillig. Cette ligneide nombre de ses quais

militaires considérablement augmenté & partir d# 1% La ligne 6 et la ligne 7

29 « Cette ligne longe I'Ahr (affluent du Rhin), \.commence & Remagen-sur-Rhin, passe a Bodendorf,
Neuenahr, Altenahr, Dumpelfeld, Adenau. On trd@a#ih ce moment au dédoublement des voies. » ldans
Belgique militaire Chemins de fer allemands et frontiere be@eavril 1911, pp.394-395.

2% « La ligne Jiinkerath-Wévercé a été construitenseles normes inhabituelles pour I'époque : rampes
atténuées, absence de passages a niveau, doublernement de la voie permettant une vitesse dari,
saut de mouton a l'arrivée a Wévercé, installatigigantesques dans cette derniére gare de coiceidarc la
Vennbahn (une douzaine de voies de réception, tewous-voies entre les cing voies a quai, plagumante,
prise d'eau...) » D’apres MARGANNE (Rolandlg Fagnard : histoire d'une ligne internationaldrois-Pont-
Junkerath 2° édition augmentée, dafsansfer hors série2® édition augmentée, Liége, G.T.F., 1990, p.13.

Les articles de presse qui en parlent a I'époque wranimes pour dire que cette ligne a un butntietiement
stratégique. d vy a, enfin, la grande ligne nouvelle, a doubti#ey qui va relier le Rhin & la frontiére belge et
dont l'importance stratégique est considérable -almup plus considérable que celle du fameux camp
d’Elsenborn dont on a tant parlé. Cette ligne paet Remagen, sur le Rhin, remonte la vallée der|'ébupe
presque en angle droit la ligne Cologne-Tréveg]igge sur Butgenbach et aboutit sur la ligne Aax€hapelle-
Luxembourg & Weywertz, qui deviendra trés importanipoint de vue militaire. Cette ligne, traversame
région peu intéressante au point de vue économaue,intérét presque exclusivement militaire. qQetend a

le prouver, c’est que les frais de sa construcsont supportés jusqu’a concurrence de 80 p.c. parudget
d’Empire, ce qui lui enléve tout caractere puremeggional. Elle pourra étre ouverte au début dd4.9et la
presse allemande a fait connaitre récemment leeprdg la construction d’'un nouveau pont sur le Rain
Remagen, ce qui indique l'idée d'y faire aboutirrugrande ligne venant de I'Allemagne centrale. Gzlan
analyse attentivement la carte, on se rend immédiaht compte de I'importance militaire extraordieade
cette ligne : quand elle sera définitivement oédi|lelle permettra la concentration facile de deuxrois corps
d'armée dans la région de Montjoie, Malmédy et Waryay concentration qui pourrait avoir pour objdcti
Stavelot, Trois-Ponts, Verviers, Liege, toute lgioé entre la lisiere nord de la forét des Ardeneésa Meuse
entre Liege et Namur. |l est d'ailleurs a remargugie cette grande ligne nouvelle a un embranchéraen
double voie vers Gerolstein, de maniére a ce gsi¢rteipes puissent étre dirigées vers ce point.sukplus, au
cours de cette année, de grands quais militaires &g établis dans la région de Gerolstein-Junkerat
Hellesheim» Cité d'aprés DE MAREZ (Roland).a Belgique et le Réseau ferré allemaddns
L'Indépendance national@2]l décembre 1911.

297 En décembre 1911, selon Roland DE MARBg.cit, la ligne est en voie de dédoublement depuis Edt@
Gerlostein et Lommersweiler et la presse allemart®once le dédoublement de la ligne entre Gernlgtei
Coblence. 1l signale également la présence desqimidébarquement a Bleiaf (1907), Prim et Prahsfel
(récemment installés).

2% MARGANNE (Roland), Les lignes dites « de guerre » (Born-Vielsalm ; @e8aint-Vith ; Saint-Vith-
Losheim), dansTrans-Fer spécial n°,3d.iege, GTF asbl, 1985, p.51.

29 « Sur la ligne de la Moselle, de Coblence & Trétdsuxembourg, de grands quais militaires ontééadlis
aux environs de Tréves. Chose a noter : sur ldepde cette ligne qui longe la frontiére luxemlgmoise, entre
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sont reliées entre elles par une extension de rwmtisin récente, la ligne Daun-
Wittlich. %

La carte éditée parliistitut cartographique militaireen février 1913 que nous avons
placée dans nos annexes (n° 11) indique encoréreauwoies en projet destinées a relier ces
perpendiculaires entre elles. Les lignes de cheuhenfer de la rive gauche du Rhin disposent
en outre de meilleures communications avec ladioée et le centre de I’Allemagne gréace a
la construction deouveaux ponts ferroviairesa partir de 1908 : 2 ponts a Cologne, un pont
a Dusseldorf et un pont plus au nord a Ruhrorts f@@mts, achevés en 1911, permettent ainsi
a quatre nouvelles lignes a double voies de fraretRhin a hauteur du pays de Liége et du
Limbourg hollandaig®* Afin de relier la ligne de I'’Ahr au centre de lldmagne, il est
guestion de construire un pont pour railway suRtén entre Kripp (rive gauche) et Linz (rive
droite)3%? 1l s’agit du fameux pont de Remagen dont la aoiesibn n’est pas pour tout de

suite.

Finalement en 1914, I'Allemagne dispose de cingdgyde pénétration vers le territoire

belge, trois lignes directes et deux lignes ind@epar le Grand-Duché de Luxembotfty.

1. Une ligne a double voie partant d’Aachen-West @&tdrsant la frontiere a hauteur
de Gemmenich. Cette ligne se prolongeait en téeibelge par la ligne du Pays de
Herve & simple voi@* tandis qu’une rocade & Bleyberg (Plombiéres) laiide
frontiere vers le sud et se rattachait & Welkertradd deuxieme ligne. Une autre
« rocade » a hauteur de Battice permettait égaledeerejoindre Verviers et la ligne
de la Vesdre.

2. Une deuxiéme ligne a double voie (la principalé&g & ligne de la Vesdre » partant
de Aachen-Sud. Elle traversait la frontiere a ldsthal et rejoignait ensuite la
vallée de la Vesdre a Dolhain pour se diriger Wasviers puis Liege. A Pepinster,

la ligne se rattachait avec la ligne a simple wie Luxembourg Pepinster-Spa-

Tréves et Thionville, & la téte de chacun des panisla Moselle et sur la route qui débouche darGrand-
Duché, de l'autre coté de la riviere, on trouveguai militaire ». DE MAREZ (Rolandjp.cit.

30 PESCHAUD (Marcel)Les chemins de fer allemands et la guerRaris, Charles-Lavauzelle, 1927, p.63.
301 DE MAREZ (Roland)op.cit.

302| a Belgique militaire 9 avril 1911, pp.394-395.

393 voir Annexes n° 9, n° 11 et n° 12.

304 Des projets en 1914 prévoyaient la pose d’unerskrwoie. LEMAN (GénéralRapport du général Leman
sur la défense de Liége en aolt 1Rublié avec une introduction et des notes parolamandant Goerges
Hautecler.- Bruxelles, Académie royale de BelgidqCemmission royale d’Histoire, 1960, p.55.
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Stavelot-Gouvy-Trois-Vierges. Cette ligne étaitgeanée d’'un nombre de tunnels
considérables entre Vevriers et Liége et pouvaite éacilement rendue
inopérationnelle en cas de guerre.

3. Une ligne a simple voie, la fameuse jonction StweivMlalmédy rattachant la
Vennbahna double voie depuis peu a la ligne du Luxembdargimple voie)
Pepinster-Gouvy-Trois-Vierges. Elle était coup@e ypn tunnel en territoire belge
juste a la sortie de Stavelot, le tunnel de Berdifrainé).

4. La ligne Lommersweiler-Trois-Vierges rattachanViennbahrau réseau du Grand-
Duché de Luxembourg puis a la Belgique par GouBgtte ligne est aussi a simple
voie et d'un profil trés accidenté. Elle raccotdégalement la pointe nord du
Grand-Duché de Luxembourg avec la ligne performantiouble voie Remagen-
Gerolstein-Dompelfeld-Bleialf-Lommersweiler.

5. La ligne Tréeves-Wasserbilig-Luxembourg qui se pngl® en territoire belge soit au
nord par Klein-Bettingen, Arlon et Marbehan, saitsud par Athus et Virton. Ce
dernier axe tres méridional n'est pas a I'abri dwooup de main » frangais mais il
donne l'avantage d'étre parallele a la francaisedetdéboucher sur la ligne

Longuyon-Montmeédy.

La présence de nombreux ouvrages d'arts, le fatogutaines de ces lignes étaient a simple
voie ou construites dans un relief tres accidengothéquaient serieusement la possibilité
d’'un usage efficace en temps de guerre, ce quicgmpla construction, une fois le territoire
belge occupé de nouvelles lignes dites « de gusfte.Pour étre complet, il faut également
mentionner le vicinal Eupen-Membach-Goé-Dolhain,enpier vicinal a caractere

« international » exploité & partir de 1897t longeant la vallée de la Vesdre entre Eupen et
Dolhain. Ce dernier pouvait difficilement étre bdjet d’'un usage militaire intensif.
Dailleurs, en 1917, les Allemands déciderent dmaiéter la ligne entre Eupen et Membach
pour utiliser les rails sur les lignes du frofit.

3% saint-Vith-Gouvy et Born-Vielsalm et une ligne @mojet jamais construite Saint-Vith-Losheim. D'agr
MARGANNE (Roland),Les lignes dites « de guerre » (Born-Vielsalm ; @e8aint-Vith ; Saint-Vith-Losheim)

, dansTrans-Fer spécial n° d.iege, GTF asbl, 1985.

308 Construit aprés de longues tractations avec lastéire de la Guerre car la commission mixte dessparts
était d’'abord opposée au projé&innales Parlementaires, Séna? mars 1904, pp.249.

307 LAMBOU (Marcel), Histoire des transports publics & Eupen aux XIX&Xe siéclesdans MARGANNE
(Roland) (dir.),Liege-Cologne : Premier chemin de fer trans-européPréface de J. Renard.- Liége, G.T.F.
asbl, 1993, pp.163.
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2) Le « Vengeur »

Déja a plusieurs reprises, la possibilité d’'unatdbment d’'une partie de I'armée
allemande avait été étudiée par I'Etat-major frismcau cours du XIX siécle. Deés
'achevement de la ligne fortifiee dans I'est, lér@ral Séré de Rivieres, estimant que le point
faible de la défense de la France était désornaaiBelgique, fit poser publiquement la
guestion par un historien : Eugéne Ténot dontsipira le livre « Les nouvelles défenses de la
France — La frontiere 1870-1882 ». Dans cet owevtdnstorien francais soulignait déja que
la frontiere est était désormais trop forte poue &bordée de front et que les Allemands
chercheraient a porter leur coup décisif « par gnramde armée, 12 corps d’armée sur 18 »
lancée sur une ligne Liege-Namur-Laon se dirigeamtParis par la trouée de I'Oise. La
neutralité ne reposant finalement que sur des cuiores diplomatiques qui se révelent
souvent inefficace¥? Cette option ne fut cependant jamais considérée agérieux par le
Troisieme Bureau francais jusqu’au début diis?€cle. En 1891, le Conseil Supérieur de la
Guerre prévoyait bien une « variante » permettaahtfiellement de glisser une partie de la
concentration plus au nord sans y croire d’avantdge 1894, ce dernier n'admettait méme
plus cette variante d’un transport spécial en eagidation de la neutralité belge. Il estimait
gue les Allemands ne pouvaient pénétrer en Frankeuast de la Meuse, ou aborder la
Meuse au nord de Stenay avant le dix-huitieme joOr, la IV* Armée francaise, sur ces
entrefaites, aurait eu largement le temps de seempau devant de I'aile marchante sur un
front Guise-Hirson-Rethel sur lequel elle se traaitea partir du dixieme jour, bien avant
larrivée des troupes allemandes. Le schéma élait pour I'Etat-major francgais: « Le
meilleur moyen d’empécher I'adversaire de péné&neBelgique, c’est d’étre plus fort que lui
sur la Moselle. 3¥° Le Troisiéme Bureau se ralliait surtout & I'opimidu Général Saussier,
qui, en 1889, de retour d'un voyage d’étude en iBaky estimait que I'armée allemande
chargée de faire diversion par la Belgique ne m@iuatteindre l'aile gauche des armées

francaises qu’apres que la question aurait étéeédhns l'est. « Dans tous les cas, la

3% TENOT, Les nouvelles défenses de la Frar@eolumes La frontiéreet Les fortifications de Paris- Paris,
1882. (Cité a I'époque par Emile Banning dans stinla sur ladéfense de la Belgique au point de vue national
et européenet commenté a de nombreuses reprises dan8elgique militaire Ce livre avait fait forte
impression en Belgique, on s’en doute.)

