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CIO F RAN~ AISE DES CHEMINS DE FER DE L'INDO-CHINE & DU YUNNAN 
ET 

SOCIÉTÉ DE CONSTRUCTION DE CHEMINS DE FER INDO-CIDNOIS 

Le Chemin de Fer du Yunnan 

CHAPIT RE PREMI ER 

HISTORIQUE DE LA CONCESSION 

~ 1. - Convention avec le Gouvernement Chinois . 

Le Chemin de fer du Yunnan est la réalisation d'un long dessein el le oouronnemcut 

d'un persévérant effort de la politique fr ançaise. 

La partie orientale de la péninsule In do-Chinoise soumise à notre domination cons-

tituait par elle·même un vaste champ ouvert à noire expansion économique. Le Tonkin. 

spi\cialemenl, a sa valeur propre, qU'il tient de [a fertilit é de son sol, de ses richesses mi-

nières, de l'industri e de ses habitants; mais cett e région a, cn QUlre, une valeur relative 

résult ant de sa s ituation géographique qui la fait limitr ophe de la C hine. 

Or, avec ses 400 millions d'habitants, avec ses immenses ri chesses naturelles dont 

bon nombre actuellement encore inexploitées, [a Chine apparaissait li toutes les nations 

comme un incomparable débouché à ouvrir à l'industri e et au commerce européens et 

«comme un immense domaine off ert aux plus diligents ». 

Dans cette concurrence, le Tonkin donnait li la fr ance une base d'opérations pri vi-

légiée. 

Seule parmi les nations européennes, hormis la Russie, elle se trouvait en contact 

dir ect par une frontière terrestre ave: [a Chine, ct par là pouvaient désormais se nouer 

et se développer les relations commerciales ou les intén!ts des deux pays irouvent satis-

h.ctioll, rnais par o ù b. $upériorité de notre outilla ge et de III)S t echniciens, les ~cn ' ,\;es 

rendus devaient, en nous constituant une cli entèle, asseoir notre légitime influence. 

Désormais, il ne tiendrait qu'à la fr anee, à ses hommes d'Etat, à ses négociants, à 

ses industrie ls, à son génie, de tirer de cette situati on des bénéfices de tout genre, ell rapport 

a\'ec les sacrifices qu'elle lui avait colÏtés. 

Le Ir aité du 9 Juin 1885, a\"ec le Gouvernement Chinois, en meltani fin au conflit 

soulevé précisément par l'occupation du Tonkin, prévoyait (articl e 7) la création de voies 
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de communication au Tonkin et en Chine pour rendre plus fréquentes et plus sûres les 

relations commerciales, et se recommandait par de telles perspectives à la ratification du 

Parlement Français. 

La Chine confine au Tonkin, abstraction faite du contact de littoral avec le Kouang-

Toung, par les deux provinces du Yunnan et du Kouang·Si. 

Ou côté du Kouang·Si, la politique française s'appliqua à dessen-ir par les ports du 

Tonkin une partie des courants commerciaux - à l'heure actuelle insuffisamment et coû-

teusement drainés par les voies fluvia les, vers Hong·Kong et Canton - et ce, au moyen 

du prolongement du chemin de fer de Haïphong-Langson. Mais l'autorisation, obtenue du 

Tsong Li Yamen en 1895, de pousser cette ligne jusqu'à Nanning n'a pas encore été suivie 

d'eff et. 

Quant au Yunnan - pour, de la mer, atteindre sa Capitale, au cœur de celte province 

montagneuse et lointaine, trois grandes voies sont suivies. 

Au Nord, la voie du Fleuve Bleu, navigable pour les grands navires de Shanghaï 

jusqu'à Hankéou; pour les chaloupes jusqu'à Itchang; pour les grandes jonques à travers 

les rapides, jusqu'à Tchong-King; et enfin, pour les petites jonques et les chaloupes à 

faible tirant d'eau, jusqu'à S!lui-Fou. Mais, après les périls et les avaries de 2.000 kilomètres 

d'une navigation aussi rompue et particulièrement dangereuse dans les grands rapides du 

Yang-Tsé, il reste 800 kilolJ1ètres de mauvais sentiers, à travers un pays des plus tour-

mentés, pour arriver à Yunnanfou même. 

La Birmanie, sur le Golfe de Bengale, à l'Ouest, offre une autre \'oie d'accès, mais 

plus diff icile encore: celle-là coupe obliquemcni toute une série de chaines de montagnes, 

hautes de deux à trois mille mètres, entre lesquelles deux grands fleuves, la Salouen et 

le Mékong, Ile dirigeant du Nord au Sud, ont creusé li la cole d'cm'irou 300 llIèlles, pour 

y précipiter leurs eaux torrentielles, deux longues et profondes brèches aux flancs abrupts; 

et la t raversée en est si redoutable, notamment par suite de l'insa[ubrité, que les mule~ 

tiers chillois se refusent absolument à l'affronter, pendant les longs mois de la saison des 

pluies d'été. 