39 GARROS (L), Préludes aux invasions de la BelgigdansRevue historique de 'armgé¥-1, 1949, pp.21.
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violation de la neutralité belge par I'Allemagneatune faute dont il nous serait facile de

profiter pour nous assurer la supériorité sur éatre décisif des opérationg%>

Nous ignorons si la construction de V@nnbahna cette époque tracasse déja le
Deuxiéme Bureau francais. Selon une note du Rgmseient de décembre 1909, dressant un

récapitulatif de la question en fonction de rappgmécédents, la ligne avait été construite

sans aucune intention stratégique :

« En 1882 avait bien été construit, de Stolberg arivaly par Montjoie, un rameau a
voie unique ; - en 1888-1889 avait bien été achdéadiggne Gerolstein-Weismes, ou
elle rejoignait le rameau précédent, et créée letisa Lommersweiler-Ulfligen (Trois
Vierges), soudant ainsi le réseau prussien a céluiLuxembourg ; mais cette voie
ferrée de Stolberg a Luxembourg n’était pas alassidérée comme devant avoir un
caractére stratégique. Et si le gouvernement adietinne restreignait pas, comme en
1887, la zone des débarquements au Sud de Metparsie doublement de la ligne
Tréves-Thionville et par la construction de 4 na@uwe quais entre ces deux points, il
avait étendu cette zone au nord de Thionville,quantre, il considérait Tréves comme
la limite extréme des débarguemeiissuligné dans le texte}

C’est a partir de janvier 1904 que la France a cenu@ a se sentir directement
menacée. C'est-a-dire juste au moment ou la questes chemins de fer stratégiques
défrayait la chronique en Belgique. Les 6 etddvier 1904, le Deuxieme Bureau avait regu
communication des cartes indiquant les emplaceméatEoncentration occupés par les
grandes unités de I'armée allemande, a la dateblarpour chacune d’elles ou elles sont
susceptibles d’entamer les opérations. Ces cétdésnt accompagnées d’'un commentaire de
lagent qui les avait livrées. Les renseignemeaissi obtenus faisaient prévoir un
mouvement débordant exécuté, a travers la Belgipaleune masse allemande, concentrée
autour d’Aix-la-Chapelle. Le traitre allemand afiait agir par soif de revanche et il signait
au bas de ses lettres « Le Vengeur ». La natweetseignements fournis démontrait que ce
dernier était sans doute un officier de 'arméeralinde et il prétendait lui-méme étre attaché
au Grand Etat-Major (il aurait produit des docurmseténdant a confirmer ce statut).
Cependant, la maniére dont se déroulaient les\emseincita les agents des services de
renseignements francais a la plus grande prudesmm@me du reste les historiens qui
relatérent le fait par la suite. En effet, le «ngeur » donnant rendez-vous successivement a

ses interlocuteurs dans des hotels de Liege, Rardice, emmaillotait completement son

319 |hidem et PEDRONCINI (Guy),Influence de la neutralité belge et luxembourgedise la stratégie
francaise : le plan XV]ldansLes relations franco-luxembourgeoises de Louis XIRobert SchumarMetz,
1978, pp.187.

311 SHAT, 7N 672, Armée allemande : « Les Cheminseateaflemands a la fin de 1909 », pp.4-5.- décembre
1909. Capitaine Fournier. (Exemplaire n°4).
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visage de sorte, que seule une moustache prussigpassait de cette masse de bandages
comme ¢s'il sortait d’'une opération chirurgicale.n Butre, leDenkschrift du Comte Von
Schlieffen ne fut rédigé qu’entre décembre 1905féstier 1906. Les plans fournis
ressemblent dans les grandes lignes au « Plane8ehl» mais ne sauraient étre le plan lui-

méme comme l'affirma le diplomate Maurice Paléolmgévélateur de I'affairé-?

Malgré I'extréme réserve des services de renseigntsrfrancais, I'affaire fut prise
trées au sérieux. Cas assez rare vu la « guerrsateges », le Quai d’Orsay fut mis « au
parfum ». Cela se passait le 25 avril 1904, M=auRaléologue, a I'époque sous-directeur
adjoint des affaires politiques au ministére defaitds étrangéres, se rendit chez le chef
d’Etat-Major Général de I'Armée, le Général Pendézgui l'avait prié de passer a son
cabinet pour lui parler de l'alliance russe. Ape&®ir abordé divers sujets, Pendézec étale
devant son interlocuteur une grande carte figueaBelgique, les provinces rhénanes, le nord
et I'est de la France, aprés lui avoir recommaidglus grande discrétion. Voici comment
Paléologue résume I'exposé du Général :

« Dans le cas d'un conflit avec la France, I'Allegme réduirait & 6 corps d’armée sa
couverture du coté russe ; elle en masserait 36saufrontiére occidentale, ou, plus
exactement, la valeur de 36 corps, car il n'y atiqaie 26 corps en premiéere ligne, le
reste se composant de divisions de réserve. Ceso@® seraient répartis en 4
armeées. Leur distribution géographique seraitl@ante : une armée de 9 corps et 2
armées de 4 corps dans la région de la MoselleeeladSarre, avec la vallée de la
Meurthe comme objectif. Cette derniere passerait lpége, Namur, Charleroi,
Maubeuge, d’ou, par Guise, Noyon et Compiégne, ralieécherait droit sur Paris,
tandis que les trois autres armées, opérant vefddarthe, retiendraient contre elles
toutes nos forces du Nord-Est*

Le 11 novembre 1904, au cours d’'une nouvellesgntr avec le Général, ce dernier lui
révéle qu'un certain nombre d’indices matériels u&ervice de renseignements francais a
recueillis dans la région de Crefeld, Cologne, BbChapelle, Malmédy, Hellenthal et Saint-

With s'adaptent exactement aux curieuses révéktihn « Vengeur $* Ces deuxiémes

312 pALEOLOGUE (M.),Un prélude a 'invasion de la Belgique. Le plarhiffen (1904) Paris, 1932, 173
p. ; PORCH (Douglas)tlistoire des services secrets frangaisl: De I'Affaire Dreyfus a la fin de la Seconde
guerre mondiale Paris, Albin Michel, 1997, pp.66-67DQDF, t.IV, 2° série, Gérard (Bruxelles) a Delcassé
(Paris), 19 janvier 1904, n° 200, pp.276-277, mwdas de page ; GARROS.)LPréludes aux invasions de la
Belgique dansRevue historique de I'armg¥-1, 1949, pp.21-25.

33 PALEOLOGUE (M.),Un prélude a I'invasion de la Belgique. Le plarhizffen (1904) Paris, 1932, pp.23-
24.

314 PALEOLOGUE (M.),0p.cit, p.99.
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révélations correspondent effectivemaniec les archives du Deuxiéme BureHd. Pour
vérifier la faisabilité des renseignements du «@&m », plusieurs études ont été réalisées
afin de confronter les renseignements sur la cdret@m allemande & la réalité des faits. Ces
études ont été transmises au Général Pend¥zéa convention ferroviaire belgo-

prussienne est signalée a plusieurs reprises paries analyses des auteurs de ces notes

La page de garde de la premiere étude ne spécifiespelle a été réalisée par le
Deuxiéme Bureau mais comporte juste la mention rigtre de la Guerre ». C’est sans
doute la plus étrange des cing notes car elleih@da référence a un document des services
de renseignements comme les notes suivantes roais<@lan de concentration n° 1. » A la
lecture on constate pourtant qu’il s’agit bien oigermations transmises par I'agent allemand.
Les conclusions de la note sont diamétralement sggsoa celles qui vont suivre :

« Le Plan de concentration allemand n° | offre a Wosnées l'occasion inespérée
d’'une manoeuvre décisive a grands résultats en demnant la possibilité d’écraser
isolément et d’'une maniére foudroyante I'aile gaaiet le centre allemand. Il ne doit
provoquer aucune modification a notre Plan actuel cbncentration qui répond
parfaitement par ses dispositions a I'exécutiorceiée manoeuvres®*’

On voit cependant que ces déclarations n’ont pasaiocu ceux qui ont repris I'étude du
dossier par la suite car elles sont accompagnépsided’interrogation dans la marge ou de

remarques du type : « Comment ? ». Autrementdiiment comptez-vous contrer une telle

315 | e Général Pendézec fait sans doute référencauicitermes de la note du 13 ao(t écrite par le @Ené
André, Ministre de la Guerre, a destination du @drSupérieur de la Guerre dont nous parlons csales Le
Général André indique dans la note du 13 ao(t @seeconnaissances ont bien été effectuées dedgida de
I'Eifel pour vérifier les allégations du VengeubDdF, t.V., Z série, n° 308, 13 aolt 1904, pp.368-370.) Le
résultat détaillé de ces reconnaissances avandtfué dans des notes du Deuxieme Bureau du 12eadu 10
mai 1904.

31 premiére note au sujet du plan de concentratiemahd n° 1, 29 janvier 1904 ; Note du 8 févrie64%u
sujet des documents S.R. n° 2474 et n° 2500 relatifla concentration allemande ; Note du 8 marsdear
renseignements récents relatifs a la concentratimande ; Note du 12 avril 1904 sur le docunfem.
n°2474 relatif & la concentration allemande. Eti@ite au niveau des transports ; Note du 10 ma# 18uite de

la note du 12 avril 1904 sur le document S.R. n824lans SHAT 7N 1756 : Dossier sur les modificatian
apporter au Plan de mobilisation XV. Nous avonsoteé également dans ce dossier la note du Deexiem
Bureau du 12 aolt 1903 sur la convention belgosiense et une copie du rapport du Commandant Silnela
région située entre Malmédy-Saint-Vith et la frénti francaise datant du 20 octobre 1904 intituké&tude de

la région du raccordement ferroviaire Malmédy-Shatveune offensive allemande partant de cetteorégt se
dirigeant vers Sedan ne rencontrerait aucun olestZella part de la Belgique, elle aurait son rélétaent
assuré par deux lignes de chemin de fer et un é&sau routier. » Ce dernier document se trouve dass le
carton 7N 1155. Difficile de dire pourquoi ces doents ont été ajoutés aux études du Deuxieme Burea
Dans la note du 12 ao(t 1903, le Deuxiéme burdativisait alors la jonction Stavelot-Malmédy. lihothése

la plus vraisemblable est que ces rapports aiénveisés au dossier car a posteriori, ils venaienfirmer les
informations duVengeur Une autre hypothése envisageable pour le rappodtobre 1904 serait qu'un
membre du Deuxiéme Bureau ait eu des contactslateché militaire Siben lui faisant part des mtgations
suscitées par les renseignement¥dngeur Ce qui expliquerait que I'étude de I'attachéitaite ait été rédigée
sous la forme d’'un plaidoyer.

317 SHAT 7N 1756, Premiére note au sujet du plan deeatration allemand n° 1, 29 janvier 1904
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manoeuvre ? Dans le cadre de I'analyse du placodeentration livré par le « Vengeur »,
lauteur de la note est amené a étudier les chemeder belges qui serviraient a la
manoeuvre. La note estime d’abord que les voiehdmins de fer des Ardennes, certes pour
la plupart a une voie, sont suffisantes pour rdigtgplus de dix corps d’armée par jour. Elle
cite alors les voies utilisables :

« En ne faisant pas état de la grande ligne maitriséeLieége et Namur, 1&°IArmée
disposera des lignes Aix-la-Chapelle, Verviers, iRgtpr, Spa, Trois-Ponts, Rivage,
Marloie, Dinant et Cologne, Gerolstein, St-With,oiErVierges, Gouvy, Bastogne,
Libramont, Bertrix. Ces lignes sont d'ailleurs iggs par plusieurs transversales,
notamment par la ligne Namur, Arlon, Luxembourgeves, qui donne un troisieme
débouché vers I'Allemagne, et la ligne Dinant, BrrtVirton, qui longe de tres prés
notre propre frontiére»>'®

La remarque qui suit prouve que la convention feaice belgo-prussienne est encore bien
présente dans les esprits a Paris. La légatiowgdise n’a-t-elle pas écrit il y a a peine dix
jours que les accords passés entre les Gouverneielge et allemand relatives aux lignes
de Louvain a Aix-la-Chapelle et de Malmédy a Stavedt les intentions prétées au
Gouvernement allemand en ce qui regarde le tegitte Moresnet témoignent du prix que le
Gouvernement allemand attache a résoudre dansigeleseplus favorable a ses intéréts les
questions territoriales et économiques de la févatbelgo-allemandé™® Il n’est donc pas
étonnant de trouver sous la plume de lauteur depriemiere note les considérations
suivantes :

« Enfin, I'hypothése d'un semblable mouvement domeeaxplication tres naturelle
de l'insistance avec laquelle les Allemands chentta obtenir une nouvelle jonction
avec le réseau belge entre Malmédy et Staveltt

La deuxieme étude en date du 8 février étudie desiments S.R. n° 2474 transmis le
6 janvier et S.R. n° 2500 transmis le 15 janvidr.s’agit sans aucun doute possible des
renseignements fournis par le «Vengeur » car sfipule que les documents étudiés
« consistent en cartes indiquant les emplacementsodcentration occupés par les grandes
unités de l'armée allemande. » Les conclusiondadaote du 8 février sont mitigées.
L’auteur pense que les documents transmis au DexexBureau début janvier présentent un
mélange de vrai et de faux. Néanmoins il témoignesérieux de l'affaire : «(...) les
documents n° 2474 et 2500 doivent étre rangés pdesiplus intéressants que le

Deuxiéme Bureau ait eu a étudier dans ces dern@neses. Qu'ils représentent le résultat

38 SHAT 7N 1756, Premiére note au sujet du plan deeatration allemand n° 1, 29 janvier 1904
39DDF, t.IV, 2° série, Gérard (Bruxelles) a Delcassé (Paris)af9igr 1904, n° 200, pp.276-277.
320 SHAT 7N 1756, Premiére note au sujet du plan deeatration allemand n° 1, 29 janvier 1904.
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d'un simple travail détude fait au Grand Etat-Majoou l'une des hypotheses de
concentration qui ont pu étre réellement et effectient envisagées, ils méritent de retenir
I'attention, méme si leur authenticité ne pouvais [gtre ultérieurement établié*’ Cette
note du 8 février, parmi les arguments favorablda aredibilité du « Vengeur », stipule
egalement la convention ferroviaire belgo-prusseenn

«(...) réecemment, I'Allemagne a obtenu de la Belgiga construction d'un
raccordement entre Stavelot et Malmédy, en compiensde la création d’'une ligne
directe de Louvain a Aix-la-Chapelle. L'intérét’ejle parait avoir mis a exiger
I'exécution de ce troncon ferré, sans importancenémique, semblerait indiquer
gu’elle s’est préoccupée de s’assurer, au sud deNaet de Liége, la possession
d'une nouvelle et meilleure ligne de communicatiéwentuelle a travers le
Luxembourg belgdsouligné par nous)indépendamment de celle qu’elle pourrait
utiliser a travers le Grand Duché de Luxembourg.pp@& de note : Lignes de
communication a travers le Luxembourg belge: 1%-lAiChapelle-Pepinster-
Stavelot-Comblain-Jemelle-Houyet-Paliseul qui  dedrait  Aix-la-Chapelle-
Malmédy-Stavelot, etc. moins rapprochée de Lied®; Gerolstein-Lengeler-
Ulflingen-Gouvy-Bastogne-Neufchateau- A traver§&tand Duché de Luxembourg :
Tréves-Wasserbillig-Luxembourg-Arlon-Virtosi*2

La note suivante du 8 mars reste trés vague e€ mpeosionce pas sur la région dans
laguelle se développerait la manoeuvre allemandd eat impossible d’étre catégorique sur
ce point. Par contre elle remarque que les rensmignts correspondent bien aux idées

défendues par Von Bernhardi sur I'efficacité desiogaivres enveloppant&s.

Enfin la note du 12 avril 1904 et celle qui la cdéte le 10 mai 1904 sont sans doute
les plus instructives pour notre étude car elladiént la question uniguement du point de vue
des transports. L’objectif est toujours d’étudaefaisabilité des renseignements fournis mais
cette fois-ci en les confrontant au réseau allemahd document confirme la possibilité
d'utiliser Aix-la-Chapelle comme base de débarguanmar les nombreuses installations
commerciales de la cité de Charlemagne pourvoiemleanent aux nécessités d'une telle
opération. Le rapport est par contre plus mitigérples chemins de fer de I'Eifel. La
Vennbahna laquelle est rattachée la jonction Stavelot-Malynne serait utilisée que pour
débarquer des éléments appartenant aux divisionawdderie de couverture. |l s'agirait donc
d’'un usage limité car la voie est a simple voieique « elle dispose de la voie Lengeler-

321 SHAT 7N1756, Note du 8 février 1904 au sujet desudhents S.R. n° 2474 et n° 2500 relatifs & la
concentration allemande.

322 |bidem

32 SHAT 7N 1756, Note du 8 mars sur des renseigneswénents relatifs & la concentration allemande.
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Gerolstein-Coblenz-rive gauche du Rhin, pour fégreenvoi du matériel vide3$' Une
carte annexée montre que des troupes limitéessermtamment débarquées a Waismes, ce
qui est conforme aux renseignements fournis pltd démontrant la construction de petits
guais a Waismes et a Saint-With. Par contre l& mlot 12 avril est tres sceptique sur
I'utilisation de la ligne Euskirchen-Call-JunkeraBerolstein que l'auteur de la note appelle
« la ligne de I'Eifel ». Les documents fournis @k Vengeur » suggérent que sur cette ligne
devraient débarquer quatre corps d’armée. L'audeudn note en se basant soi-disant sur une
reconnaissance récente du 14 mars 1904 déclardegu@stallations de cette ligne sont
largement insuffisante€® La note conclut que la plupart des informations«dVengeur »
semblent vraisemblables sauf pour cette ligne #é#el et la conclusion n’hésite pas a
affirmer quecela pourrait mettre en jeu la crédibilité de I'en&mble des informations
obtenues par le S.R. francais début janvier Un autre argument déstabilisant les théories du
« Vengeur » est que depuis deux ans les Allemaadstrtiisent une ligne Metz-Mayence,
entierement distincte de celles qui traversent Houmip et Sarrebriick. On comprend mal
pourquoi, s'ils méditaient réellement une forte @amration au nord, ils continueraient a
dépenser leur crédit pour le réseau lorrain. @giraent n'est pas anodin car il sera utilisé

plus tard par les opposants & la thése d’un pasagende envergure par la Belgidtfe.

Tout change cependant avec la note la note du 1018@ qui tient compte des
derniéres reconnaissances faites sur le teffaiil semble que les derniers renseignements
détenus sur cette ligne de I'Eifel étaient en téatibsolétes et insuffisants, justifiant de
nouvelles investigation du S.R. francais. Ce aquit\dire qu’entre le 12 avril et le 10 mai, les
agents des services secrets francais ont di parcette ligne de long en large. Le 10 mai, le
Deuxiéme Bureau est désormais en droit d’affirmes lgs informations du « Vengeur » sont
egalement valables pour cette ligne :

«En somme, la ligne de I'Eifel présente 4 quais bantiers militaires, plus 14

chantiers trés bons, d’Ehrang & Euskirchen. Cessoarces, renforcées par des
garages intermédiaires, des postes pour machinegldes ou de secours, en font un
instrument de transport et de débarquement exaasgnt puissant. Les 4
installations militaires capables de recevoir unitr toutes les deux heures pourraient
suffire, a elles seules, a assurer le débarquerdest 40 trains qui constituent le

324 SHAT 7N 1756, Note du 12 avril 1904 sur le docut®iR. n°2474 relatif & la concentration allemande.

32 |bidem.

32 |bidem

327 En réalité la note du 12 avril conservée dansaleives témoigne déja par de nombreuses ratures de
modifications qui ont di étre apportées a la nate aux reconnaissances effectuées sur le tertas.ratures

et autres additions sont a ce titre trés instrestiv
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rendement journalier réglementaire de la lighe) L’exécution du projet de

concentration qui y est indiqué est donc entiéremealisable»®?®

L’auteur de la note est particulierement affirmal#ns sa conclusion tant il a conscience de
révolutionner les conceptions stratégiques fraesajasqu’alors en vigueur. Selon lui les
mesures visant a réaliser ce plan de concentratiemand totalement inconnu des services
francais ont commencé vers 1887.

«On se trouve donc en présence de mesures d’exécyuticoincident d’'une maniére

frappante avec le projet contenu dans le document (On est en droit de conclure

gu’il ne constitue pas seulement une étude, trassemblable, mais bien qu’il est

copié sur un projet, réellement envisagé par letltmmmandement allemand, et qui a
été I'objet de mesures préparatoires nécessairgsnexécutions>>"

Une note du Deuxieme Bureau sur les chemins dalllanands rédigée en décembre
1909 résume ainsi toutes les informations pouétéopde 1897-1905 :

« Période de 1897 a 1905: (...) Extension en largenire Tréves et Gerolstein [de la

zone de débarquement] :

1. Quais nombreux : 5 quais entre Thionville et Tegv@ quais et plusieurs chantiers
sur la basse Sarre, 7 quais sur la ligne de I'Eifgbuligné par nous)3 quais et
plusieurs chantiers sur la ligne de la Moselle.

2. Amélioration de la région Ehrang-Karthaus, ou sdo@ent les deux courants de
I'Eifel et de la basse Moselle.

3. Commencement bien timide encore — du doublemeid dégne Aix-la-Chapelle-
Luxembourg, et création de plusieurs installationgitaires, en particulier 2 petits
quais a Weismes et St-With, et plusieurs chantitisables pour les débarguements.
(souligné par nous)

Par suite de ces travaux, le bassin de Treves,efisr muni seulement de quelques

installations militaires, a été transformé en ureler de débarquement d’'une grande

importance qui se trouve outillé de maniére a pautaire aboutir & proximité de la
frontiére luxembourgeoise 2 lignes de transporeadement normal, venant de Cologne
et Coblentz»>!