Pour relier par voie ferrée le Yunnan à [a Birmanie, la polit ique anglaise a fait 

de grands effor ts. Une ligne, partie de Rangoon, passant à Mandalay, se ramifie pour tenter 

la pénétration au Yunnan par Kunloung-Ferry et Myit-K ina; mais partout, elle s'est heur-

tée à de telles difficultés techniques que ce projet fut, en 1903, par Lord Curzon lui-même, 

reconnu pratiquement irréalisable. 

Le véritable débouché du Yunnan sur la mer c'est, non pas à l'Est par la voie excen-

trique et longue du Si-Kiang, vers Canton et Hong-Kong; mais au Sud-Est, directement par 

[a vallée du Fleuve Rouge, vers Haïphong et le Golfe du Tonkin. Cette voie, de temps 

imm~modll uti[iiée par les Chinois, avait élé abandon"ée à raibun ut: l'insécurité qut: 

créaient, depuis le milieu du X I X~ siècle, la rébellion musulmane, la piraterie et l'installa-

tion des Pavillons Noirs dans le Haut Tonkin. Le commerçant Jean Dupuis, venu en 1871, 

de Hankéou à Yunnanfou, et descendu de Yunnanfou à Yenbay, en conslata les avantages, 

que, déjà, dans un voyage d'exploration, Francis Garnier avait pressentis. 

La navigation du Fleuve Rouge, plus incertaine et plus périlleuse à mesure qu'on 

remonte, conduit en effet les jonques jusqu'à Manhao, à 550 ki lomètres de la mer. Mais. 
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Manhao, à 300 mètres d'altitude, séparé par une chaîne montagneuse de 2.000 mètres de 

hauteur de la plaine de Mongtzé, n'est qu'au seuil du plateau du Vunuan. Pour cluser ... ;r 

le commerce actif, les relations d'échange étendues que doit comporter le pays, la voie 

flu viale est insuffi sante, et, seul, un chemin de fer, en profitant de la direction qU'elle déter-

mine, peut réaliser effectivement la soudure commerciale de la Chine du Sud·Ouest au Ton-

kin et à son Golfe. 

le Vunnan, il est vrai, ravagé par les guerres civil es, habité par une population 

clairsemée, mal connu d'aill eurs, ne paraissait pas offri r matière à une intense activité êco-

llomique; mais on se plaisait à le considérer comme un g rand corps endormi que le chemin 

de fer devait, pour ainsi di re, galvaniser. 

Un sous-sol riche. un climat tempéré et salubre suffiraient à justifier bien des sacri-

fices. Au point de vue sanitaire, le Yunnan off re aux Européens fatigués par le séjour de la 

Cochinchine, du TOnkin, de Hong-Kong ou de Singapore, le climat tempéré ct sain qui leur 

permettra de refaÎ re leurs forces pendant la saison chaude. N'était-i l pas urgent de rendre 

accessible ce sanatorium de l'Extrême-Orient? 

Et enfin, le Yunnan n'est-il pas comme l'ant ichambre de la ri che province du Se-

Tchouen ? 

Dès 1887, escomptant les vagues facilités promises par le traité de 1885, un grand 

programme de travaux publics, élaboré pour le Tonkin par une Commission interministé-

ri elle siègeant à Paris, comprend le chemin de fer de la vallée du Fleuve Rouge et son 

prolongement vers Yunnanfou. 

Depuis lors, la question de la pénétration économique au Yunnan fit l'objet, en 

dehors de quelques reconnaissances sommaires (MM. François, Madrolle, Gilbert, etc ... ), 

d'une étude plus approfondie, oonsignéf! dans le remarquable rapport de la Miu10n Lyon-

naise. 

En 1897, une Mi ssion d'études était envoyée par le Ministre des Affaires étrangères, 

sous la Direction de MM. Ouillemoto, Ingénieur en Chef des Ponts-ct-Chaussées, ct Lcclèrc, 

Ingénicur au Corps des Mines, pour procéder à une reconnaissance préalable du chemin 

de fer, et à une étude géologique et minière de la province. 

A ce moment mt:me, après le conflit Sino-Japonais et l'interventi on des puissances, 

après l'affaire de Ki ao-Tchéou, en présence des privilèges considérables que la Chine venait 

d'accorder à divers Etats étrangers, le Gouvernemcnt de la République se vit dans la n'é-

c6sité de se prévaloir, tant de l'égalité de traitement assurée à ta France par ses traités, 

que des importants services qu'il venait d e rendre à la Chine, pour réclanler des compensa-

tions, parmi lesquelles se trouvait la concession définiti"e d'une ligne de c"hemin de fer 

sur Yunnanfou. 