Les considérations de la note sur les chemins dallemands de décembre 1909 étaient
accompagnées d’une carte illustrant I'évolutionlagolitique ferroviaire allemande depuis
1870. Cette évolution était divisée en trois pem: 1870-1887 ; 1887-1897 ; 1897-1905.

328 SHAT, 7N 1756, Note du 10 mai 1904, suite de temiu 12 avril 1904 sur le document S.R. n°2474.

329 Date qui sera reprise plus tard comme une daimiéna dans la note sur les chemins de fer allemédidée
par le 2 Bureau en décembre 1909.

$9SHAT, 7N 1756, Note du 10 mai 1904, suite de t@miu 12 avril 1904 sur le document S.R. n°2474.

331 SHAT, 7N 672, Armée allemande : « Les Chemins eteaflemands a la fin de 1909 », décembre 1909,
Capitaine Fournier. (Exemplaire n°4). Notons égeget que sur cette carte, la jonction Stavelot-Malynest
bien mise en évidence tandis que l'autre jonctiamtSVith-Trois-Vierges n’est méme pas mentionnééotre
interprétation est que la jonction préoccupe totgdaeaucoup le Deuxiéme Bureau en 1909.
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Nous y distinguons trés bien au nord le dernieugeodes quais de débarquement construits a

hauteur des frontiéres belge et luxembourgeoige psant 19052

Lors de I'entrevue du 11 novembre 1904 avec Médlague, le Général Pendézec
rajoute encore que le développement stratégique th@noeuvre en direction de Lieége serait
sans doute facile et rapide. |l présume que lesefoallemandes pourraient arriver sur la
frontiére du nord une dizaine de jours aprés ayuitté Aix-la-Chapelle. Etant entendu que
la petite armée belge, surprise par la brusqueriBattaque serait impuissante a les arréter.
Enfin le Général Pendézec regrette amerement geafeXV de 1903 n’ait pas été modifié
en conséquence. M. Paléologue note a ce propameaus sourde et jalouse animosité »
régnent entre le chef d’Etat-major Pendézec e®leé@alissime Brugér&® Ce dernier admet

tout au plus que les Allemands écorneraient le mbaurg®**

Le 25 novembre 1904, a l'issue de la commissioresecles instructions de guerre, le
Lieutenant-Colonel Holender, chef du Deuxiéme Burda I'Etat-major de I'armée, vient a
nouveau trouver M. Paléologue de la part du Ger&saldézec pour lui faire les révélations

suivantes :

«[Je vous livre ici] tout le détail des renseignertseque notre service d’espionnage
s’est procurés sur la concentration éventuelle dafrcorps d’armée allemands, au
nord-ouest des provinces rhénanes. D’apres ledcesdrelevés, la « zone de
concentration » serait approximativement jalonnée pix-la-Chapelle et Malmédy.

L’invasion du territoire belge commencerait dona gdaux attaques simultanées ayant
pour objectif le passage de la Meuse, en aval eareont de Liege. La premiére
colonne d’attaque longeant la frontiere du Limbourgllandais, se porterait, par

Aubel et par Visé, tandis que la deuxieme coloengosterait, par Stavelot et Huy, ou

les deux colonnes se réuniraient pour marcher datgément sur Namue>>°

332 Nous annexons cette carte au présent travail. edam°13. Les archives francaises sont en réadiséz
mélangées et cette carte se trouve dans le d&$iET 7N 658.

333 Jusqu’au milieu de l'année 1911, le haut commardrfrancais était divisé. En temps de paix leeVic
Président du Conseil supérieur de la Guerre déaigala stratégie et des plans de mobilisation. tebmps de
guerre il était Généralissime. Le Chef d’Etat-majui dirigeait I'Etat-major général était en chardes
opérations quotidiennes. Les deux fonctions étaiaiguement responsables devant le Ministre déuarre.
Bref, Pendézec était tout simplement impuissanbdifier les considérations stratégiques motivarilen XV.
La controverse survenue en 1911 entre le Générehd¥liet le Lieutenant-colonel de Grandmaison emele
crise D’Agadir convainc le Ministre de la Guerre 3damy de la nécessité de réorganiser le haut cochemagnt
pour éviter ce type de rivalité dans les momenttiques. |l abolit donc le poste détenu par Michel
(Généralissime mais ne détenant pas la directisrogérations) et assigna tous les pouvoirs a uaeaauchef
de I'Etat-major général qui controlera tous leseaspde 'armée. Le Général Joffre eut « I'honnedioccuper
le premier ce poste. TANNENBAUM (Jan Kajrench estimates of German plagens MAY (Ernest) (dir.),
Knowing one’s enemies: Intelligence assessmentddéhie two world war Princeton University Press, New
Jersey, 1984, p.164.

334 PALEOLOGUE (M.),Un prélude a l'invasion de la Belgique. Le planhBffen (1904) Paris, 1932,
pp.100-102.

3> PALEOLOGUE (M.),0p.cit, pp.107-108.
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Ces informations permettent de mieux comprendrestioation francaise a voulour
résoudre la question de la jonction Stavelot-MalnéidAix-la-Chapelle-Visé-Louvain. Nos
deux lignes de chemin de fer correspondent exacteraex limites de la zone de
concentration allemande telle qu’estimée par le Xisne Bureau francais si les
renseignements du « Vengeur » s’avéraient exdetsbutre a plusieurs reprises les études de
faisabilité ont « utilisé » la convention ferroviibelgo-prussienne comme un argument
allant dans le sens des révélations du « VengeuNsus supposons que M. Paléologue
prévenu, le Ministére des Affaires étrangeres altes particulierement attentif au réglement

de la convention belgo-prussienne dans le senmteéts francaid>’

3) Conséquences sur le plan de concentration franga La note du 13 aolt 1904

Il faut cependant relativiser I'impact que les imfiations du Deuxieme bureau ont eu
sur le plan militaire au sein du Conseil Supérgeila Guerre. Il semble que M. Paléologue
ait été plus perméable aux révélations du « Vengeetr aux explications du S.R. que les
Généraux francais composant l'instance de décisiilitaire supréme de la filRépublique.
Toutes les notéd’ établies par le Deuxiéme Bureau vont en tout cavaincre le Ministre
de la Guerre, le Général André, de la nécessiigpdider des modifications au Plan XV, se
rangeant ainsi a l'avis du Chef de I'Etat-major @&h le Général Pendézec lui aussi
convaincl®®  Tout ce travail opéré «en coulisses » pendansigiirs mois aboutira
finalement a la note du 13 aolt 1904 du TroisiemeeBu de I'Etat-major de l'armée
intitulée : « Note sur des renseignements récefsifs a la concentration allemande ». Cette
note est en réalité une étude sur la violationadedutralité belge par I'Allemagne qui se
divise en quatre parties :

1. Conditions probables d’invasion de la Belgique.

2. Examen des mouvements possibles des armées allesnand

33 Nous espérons qu’une analyse plus compléte déévascdu Quai d’Orsay nous permettra de trouver des
documents plus précis confirmant un lien entreinelices transmis par le Deuxiéeme Bureau et I'ackaent
francais a faire échouer la convention.

337 premiére note au sujet du plan de concentratiemahd n° 1, 29 janvier 1904 ; Note du 8 févrieb4%u
sujet des documents S.R. n° 2474 et n° 2500 relatifa concentration allemande ; Note du 8 marsdear
renseignements récents relatifs a la concentratiemande ; Note du 12 avril 1904 sur le docun®&f. n°
2474 relatif & la concentration allemande. Etwdfau niveau des transports ; Note du 10 mai 190 de la
note du 12 avril 1904 sur le document S.R. n°24ddns SHAT 7N 1756 7N 1756 : Dossier sur les
modifications a apporter au Plan de mobilisation XV

338 SHAT, 7N 1756. Général André a Général Dessitigrao(t 1904.
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3. Etudes antérieures sur les dispositions a prendreas de violation de la
neutralité belge.
4. Situation générale dans le Plan XV ; étude desoditipns & prévoir>?

La note comporte également une introduction dusi@éme Bureau intitulée « Exposé général
des renseignements nouvellement obtenus sur lectaton allemande.3° Enfin, d’aprés

le Capitaine Louis Garros, cette étude aurait étdrapagnée d’'une « Etude de la possibilité
d’'une offensive allemande par la Belgique » dat¢d@ avril 1904, rédigée par le Deuxieme

Bureau de I'Etat-major général de I'’Armée (sectionrNord)3**! Nous avons bien retrouvé ce

document dans les archives mais il est datédiévrier 1904 Les études sur le réseau ferré
dans la région allemande n’en sont donc qu’a Ibalsutiements. Cette étude compte parmi
les plus pessimistes sur la possibilité d’'un pasgzay la Belgique et en tout cas sur ses
chances de succes. Pour tourner l'aile gauchedrse, 'armée allemande aurait a traverser
la Belgique dans la région du Luxembourg et ded&me, au sud de la lige Charleroi-

Namur-Liege :

« Pays tourmenté, peu praticable, dénué de ressouR®®res encaissées, vallées
aux flancs abrupts, profondes déchirures dans late@ux trés boises, rares passages
en des points obligés, réseau de voies de comntiomica mailles moins serrées que
dans les autres provinces. A lintérieur de cettgion déshéritée, la basse-Meuse
francaise, de Mézieres a Givet, s'avance commeoimabsolument infranchissable,
rétrecissant en cet endroit la zone praticable &ringlement Givet-Namur qui n'a
que 30 kilométres & vol d’oiseaw?

N’ayant semble-t-il pas pris connaissance des rmgnegr formulées dans les notes du 29
janvier et du 8 février, I'étude doute égalementlaevaleur du réseau ferroviaire belge
permettant a une armée allemande d’étre ravitaillée

«Les chemins de fer n’offriraient aussi aux Allenmgarglie des ressources fort
limitées. lls ne disposeraient en effet que desxdegnes: 1)Aix-la-Chapelle,

Stavelot, Marche, Namur ; 2) St With, Bastogne,hefmt, Dinant. Ces chemins de
fer, presque partout a une seule voie, a tracé ¢argourné, n'ont qu’un faible débit
et pourraient tout au plus servir aux ravitaillenteren arriere du front de marche.
Encore ce réle serait-il limité par la dispositiggeu favorable du tracé par rapport
aux itinéraires sur route des colonnes de marefi€.

%39 La quatriéme partie de cette étude a été publiges des documents diplomatiques frangais mais ceux-
éludent les trois premiéres parties considéréesmmotrop techniquesDDF, t.V., Z série, n° 308, 13 aoit 1904,
pp.368-370. Pour la note compléte il faut se repau carton du SHAT 7N 1756.
30 E|le aussi publiée dans IBDF, t.V., Z série, n° 308, 13 aolt 1904, pp.364-367.
31 GARROS (L), Préludes aux invasions de la BelgigdansRevue historique de I'armg¥-1, 1949, p.24.
z;‘z SHAT 7N 1756, Etude de la possibilité d’une ofigasallemande par la Belgique, 10 février 1904.

Ibidem
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L’étude est a contrario tres optimiste sur les dges de réaction francaise face a
I'éventualité d'un passage allemand a travers |miBee et jamais elle n’envisage que les
colonnes allemandes pourraient traverser la ligndadMeuse. L’auteur pense qu’il serait
donc aisé a I'armée francaise d’occuper la positemirale de Dinant pour menacer les flancs
des troupes allemandes. On pourrait aussi tirggrand parti de la nature difficile du terrain
a l'est de la Meuse en y créant de nombreusesra@scpour retarder la progression d’'une
masse allemande a travers I'Ardenne belge. BeeRlan XV n'a pas besoin d’étre modifié
mais il faudrait juste prévoir un dispositif pertast d’occuper la position de Dinafif.
Plusieurs considérations de cette étude serontengpétées plus loin dans la note du 13 aolt
1904 analysant différents aspects de la violatiotedritoire belge. L’addition de cette étude

a la note du 13 ao(t 1904 est donc en définitigeagtonnante.

« L'exposé geénéral des renseignements nouvellen@tenus sur la
concentration allemande » est par contre beauctugpdiect et semble contrebalancer les
arguments contradictoires détachés dans le rest@étdde. L'exposé met directement en
parallele les révélations du « Vengeur » avec difges ferrées de la rive gauche du Rhin
récemment construites ou en cours d’exécutiona@yehisation, en particulier dans la région
d’Aix-la-Chapelle 3*° et lie d’'emblée de jeu la question avec la conventioferroviaire
germano-belge Le passage mérite d’'étre recopié entierement :

«La discussion qui vient d'étre portée devant la @bee belge au sujet du
raccordement Malmédy-Stavelot, montre le haut éttégue le Gouvernement
allemand attache a la construction de cet embram&r qui, en cas de guerre avec
la France, lui donne une nouvelle ligne de transpars la Meuse ; elle confirme par
conséquent la probabilité des projets d'invasiom [eaterritoire belge que décelent
les travaux exécutés sur les voies ferrées devia gauche du Rhin. Ces premiers
indices viennent précisément de recevoir une amafilon précise de renseignements
nouveaux parvenus a |'Etat-major de I'armée surclancentration éventuelle des
armées allemandes. Ces renseignements proviedherd source qu’on a tout lieu
de croire trés documentée. Mais avant de leur atmola moindre valeur, le chef
d’Etat-major de I'armée a jugé nécessaire de leseefaxaminer dans tous les détails.
1° en les comparant aux données précédemment asgugr la mobilisation
allemande ; 2° en établissant, d’aprés les régléwielles usitées en Allemagne, le
plan de transport des différentes unités des diiftosommuniqués. Le résultat de
cette étude a montré que la formation des armé&s @incentration indiquée étaient
possibles si les lignes ferrées situées a 'EstiteBud-Est d’Aix-la-Chapelle étaient
munies de quais et de chantiers nécessaires. Upennaissance de ces lignes
s’'imposait. Elle vient d’étre faite ; elle a pesrde constater I'existence de moyens de

344 |}
Ibidem.

345 SHAT 7N 1756, « Note sur des renseignements récefatifs & la concentration allemande », 13 460t.

Voir aussiDDF, t.V., Z série, n° 308, 13 aodt 1904, p.364.
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débarquement considérables, nouvellement créésoore en cours d’exécution sur

des lignes et en des points qui n'ont pas de tradimmercial. C’est la, a n’en pas

douter, un outillage militaire a mettre en actiooyp la concentration des armées.

Des lors les dispositifs communiqués peuvent ébresidérés comme possibles et
jusqu’a un certain point vraisemblables tout au nsoilans leur ensemble®*®

La quatrieme partie de la note du 13 aolt 1904eptédes avantages nouveaux acquis
par 'armée allemande dans le cas de la violat®fadeutralité belge. Et, « pour ne pas trop
enfoncer le clou », en regard de ces conditionyeltas signale les améliorations qui se sont
produites a I'avantage de I'armée francaise posist& a un pareil cas de figure. Parmi les
avantages allemands, les chemins de fer de '@t a nouveau signalés ainsi que des
améliorations a prévoir dans les Ardennes belgese etuxembourg. Ce passage est
intéressant car un des arguments avancés conessage par le Luxembourg est justement
la pauvreté des lignes de communication. Beaudeugnes de chemin de fer étant jusqu’a
présent a une voie. Il met bien en lumiére l'intégée les lignes belges du Luxembourg
commencent a susciter dans les études militaisegdises. Cet intérét va aller en grandissant
a l'avenir, et il sera I'objet de nombreux rappadis I'attaché militaire Duruy, en poste a
Bruxelles de 1909 a 1912. Les attachés militdir@scais verront & plusieurs reprises dans
ces améliorations, la trace d’'une politique habilesystématique de la part de I'Allemagne.
Cet avis trouve un premier écho dans la note daofi® 1904 :

«Les communications dans les Ardennes belges, dahsixembourg, et dans la
province rhénane se sont notablement améliorégsrdts’améliorer encore au profit
des armées allemandes, (mainmise par les Allemamd$exploitation des chemins
de fer du Luxembourg, voies ferrées Malmédy-StavBertrix-Muno et Bouillon-
Sedan en projet ou en cours d’exécution, créatiomel nouvelle ligne de transport
par Sarrebrick sur Metz, doublement de la lignegeidix-la-Chapelle...souligné
par nous). %"

En définitive, nous avons parmi les documents trasisau Conseil Supérieur de la
Guerre un mélange de documents relativisant d'ameles informations du « Vengeur » au
point de vue du passage sur le territoire belge nparadoxalement, insistant d’autre part sur
le caractere réalisable du plan de concentratigualglié par le traitre allemand, surtout du
point de vue des derniers renseignements fourmikeséseau ferroviaire belgo-allemand. A
ce titre, il faut signaler un élément qui permepartie d’expliquer le manque d’enthousiasme

des Généraux du Conseil Supérieur de la Guerrétéalsen slr des « a priori » dont sont

318 SHAT 7N 1756, « Note sur des renseignements récettifs & la concentration allemande », 13 4601.
Voir aussiDDF, t.V., Z série, n° 308, 13 aolt 1904, pp.364-365.

37T SHAT 7N 1756, « Note sur des renseignements récettifs & la concentration allemande », 13 4601.
Voir aussiDDF, t.V., Z série, n° 308, 13 aodt 1904, pp.368.
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imbus les gérontocrates francais. La note traresteid 3 aodt 1904, comme il est de coutume
au sein de la hiérarchie militaire pour gagner #ficazité, est un « digest » de tout ce qui a
été dit précédemment. Bref, lorsqu’on lit toutes études du Deuxiéme Bureau, on est enclin
a abonder dans le sens de ce service. Par cantterhiere note rédigée par le Troisieme
Bureau a l'attention du Conseil Supérieur de lar@ue’emporte pas directement I'adhésion,
d’autant plus que I'élément important, a savoimé&ioration des lignes de chemins de fer
dans I'Eifel allemand est noyé dans un tas d’aut@ssidérations sur la faisabilité d’'un
passage par la Belgique, elles mémes appuyéesipatude du Deuxieme Bureau datant du
10 février 1904. Ainsi la derniére étude du 10,mgai était la plus explicite et qui a sans
doute contribué a emporter I'assentiment du Gérfardlé et du Général Pendézec, n'est pas
intégrée au dossier transmis au Conseil Supérelat Guerre, méme si le Troisieme Bureau
'a résumé en introduction dans son « exposé gemas renseignements nouvellement
obtenus sur la concentration allemande ». Leslgsions de la note du 13 aodt 1904
témoignent bien de cette méthode propre aux seatéglécis, ayant peur de choquer ou de
mal faire, consistant a toujours opposer une opirdioune autre. Le front sera nettement
élargi mais cela ne nécessite pas une modificatoprofondeur du plan XV:

« Mais, en admettant cette hypothése, on ne peutauljmird’hui comme autrefois
supposer que les armées allemandes, en envahitsaBelgique borneront leur
objectif a pénétrer en France soit par la trouée @eimay, soit par la trouée de
Stenay. Leurs' et II° armées, présentant ensemble un total de plus deofB
d’armée, seront en mesure, en partant du front éi€eves, d’aborder a la fois tout
le front Chimay-Mézieres-Stenay, vers le vingtigowe. |l ne s’agit donc plus de
deux directions menacantes a surveiller, mais dhéatre entier d’opérations a
observer, de cent kilomeétres de frontieres a couvidailleurs, comme en 1891, on
est conduit & admettre que le gros des forces eimsedeébouchera toujours sur le
front Metz-Sarrebourg. L’'étude sommaire qui vididitre faite du nouveau plan de
concentration allemand et des moyens dont houskspns pour vy faire face, sans
apporter des modifications importantes au Plan ¥éuligné par nousnontre qu’il
est nécessaire de procéder a de nouvelles étudesdptaillées en vue de préparer a

I'avance 'organisation et la concentration éveritael’'une armée du Nord:>*8

Le Troisieme Bureau s’était déja suffisamment « itt@w et la balle était donc dans le camp
du Conseil Supérieur de la Guerre. Les réponsssrdmbres du Conseil Supérieur de la
Guerre figurent au dossier. Une majorité écrasdagemembres du Conseil est convaincue
gue les Allemands ne tenteront pas une attaquianied travers la Belgique. Seul le Général
Duchesne admet que le plan XV est mal adapté ieteesfu’il faut remonter le flanc gauche

et manoeuvrer par la. Selon lui il conviendrait réaoncer a l'offensive en Lorraine et

318 SHAT 7N 1756, « Note sur des renseignements récetitifs & la concentration allemande », 13 4601.
Voir aussiDDF, t.V., Z série, n° 308, 13 aodt 1904, pp.369-370.
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d’adopter d’abord une concentration franchemenareiere, dont le centre de gravité serait
reporté vers le Nord. Cela permettrait a la f@gigoster a une attaque par la Belgique si elle
se produisait ou de déboucher vers I'est si ebwait pas lied*® Le Général Négrier admet
bien le « principe constant que lorsqu’un théétopérations se trouve appuye a un territoire
neutre, il est nécessaire de constituer de ce wdtéarmeée d'observation pour le cas ou
I'ennemi viendrait & violer ce territoire®>3 Mais il déclare dans le méme temps partager la
« maniére de voir [du Troisieme Bureau, exposée damote] sur la nécessité de ne faire
aucun prélevement sur le gros des forces actives kdoconcentration est prévue dans
l'est. »°! La réponse du Général Brugére, vice-présidentahs€ll et Généralissime est pour
sa part sans appel :

« Je viens de lire la note du 13 aolt 1904 de I'Bfaor général de ’Armée, dans
laquelle on envisage différentes hypotheses plumoins probables sur le plan de
concentration des armées allemandes, et par sutele plan d’opérations qui doit en
découler. Jestime que ces hypotheses doiventeddien a de simples études, études
intéressantes, je le veux bien, comme celles quétnentreprises il y a quatre ans
avant I'établissement du Plan XV sur d'autres hippees ou des hypothéses
analogues, mais qu'on ne doit pas actuellement fieodie Plan XV qui,_comme
l'indique d'ailleurs la note précitéésouligné par nous,)donne les moyens de parer a
toutes les éventualités>>

La note ayant finalement livré a ses détracteursusu plateau d’argent les armes qui
présideraient a sa propre mort, I'affaire fut cfsess

4) Les suites de I'affaire : I'évolution timide dela doctrine francaise

Il ne rentre pas dans le cadre de cette étudeidiédt en profondeur toutes les
considérations qui ont présidé aux transformatamia doctrine francaise jusqu’a la veille de
la Premiére Guerre mondiale. Il nous a cependant mtéressant de mettre en perspective
les points sur lesquels nous nous sommes attastésceé mémoire par un rapide réesume de la

perception de la Belgique dans les plans frangaisimf suivi.