La daulie des accords des 0-10 Avril 1808, rebtive à cette conces6ion, est ainsi conçue: 

«Le Gouvernement Chinois accorde au Gou\'ernement Français, ou à la Compagnie 

«française que celui -ci désignera, le droit de construire un chemin de fer allant de la 

• frontière du Tonkin à Yunnanfou, le Gouvernement chi nois n'ayant d'autre charge que 

. de fournir le tcrrain pour la voie et ses dépendances_ . 

• Lc tracé de cette li gne est étudié en ce moment et sera ult érieurement fixé d'accord 

• avec les deux Gouvernements. Un règlement sera fait d'accord •. 
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Les précisions laissées en suspens dans ce texte sout intervenues comne il était 

prévu. Le Règlement a été signé â Pékin par les Représentants des deux Gouvernements, 

le 29 Octobre 19(}3; et depuis qu'il a été approll\'é par [e Gouvernement Chinois, il cons-

titue. comme le dit l'article 33, «la règle définitive à laquelle serOnt soumises toutes les 

«questions concernant la construction et l'exploit ation du chemin de fer _. 

Quant au tracé, l'article 1" indique seulement que la l igne partira de HoJcéou, et 

passera par ou près Mongtlé, pour aboutir à Yunnanfou. 

Signalons, en passant, [a disposit ion finale aux termes de laquelle «le GOUl'ernement 

«Chinois, au bout de 80 ans, pourra entamer des négociati ons avec le Oouvernement Fran-

«çais pour reprendre la voie et toutes les propriétés s'y rattachant, lII oyenna,,! le rer.-:bour-

« ~ I'nll'nt int(.gral nf's frais de construction. de la main d 'œuvre industr iell e, ainsi que des 

«garanties d'intérêt payées ct des dt:penses de toute nature imputables au chemin de fer . _ 

C'est par ces deux documents Accords de 1898 et Règlement de 1903 que sont 

définis les droits et les obligations contractuels, relatifs au chemin de fer du Yunnan, tant 

du Gouvernement Chinois que du Gouvernement Français ct de la COIl1.pagnie que celui-ci 

s'est substitut:e_ 

C'est la seule col1cession accordée par la Chine dans cette forme; ct le chemin de 

fer du Yunnan, à ce point de \'ue, occupe un rang à part, sans précédent et sans analogue, 

dans la série des chemins de fer concédés en territoire chinois. 

~ 2_ - Convention entre le Gouvernement français 

et la Compagnie conccssionnaire. 

La concession par le Gouvernement Chinou est datée du lU Avnl UNti. M. Doumer 

était alors Gouverneur Général de l'indo-Chine. L' annt:e n'Hait pas écoulée que le Parle-

ment Francais, sur sés instances, avait voté une loi (L. 25 Décembre 1898) autorisant la 

construction de chemins de fer en Indo-Chill e, parmi leS{IUels figurait la lig ne de Haïphong 

la Laokay, ct contenant , sur le chemin de fer du Yunnan, dont l'avant-projet établi par la 

Mi ssion d'études avait été pr"ésenté aux Chambres, un article ainsi conçu : 

«Article 3. - Le Gouvernement Général de l' [ndo-Chine est autorist: à accorder une 

«garantie d'intérêts à la Compagnie qui serait concessionnaire Je la ligne de Laokay à 

«Yunnansen et prolongements, sans que le montant annuel puisse excéder 3.000.000 francs 

«et leur (sic) durée 75 ans •. 

«Le versement des sommes que le Gouvernement Général de l'Iudo-Chille pourrait 

«être appelé à fournir en \'ertu du paragraphe précédent, la la Compagnie concessionnair'! 

.sera garanti par le Gouvernement de la Répub!ique Frallçaisc_. 

- Lc ~ clauses et conditions de la convent ion à passer entre le Goul'erneml'nt Général 

_de l'[ndo-Chine ('t la Compagnie concessionnaire seront approuvées par une loi _. 

Le Gouvernement Français jugeait con\'l:nable de se substituer, comme bénéficiaire 

de la concession, une Compagnie qu'il fallait constituer. 

Divers établissements fin anciers de Paris (Banque de l ' Iudo-Chine, Comptoir National 

d'Escompte, Sodété Générale, Crédit Lyonnais, Crédit Industri e l ct COnlmerd al, Banque de 

Paris et des Pays Bas). fo rmèrent, al'ec deux importantes Maisons françaises de cons-

, 
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Iruction (la Régie Générale de Chemins de fer et la Société de COll struction des Bati-

gnolles), un Consortium en \'ue de procéder à des éludes sur place el de discuter, le cas 

échéant, [es termes d'une convention de concession avec le Gou\'ernement Général de 

l' i ndo-Chine. 

Le Consortium en\'oya au Yunnan une mission d'études, Cil Mars 1899. 