349 SHAT 7N 1756, Général Duchesne a Ministre de |y Etat-Major de I'armée,® Bureau, 8 octobre
1904.

30 SHAT 7N 1756, Général Négrier a Ministre de la BeileEtat-Major de 'armée,®*Bureau, 5 septembre
1904.

%1 bidem

%2 SHAT 7N 1756, Général Brugére & Ministre de la iGeEtat-Major de 'Armée, ®3Bureau, 27 septembre
1904.
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Malgré de nouveaux renseignementss suites ne furent d’abord guére plus
heureuses. Le 7 juin 1905, a la réunion du Cor&aiérieur de la Guerre, le Ministre en
exercice, M. Berteaux, présidait. |l ne fut passiion de modifier le plan XV. Le
Généralissime Brugere maintint ses positions.eibistait a croire que le potentiel numérique
des armées allemandes empéchait de leur part tpédeation d’envergure a travers la
Belgique®*?® Cependant, le généralissime Brugére décide dadqusme faire étudier la
guestion de son c6té. Il accepte en juillet 1965cdnstituer une armée de réserve sur la
gauche de son dispositif. Son successeur, le @é&sime Hagron, décide quant a lui de
former trois groupes de 4 divisions en réserve darnserspective du plan XV bis? Ces
dispositions semblent étre prises « au cas ou b pontenter sans doute aussi certaines
opinions plus enclines & croire & un mouvementwegure a travers la Belgiqd®. Mais, le
Général Brun, successeur du Geénéral Pendézecételad I'Etat-major général de 'armée
début 1906, disait encore que « cette manoeuvradaote, qui empiéterait nécessairement sur
les deux rives de la Meuse, le déconcertait paresergure extraordinaire®>3 Comment
expliquer un tel discrédit des informations trarsesi par le Deuxieme Bureau aupres de
Brugeére et des autres. Sans doute songeaiemtetgezaux opinions du Général Saussier en
1889 : « Dans tous les cas la violation de la aditérbelge par I’Allemagne serait une faute
dont il nous serait facile de profiter pour nouswasr la supériorité sur le théatre décisif des
opérations. » Un autre argument nous intéressamtparticulierement concerne la politique
des chemins de fer du Reich. A I'époque ou somirégs des améliorations dans I'Eifel
allemand, des constructions massives ont lieu alass la région Metz-Thionville. C’est
pourquoi quelques voies ferrées conduisant d’AiGtapelle et Malmédy en Belgique
n'étaient pas spécialement concluantes pour déterrtés opérations allemandes futut®s.

%3 GARROS (L), Préludes aux invasions de la BelgigdansRevue historique de I'armg¥-1, 1949, p.23. Le
fils du Général Brugere pour répondre aux accusstite Paléologue contre son pére prétend que aiedurait
fait étudié secretement une variante au plan X\andRevue des Deux-Mondekb novembre 1932. D’aprés
GARROS (L), op.cit, p.29.

%4 PEDRONCINI (Guy),Influence de la neutralité belge et luxembourgesisela stratégie francaise : le plan
XVII, dansLes relations franco-luxembourgeoises de Louis XRbbert SchumaiMetz, 1978, pp.188.

3% pour citer un exemple parmi d’autres. Le lieur¢riaE LANET publie en 1907 une étude sur la neitéal
belge ou il se prononce pour un passage d'unespdeti'armée Allemande par Liege en direction @asé. Le
livre est assez médiocre au point de vue des irgftoms transmises mais il fait parler de lui. dt aotamment
commenté dans le SupplémeritaéBelgique militairedu 14 juillet 1907 ; du 4 juin 1911, p.616.) DENET
(Lieutenant du 1Bchasseurs)l.a neutralité de la Belgique en 190@Paris, Lavauzelle, 1907. Le Général
Langlois dans une série d'articles parus a I'épaguela Belgique n'accordait pas grand prix, lunrgus, au
respect de la neutralité belge par les AllemandsNGLOIS (Hyppolyte) (Général),a Belgique et la Hollande
devant le pangermanismdParis, Berger-Levrault et Cie, 1906, carte.

3®GARROS (L), Préludes aux invasions de la BelgigdansRevue historique de 'armg¥-1, 1949, p.23.

%7 TANNENBAUM (Jan Karl),French estimates of German plamgns MAY (Ernest) (dir.)Knowing one’s
enemies: Intelligence assessment before the twddwear.- Princeton University Press, New Jersey, 1984,
p.155. Les notes du 8 février et celles du 121 4804 avaient d’ailleurs soulevé cet argument cendétant un
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En fin de compte, I'épisode du « Vengeur » n'épas parvenu a faire évoluer les
mentalités militaires francaises de maniere déeisi®ar contre, il stimula les recherches et
les analyses du Renseignement et des attachémimadi concernant les constructions
ferroviaires allemandes le long de la frontieregbelles principes du théoricien militaire
Friedrich von Bernhardi et les manoeuvres annuellie-Rhin au cours desquelles les vertus
du mouvement tournant 'emportaient sur celles agshut frontaf>® Les années 1906-1909
sont émaillées de rapports de renseignements suchlemins de fer. Les rapports du
Capitaine Duruy en sont le plus bel exemple. Cetésse d’'information sur les lignes de
ravitaillement en Belgique va contribuer a fair@léer la doctrine stratégique francaise. Le
Général Lacroix répond a la peur générée paraggmrts en introduisant un nouveau plan de
concentration francais, le Plan XVI. Méme si canpfjardait la majeure partie de 'armée
francaise face a I'est et au nord-est, il recorsagiida possibilité d’'un mouvement allemand a
travers I'est de la Belgique. C’est pourquoi fuss divisions francaises furent détachées
dans la région située a l'est de Mézieres, a iarésdes Ardennes belges. Pour protéger le
flanc de cette force, Lacroix ordonna que l'on oezoé lartillerie de la forteresse de
Maubeuge. Mais le Plan XVI n’était toujours paséaur la supposition d’'un passage de

I'armée allemande par la Belgique au-dela de fzelige la Meus#?’

La seule tentative réelle visant a tenir comptesde plan de concentration francais
d’'une violation conséquente de notre territoire @enalu Général Michel.  Lors d’une
rencontre avec le vice-président du Conseil Supéde la Guerre en juillet 1910, le Général
Michel s’en prit aux théses de I'attaché militdirencais a Bruxelles. Selon lui le capitaine
Duruy niait I'évidence. Si la Guerre venait, l'effsive allemande majeure traverserait la
Belgique d’est en ouest. Les travaux ferroviamemands réalisés le long de la frontiere
belge indiquaient clairement que cette offensiait @ésormais réalisable. Dans la mesure ou
'Allemagne devait avoir une victoire rapide, ellee pouvait espérer I'obtenir en se

confrontant massivement au secteur fortifié entedfddt et Verdun ou en misant sur une

de ceux qui contredisaient le plus les informatidos« Vengeur » : « Pourquoi construisent-ils andsafrais
une nouvelle ligne de transport Mayence-SarrebNiekz ? Pourquoi étudient-ils la création d'un trong
nouveau d’Adamswiller a Sarrebourg ? Pourquoi-fiende nouveaux travaux aux quais de la région de
Haguenau ? ». Cité d’aprés SHAT 7N1756, Note déwBidr 1904 au sujet des documents S.R. n° 24T et
2500 relatifs & la concentration allemande.

%8 PORCH (Douglas)Histoire des services secrets francalsl: De I'Affaire Dreyfus a la fin de la Seconde
guerre mondiale Paris, Albin Michel, 1997, p.67.

39 TANNENBAUM (Jan Karl),French estimates of German pladsns MAY (Ernest) (dir.pp.cit, p.158.
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simple traversée des montueuses foréts ardenrifisesu début de 1911, Michel propose
une nouvelle stratégie de défense pour contrerlde pllemand tant il est désormais
convaincu du passage allemand par la BelgiqueGérmeral voulait diviser 'armée francaise
en quatre groupes. Le plus important d’entre &09.000 hommes, aurait été a Lille. Ces
troupes auraient d’abord stoppé la principale affenallemande en provenance de Belgique
pour ensuite mener une puissante contre-offensie. second groupe de plus ou moins
300.000 hommes aurait été concentré entre HirsoRe#tel avec pour but d’arréter une
possible passage allemand par les Ardennes. #iétre groupe de 300.000 hommes était
chargé de protéger la frontiére est et nord-estisagu’une réserve stratégique de 200.000
hommes aurait été concentrée a Paris. Le Lieute@alonel Francois de Grandmaison
dirigeant les opérations au Troisieme Bureau adlitusds mal les propositions de Michel. Si
les Allemands se décidaient a attaquer en Alsaceio®, plus de la moitié des troupes
francaises arriveraient beaucoup trop tard suedéthéatre des opérations. La question était
d’autant plus dérangeante qu’elle abordait le pnolel délicat des réserves fleurant bon les
querelles politigues entre la gauche et la drorendaise. En effet, pour réaliser une
manoeuvre enveloppante d’'une si grande envergugdait nécessaire que les Allemands
utilisent leurs réserves en premiére ligne. Qr rie prouvait qu’ils se risqueraient a une telle

éventualité&®*

Lorsque Joffre est finalement nommé Généralissihrs® range a l'avis de I'attaché
militaire Duruy. Il est convaincu que les armé#dsnaandes ne dépasseront pas la Meuse.
Pour contrer l'aile gauche allemande traversaniAieiennes et contrdler la Meuse belge, il

préconise au départ d’avancer préventivement saoruxapour ensuite menacer les flancs de

'armée allemande. Lors d'une séance du Cons@gkBeur de la Défense nationale du 9
janvier 1912 ou Joffre avait manifesté l'intérétilgy avait a violer la neutralité belge, il avait
accusé une premiéere fois un refus par un vote om&du Conseil. Dans la guerre moderne
ou les masses a manoeuvrer atteignent des praportionsidérables, les quelques heures
gagnées sur l'adversaire, I’ «initiative tactigyepour reprendre les termes des manuels
militaires, prennent une importance considérablet doffre n’était que trop conscient ; aussi

le Général revint-il a la charge une deuxieme fl@21 février 1912, aprés la formation du

30 Mémo du Général Michell0 février 1911 et PERCIN (Général Alexandregs Erreurs du Haut
commandement Paris, Albin Michel, 1920, pp.42-49. Cité d’apr TANNENBAUM (Jan Karl),French
estimates of German plandans MAY (Ernest) (dir.)Knowing one’s enemies: Intelligence assessmentédefo
the two world war Princeton University Press, New Jersey, 1986 h.

1 TANNENBAUM (Jan Karl),op.cit, pp.161-163.
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Gouvernement Poincaré, lors d’'une séance secrelidirastere des Affaires étrangeres. Ce
fut cette fois Poincaré qui mit tout son poids dénbalance pour s’opposer au plan XVII
ainsi congu, au nom de lalliance avec I'Angletéffe Le destin de 'armée francaise était
désormais scellé.

%2 BITSCH (M.-T.), La Belgique entre la France et I'Allemagne (190549 Thése de doctorat (Sorbonne-
Paris 1-1992).- Paris, Publications de la Sorbori#94, pp.462-463 et PEDRONCINI (Guyifluence de la
neutralité belge et luxembourgeoise sur la straéffancaise : le plan XV]lidansLes relations franco-
luxembourgeoises de Louis XIV a Robert Schymiatz, 1978, pp.192-193
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Conclusion

Nous pouvons affirmer sans exageération au termeette étude qu'au début de ce
siecle, le rail déchainait littéralement les passiau’elles soient économiques, politiques ou
militaires. Dans la campagne de presse et leoulisades parlementaires que nous avons
analysés, les considérations économiques décosvereaient de quoi surprendre nos
contemporains. Pour quelques kilomeétres de iails les acteurs politiques et économiques
d'une région sont susceptibles d’étre mobilisésa Hargne avec laquelle se battent les
Liégeois et les Verviétois est ainsi a I'image gesfits que les deux régions retirent de leur
situation de « monopole » acquise en 1843 sur I'Bseaut-Meuse-Rhin. Face a cette
pression, le Gouvernement, malgré sa position damté est bien obligé de céder en 1912,
reportant aux calendes grecques ses désirs de iligmationale a grande vitesse avec
'Allemagne et laissant en partie I'occupant allemhaéaliser seul a partir de décembre 1914
ce vieux projet économique. De part et d’autre esiste en tout cas a des discours tres
engages ou les arguments peuvent parfois fairdreouMais, au dela de I'anecdote, les
déclarations de Monsieur Buyl ou du Ministre Lietb@ela Chambre le 7 juillet 1903 arguant
de la nécessité d’enchasser le chemin de fer bedge le réseau ferroviaire européen
s’orientant désormais vers la Russie et les Indesont-ils pas finalement le symbole de toute
une époque. Une époque ou, grace aux liens écquemiqu’il tissait entre des régions
autrefois isolées, le rail était devenu un fact@erdéveloppement sans précédent. Et cela
n'est pas seulement vrai a I'échelon internatiomais aussi a I'échelon local. Chaque
commune, chaque bourgade souhaite désormais samirchde fer au risque d'étre
marginalisée et évincée de « la route vers le poogronomique sur laquelle toute la nation

est en marche. »

Symboles d'une époque révolue sont aussi ces lsngéances des Chambres
parlementaires ou I'on discute avec passion du éudg Ministere des chemins de fer.
Lorsqu’on dépouille le®Annales Parlementairelselges, le constat est saisissant. Avec celui
de la Guerre, le département des Chemins de ferehst qui doit répondre au plus grand
nombre de questions et d’'interpellations, depuisoldeur de la salle d’attente de la gare de
Welkenraedt jusqu’a des questions plus pointued’aiéquation d’'une ligne de chemin de
fer avec les intéréts de la défense nationale. eAitce nous pensons avoir bien mis en
évidence la collaboration étroite entre le dépagt@ndes Chemins de fer, celui de la Guerre

et méme celui des Affaires étrangéeres dans le dmmdés nouvelles voies a construire,
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surtout lorsqu’elles traversent des régions fro@tes. La « mixité » de la commission civile
et militaire des transports joue un rble primordzadt la tension est forte en Belgique entre le
pble économique et le pdle militaire. Il n'est magperflu de mentionner a ce sujet que le
dépouillement dednnalesnous ont procuré quelques surprises. Dans lanmesuen 1887,

lors de la question des fortifications de la Meu&sjtorité militaire s’était violemment

confrontée aux intéréts économiques de la régiégebise incarnés notamment par les
protestations de M. Frere-Orban, nous nous attesd#é un schéma identique pour la
construction des lignes Louvain-Aix-la-ChapelleMaimédy-Stavelot. Or, le schéma était ici
complétement inversé. C'était au tour des auwrliégeoises et verviétoises d'utiliser
largument militaire contre le Gouvernement et k@gs de la commission mixte des

transports, étrange renversement des réles em vérit

L’axe militaire de la campagne de propagande osg@ncontre les deux lignes occupe
une place importante de notre travail de méme gsig¢réctations avec la France et I'analyse
des archives militaires francaises. D’abord paycd@ s’agit l1a de I'axe de prédilection de
notre thése de doctorat sur la géopolitique bey@8B9 a 1914. Ensuite parce que les cris
adressés par la France a la Belgique résultaiesgntsllement de pressions militaires
émanant de I'Etat-major de I'armée. Peut-étre Brusant un peu aurions-nous trouvé
guelques lettres émanant de la « Compagnie des i@hata fer de I'Est » ou du « Nord »
francais redoutant la concurrence d’'un axe Ostéixida-Chapelle ? mais ces pressions, si
elles existent, sont secondaires car, mis a paetqgas articles de journaux critiquant
l'impérialisme économique allemand visant a se magper d’Anvers pour mieux contréler
notre métropole commerciale, nous n'avons trouaésctette circonstance précéjseresque
aucun document diplomatique francais reprocharat Bdigique de vouloir développer son
economie en faveur de I’Allemagne. Par contrertm€e n’hésite pas a insinuer a plus d’'une
reprise que la Belgique favorise ses intéréts comiaex en négligeant son statut de pays
neutre. A ce titre la question présente un certain @&ttédans l'analyse des relations
internationales du XIX— début XX siécle. Nous avons démontré que les propos tladteé
militaire et les renseignements du Deuxieme Busemgerent plus d’une fois que la Belgique
ne remplit pas totalement les obligations liees aasneutralité puisqu’elle amoindrit son

caractere de « zone tampon » au détriment de tec&race qui justifie aux yeux de la France

11l est évident que dans d’autres questions, ladaast trés remontée contre I'impérialisme écogaeni
allemand. Voir a ce sujet la thése de BITSCH (M,{Ia Belgique entre la France et I'Allemagne (190340
Thése de doctorat (Sorbonne-Paris 1-1992).- PRubklications de la Sorbonne, 1994, 574 p.
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les démarches du Ministre de France a Bruxelles pappeler a I'ordre le Gouvernement
belge, jusqu’a parfois friser I'incident diplomaiig lorsque ce dernier propose de « définir de
concert » quelles seraient les mesures adéquateppuver a la France que la neutralité est
bien sauvegardée, autrement dit les mesures quiecwiraient aux intéréts militaires de
I'Etat-major francais. La Belgique rappellera dégement & sa voisine — qu'il ne faudrait du
reste surtout pas froisser — que si les traité$839 le confinent a la neutralité, le pays n’en
est pas moins entierement souverain dans touteguksstions de défense nationale, c’est-a-
dire qu’il décide seul de ce qu’il considére conmwradéquat » pour défendre sa neutralité. La
guestion des chemins de fer stratégiques montre bi@m jusqu’ou un puissant voisin était
capable de s’immiscer pour orienter notre politigtrangere. Elle montre aussi la limite que
le Ministere des Affaires étrangére belge se fixddns I'acceptation des démarches

diplomatiques de ses garants.

Parler des chemins de fer stratégiques entre lgidged, la France et I'Allemagne nous
a conduit a aborder I'épineux probléme des préjfsuda guerre et de I'origine de la Premiére
Guerre mondiale. Il ne nous appartient pas datte conclusion de trancher la question de
la « préméditation allemande ». Cette polémiqustohigue au long cours a fait couler
beaucoup d’encre et continuera a en faire coulerella n'est toujours pas tranchée. Par
contre nous pouvons désormais analyser les faitsgbint de vue ferroviaire, tout en sachant
gue nous sommes limités ici par I'absence de ddpment des archives allemandes qui sera
I'objet de nos recherches ultérieures. Un faitkstes et déja certain, I’Allemagne améliorait
son réseau dans I'Eifel non seulement en caregeasnbuts économiques mais aussi des buts
militaires. La présence de gares démesuré&&vercéou dans des villages teBourbrodt
dont le nom a lui seul évoque la pauvreté des Kabtgnes, la construction de quais de
débarquement dans des localités secondaires comandtBRaeren, Eupen, Waismes, Saint-
Vith, etc. ou encore I'établissement de transvessalestinées a faciliter le transit en
provenance du Rhin telle la lignkinkerath-Weywertgou Bltgenbach) ne laissent aucun
doute a ce sujet. Nous avons cependant vu queubklament de |a/ennbahnmalgré les
articles alarmistes et les considérations miliaifi@ncaises était tout a fait logique car il

répondait également a des impératifs économiquedmettons néanmoins que toutes ces

2 Afin justement de ne pas provoquer d’'incident aliptique.
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installations n’étaient pas seulement destinéesadic des marchandisés.l est indéniable
gue la construction de quais militaires et 'ameltmn continuelle du réseau ferroviaire a la
frontiére belgo-allemande témoignent d’'un intététnaand pour notre territoire qui n’est pas

gu’économique.

Aprés coup, nous serions tentés d’affirmer que te@gux constituent des indices
évidents de lintention allemande de violer la mnalité belge en cas de guerre et que
'ampleur de ces travaux réalisés sur un laps apgetres court signifiait qu’un mouvement
de large envergure était en préparation. Pourdoioc en Belgique a-t-on continué a soutenir
jusqu’a la derniére minute que I'’Allemagne ne pgaréit pas sur notre territoire, voire méme
gue c’est la France qui violerait la premiere ndégitoire ? C’est oublier un peu vite le
poids de lhistoire dans la mentalité des diplomabelges tels le Baron Van der Elst,
secrétaire général du Ministere des Affaires égeega partir de 1905. Le Baron Van der
Elst avait été élevé a I'école du Baron Lambermaddhistoire du Second Empire ne nous
apprenait-elle pas qu'il fallait plus se méfierres voisins du sud ? Qu'ils ne violeraient pas
notre neutralité avec la seule intention de passequ’une fois le conflit terming, ils
pourraient bien se servir au passage et réclameaqgpoi pas le rétablissement de la frontiére
de 1814 englobant Mariembourg et Philippeville ae proclamer notre annexion compléte
comme ils I'avaient souhaité du temps du Traité dglertiti ? C’est oublier aussi le clivage
politique essentiel entre un gouvernement belghotigie depuis trente ans et la France
républicaine, cette France de 1905 ayant consagpércipe de séparation de I'Eglise et de
I'Etat.

Nous I'avons vu, des articles publiés aprés guepeochent a I'Etat-major belge ou a
I'Etat-major francais d’avoir été imprévoyants eéme aveugle tant les indices étaient
nombreux. Les révélations du « Vengeur » notamrdentiguées par Maurice Paléologue
dans l'entre-deux-guerres étaient censées démolitrearie du Conseil Supérieur de la
Guerre francais. Dans ce cadre-la, nous avons mééngue la convention ferroviaire
germano belge du 15 aolt 1903 avait été utilisée glune fois dans les études du Deuxieme
Bureau d’'une part, par le Ministre de la Guerreutt&a part, comme étant un argument de

poids allant dans le sens des révélations dudraiemand. De la a affirmer comme Maurice

% On a parfois dit également que le le doublemer& dennbahrtraversant un paysage de landes et de marais
était complétement irréaliste vu la pauvreté déd¢pon. 1l convient de nuancer quelque peu cetserdion.
Rappelons que la Vennbahn
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Paléologue que le plan du « Vengeur » était le Mahlieffen ou qu’il s’agissait d’'une
ébauche du célébre plan, que les chemins de festro@e sur notre territoire visaient a
compléter le réseau ferroviaire allemand en vuenal'offensive, il y a un pas que nous

n’avons pas voulu franchir sans avoir d’abord ctiddas archives allemandes.

Quelle est facile I'histoire de la guerre lorsgléekest réécrite a la lumiére des
événements ! D’un point de vue stratégique pourigtablissement du réseau ferroviaire
allemand a la frontiere belge peut tout aussi kignifier que I'on s’attendait en Allemagne
au non-respect de la neutralité belge par la Fraqee pour prévenir une semblable attaque,
il ne fallait pas patiemment attendre sur le Rhifiérieur que la France pénetre en Belgique,
franchisse la ligne de la Meuse puis traverse ihlagnt I'Eifel sans rencontrer de résistance.
Les guerres napoléoniennes avaient suffisammentrénés danger de laisser l'initiative a
'adversaire francais. Non, mieux valait, danscas de figure, lancer une puissante contre-
attaque a travers la Belgique. Pour cela, il italilonc disposer d’'un réseau ferroviaire
suffisant afin d’amener les troupes allemandesyasx portes de notre territoire afin d’'y
organiser une puissante contre-offensive. L'idée tjAllemagne puisse adopter sur la
frontiere belge une position défensive et non difem n'était d'ailleurs pas dénuée de
fondement d’un point de vue militaire puisque ldddel Pellé en poste a Berlin partageait cet
avis en 1912 alors qu’a peine un an auparavargyait rapporté les craintes du Général
Wilson, directeur des opérations militaires en Amgire, au sujet d’'un enveloppement massif
par Bruxelles. Le poids des mots est ici extrémement importdhy a effectivement une
grande différence entre ces deux propositions :

- L’Allemagne préméditait de longue date un plan dihilation de l'armée
francaise rendu possible par la violation du teigt belge au mépris du droit
international.

- L'Allemagne pensait que la prochaine guerre n'dupaEs lieu seulement en
Alsace-Lorraine mais que les opérations débordetraieévitablement sur le
territoire belge sur lequel il était donc nécessaie se préparer a entrer le plus
rapidement possible pour ne pas se laisser sungr@ad I'aile gauche francaise ou

un corps expéditionnaire britannique débarqué aefsv

* TANNENBAUM (Jan Karl),French estimates of German pladsins MAY (Ernest) (dir.Xnowing one’s
enemies: Intelligence assessment before the twin war.- Princeton University Press, New Jersey, 1984,
pp.159-160.
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Certes, dans un cas comme dans l'autre, I'Allemagndait pas grand cas de notre
neutralité mais, comme le rappelle I'historien leelybert Duchesne dans son analyse des
rapports des attachés militaires francais et conmmes l'avons constaté nous-méme a
plusieurs reprises, il est étonnant de voir aveal gynisme la France considere elle-méme
notre neutralité. Si elle la respecte, c’est avant pour se préserver de l'opprobre de
I'opinion publique international®.Du c6té allemand on était du reste bien consdenioids
moral que le pays endosserait si c’était 'armdenande qui pénétrait la premiere en
Belgique et on espérait toujours que les Francaisnumettent la faute » les premiers, ce
souci transparait d’ailleurs encore dans l'ultimatadressé & la Belgique le 2 ab0Mais
c’était sans compter sur I'importance de l'allian@eglaise aux yeux des Francais. Le
Gouvernement anglais aurait effectivement éprowauboup de difficultés a justifier auprés
de son opinion publique I'entrée en guerre du pays cotés des Francais si ces derniers

violaient les premiers le territoire belge.

Enfin, un autre élément permettant de nuancprdsentation trés francaise d’'un ogre
allemand se préparant de longue date a dévoramate€& par la « germanisation » du réseau
belge se déduit des cartes ferroviaires elles-mémsis avons bien mis en évidence dans
notre étude le fait qu’en 1914 le Reich ne disgdg@lement sur notre frontiére de I'est que
de trois lignes de pénétration directes et deuxebgde pénétration indirecte. Cette
insuffisance des lignes belgo-allemandes, accrudepait que I'Allemagne s’était refusée a
violer la neutralité hollandaise, obligea d’aillsdioccupant en 14-18 a se doter de nouvelles
lignes dites de guerre : Born-Vielsalm- Saint-M@louvy et Aix-La-Chapelle-Tongres (plus
spécialement réservée au transport des marchandigas face, il suffit de jeter un coup
d’oeil sur la carte pour constater que la frontieedgo-francaise en 1914 était littéralement
truffée de voies de chemins de fer la traversafitompris devant les places de Lille et de
Maubeuge. Cela tient effectivement a la naturdedrain et au fait que la frontiére belgo-
francaise est beaucoup plus longue que son hommlaliemande. Néanmoins I'Allemagne

aurait pu elle aussi protester contre « la gadiais » du réseau ferroviaire belge.

D’ou vient alors cet intérét des autorités frangsigour les lignes allemandes

pénétrant en Belgique ? Peut-étre justement dugfes jusqu’a présent, la probabilité d'un

® DUCHESNE (A.),L’armée et la politique militaire belges de 1871320 jugées par les attachés militaires de
France a BruxellesdansRevue belge de philologie et d’histqid., 1962, p.378.

® « Le gouvernement allemand a recu des nouvellgsr @ lesquelles les forces francaises auraietgition

de marcher sur la Meuse par Givet et Namur.... »
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passage de grande envergure par la Belgique n’madis été sérieusement évoquée, a tel
point que de nombreuses places fortes issues densysSéré de Rivieres avaient été
déclassées au début du ¥s{écle. Siles Allemands commencaient a modiéiers plans de
guerre, il fallait reconsidérer tout le plan de camtration francais en conséquence. L’affaire
méritait donc qu’on s’y intéressat un minimum. d&s modifications devaient étre faites, il
fallait que I'alarme soit suffisamment sérieusen & change pas du jour au lendemain le
fruit de milliers d’heures de réflexion sans awquielques assurances en retour. Les enquétes
complémentaires sur les voies de chemin de feramejoerent donc pas. L’attaché militaire
francais Duruy, de loin les plus consciencieuxeeplus compétent de ceux qui visiterent
notre pays avant 14-18, préconisa méme a plusieprsses I'établissement d’'un service de
renseignement a la frontiere belgo-allemande, se&iétablir a tous les points de pénétration
entre la Belgique et I'’Allemagne et capable d’&@eftEtat-major francais a la moindre alerte,
tant il était sGr que I'armée allemande passemitigp Belgique. Guidé par cette certitude, il
soupgconnera a plusieurs reprises la Belgique d’aconvenu des arrangements avec
'Allemagne, en prenant notamment pour preuve lEparatifs de doublement de la ligne
Trois-Pont-Rivage, doublement non justifié selonviu la faible importance de I'économie
ardennaise. Ses rapports furent a ce point métiguet nombreux qu’ils influencerent
certainement le Généralissime Joffre dans ses pldanss. Le projet du Général Michel
tentera bien en 1911 de couvrir I'entiéreté dedatiere belge, mais il était trop « novateur »
pour étre avalisé par le Conseil supérieur de lar@@u Du reste la plupart des attachés
militaires francais n’étaient-ils pas formels : tif@ée allemande se servira bien des voies de
chemin de fer du Luxembourg belge mais elle neesiwera pas au nord de Liege... trop
risqué ! Le plan XVII, contrairement aux plans @ecentration précédents tiendra compte
de cette éventualité et a défaut de préconisetréenpréventive sur le territoire belge, il

tentera de contrer la manceuvre d’aile par un cougedtre....

...un peu plus a gauche mon Général.
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Annexe n° 1 : Ligne Stavelot-Malmédy.
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! Institut cartographique militaire (1888-190@grte officielle des chemins de fer de la Belgigue31.12.1903.
Ministere des chemins de fer, postes et télégraphes



Annexe n° 2: Projets de ligne Louvain-Aix-la-Chapdé.?
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Annexe n° 3 : Ligne Liége-Aix-la-Chapelle de 1843les sinuosités de la Vesdre

“ Plan du chemin de fer entre Liége et Aix-La-ChapeBruxelles, Etablissement géographique, 1843.



Annexe n° 4 : L’Allemagne ménage les intéréts desgrandes villes’

® LOBET (Léon),Détournement des grands express internationawospe la question fait au Conseil
communal de Verviers le 12 janvier 191%erviers, P. Feguenne, 1912, 16 p. + 1 carté dépl.



Annexe n° 5: Les deux bassins industriels de Liege de Charleroi sont dans
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® LOBET (Léon),Détournement des grands express internationauwosple la question fait au Conseil
communal de Verviers le 12 janvier 191¥erviers, P. Feguenne, 1912, 16 p. + 1 carté dépl. et Syndicat

d’initiative du Pays de Lieégd,e détournement des express internationaux ruihé&aalvallonie- Sl., s.d.



Annexe n° 6: Projet Ancion-Mabhiels’

" Ville de Liége: Travaux public®rojet de détournement des Grands express intematix: Rapport de M. A.
Mahiels, ingénieur en chef des travaux de la viléége, Gustave Thiriart, [avril 1903], 95 p.aRs dépl. H.-T.



Annexe n° 7: La voie Tongres-Aix-la-Chapelle constite pendant la guerre®

8 NIJSSEN (J.)De spoorlijn Tongeren-Aken in oorlogstijd aangelegderen, 1985, p.13.



Annexe n° 8 : Rapport de I'attaché militaire francas.’

® SHAT, 7N 1155, Colonel Gallet (Bruxelles) & Miméstle la Guerre (Paris), 18 juillet 19@arte des chemins

de fer de la Belgiqupubliée par le Ministére des Chemins de fer, RBostd élégraphes, mai 1901 (Echelle
1/370.000).- Imprimerie.Lith. AD Mertens, Rue d’'O4, Bruxelles.



Annexe n° 9 : LaVennbahnen 1914*°
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¥ MARGANNE (Roland),Le Fagnard : histoire d’une ligne international&rois-Pont-Junkerath?® édition
augmentée, dan&ansfer hors sérieZ édition augmentée, Liége, G.T.F., 1990, p.13. ligees Saint-Vith-
Gouvy et Born-Vielsalm seront construites uniquenpamdant la guerre.
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" |nstitut cartographique militaire, février 1913.




Annexe n° 11 : Réseau allemand le long de la frogtie belge en 191%

12 |nstitut cartographique militaire, février 1913.




Annexe n° 12 : Chemins de fer allemands a la froréite belge en 191%°
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13 PESCHAUD (Marcel)les chemins de fer allemands et la guerRaris, Charles-Lavauzelle, 1927, 338 p.,

cartes et plans.



Annexe n° 13 : SHAT- Quais militaires dans I'Eifelen 1905

4 e plan a été retrouvé dans le dossier SHAT 7Nr6&8 correspond en réalité & un croquis réalisé poe
note sur les chemins de fer allemands faite enmdiéee1909 et se trouvant dans le carton 7N 672 ndois
avons extrait du plan la frontiere belgo-allemaitidstrant pour la période 1897-1905, les quais de
débarquement construits a Waismes, Saint-With ligdtieim et tout le long des voies Gerolstein-Bitth
Tréves (Birresborn ; Densborn, Speicher, Ehran@odlence-Tréves. En 1905, la voie Butgenbactebtiléim
n’était pas encore construite comme figurée iciawarte. Sa construction par la suite ajoutdemment
encore plus d'importance aux travaux effectuédeppassé.



Annexe n° 14: Ligne Bertrix-Muno-Messempré"®
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5 MARGANNE (Roland) Bertrix-Muno-Carignan, une relation internationaéen éphéméredansLe Rail en

Gaume Trans-Fer spéciahors-série, 1986, p.6.



Annexe n° 15 : Note relative aux voies ferrées da Belgique méridionale. 26 janvier
1909. Etude du Capitaine Duruy Deuxiéme bureau, Section allemand®.
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18 SHAT 7N 1168, Note relative aux voies ferréesalBélgique méridionale. 26 janvier 1909. Capiain
Duruy. Ce croquis dresse les voies de ravitailldge’une armée allemande aurait a sa dispositigpessant
par la Belgique. On distingue les quais militairegntoriés par le Deuxiéme Bureau le long dedatfere
belgo-luxembourgeoise figurés par des petits rg@tan La jonction Stavelot-Malmédy, dés qu’elleasétablie,
permettra d’éviter a la premiére route partant gkai-Chapelle une fameuse boucle par Pepinstergtou
éloignant la ligne de ravitaillement allemande @edsition fortifiée de Liege. Une fois la jonctiBertrix-
Muno-Messempré construite, la deuxieme ligne déaidlement aboutira directement sur Carignan.
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