L'œuvre à entreprendre, examinée de plus près, apparut alors comme singulière-

ment diffi ci le, aléatoire et coûteuse. 

Toutes les difficliltés techniques d'un chemin de fer de montagne, pour [equel même, 

à un certain mOrtlellt, l'emploi d'une crémaillère fut envisagé; des terrains ébouleux, [es 

matériaux I rouvés sur place, et notamment la chaux, fréquemment défectueux; un pays sou-

vent dénné de ressources et de facilités de ravitaillement; une population clairsemée, par-

fois hos: i le, dont un soulèvement avait même mis en danger [es membres de la mission 

d'études; le renchéri ssement résultant de l'obligation imposée par la loi de 1898 de 

n'employer que du matériel ct des matél iaux d'Ol igine française, transportés sous pa-

villon frallçais; toul cela était peu encourageant, et les établissements financiers se mon-

traient peu disposés à s'engager dans ceHe affaire. M. Doumer déclarait, à la tribune de la 

Chambre, qu'il avait dû, pour les décider, user de toute son influence. Encore collservait -on 

des illu sions sur la facilité du recrutement de la main-d'œuvre, recrutement qui devait être 

pourtant le plus gros mécompte de cette entreprise. 

Aussi l'évaluation du coût d'exécution à 70 millions de fran~, rapportée par la 

missiOIl Guillemoto, apparaissait-elle, dès lors, manifestement insuffisante. 

Sur ce; données comparath'es, incomplètes encore, les négociations furent engagées 

d'une part: entre le Consortium - où étaient demeurés la Banque de l'indo-Chine, la So-

ciété Générale, le Comptoir National d'Escompte, le Crédit Industri el ct Commercial -

et d'autre part, le Oou\'crncment Général de l'Indo-Chine. Elles aboutireut à la Convention 

du 15 Juin 1901. 

Aux termes de cette Convention, le Gouverneur Général de l' i ndo-Chine, agissant 

tant au nom du Gouverll ement de la Républiqul' qu'au nom de III Colonie, rétrocédait au 

Consortium qui s'engageait, dans un court dé[:lÎ, à se substituer une Société anonyme, la 

concession fait e à la France par la Chine, selon la Convention du 10 Avril 1898, du chemin 

de fer de Laokay à Yunnanfou, et lui concédait le chemin de fer de Haiphonç à Laokay, le 

tout pour une durée de 75 ans. 

La section en territoire tonkinois, d'une longueur de 385 kilomètres, dont le coût 

d'exécution était halué à 50 millions de francs, devait être construite par la Colonie et re-

mise au concessionnaire dans des délais qui permettaient de l'utiliser pour la construction 

de [a section de Laokay à Yunnanfou, laquelle devait être exécutée par le concessionnaire 

lui -même. Des prolongements dont avait parlé: la loi de 1898, il n'était plus question pour 

le moment. 
L'ensemble ferait l'objet d'une exploitation unique, pour que les excédents de re-

cettes espérés sur la première section, vinssent compenser les déficils probables au 

moins au début - de la seconde. 
La Colonie stipulait d'ailleurs le partage des bénéfices. 

Le coOt de construction de la section de Laokay à YUJlnanfou étant évalué à 95 mil. 

li ons, et [es frais de constitution de la Compagnie, les frais généraux pendant la eonstruc-
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tion, le fonds de roulement de l'exploitation cxigeant un toul de 6 millions, le capital né-

cessaire à la Compagnie était de 101 millions. 

Le capital actions de"ait supporter les aléas de la cOnstruction et de l' exploitation 

du chemin de fer; ct ces risques sc montraient ii lourdi, qu'il ne parut pas possibl .. de 

rassembler un capital-actions supérieur à 12 millions et demi. 

L'annuité de 3 millîons prévue par la loi précitée de 1898 pour garantie d'intérêts, 

mais en réalité, devenant ainsi subventioll ferme, permettait de gager des obli gations ga-

r anties ]>Our une somme de 76 millions. 

Afin d'arriver au lolal de 101 millions, la Colonie dut fournir une autre sub"ention 

en capital dc 12 mill ions et demi. 

Cette convention fut approuvée par une loi du 5 Juille t 1901, ct la "Compagnie fran-

çaise des Chemins de fer de l'Indo-Chine et du Yunnan" fut constituée définh ivement le 10 

Août suivant, pour être substituée, comme il était pré\'u, au Consortium concessionnaire. 

~ 3, - Convention entre la Compagnie et la Societé concessionnaire. 

La tâche la plus immédiate et la plus lourde de la Compagnie, c'était la construction 

de la ligne du Vunnan. 

Au cours même des négociations, le Consortium a\'ait fait connaître au Gouverne-

ment que la Compagnie concessionnaire recourrait pour cette entreprise aux deux M.aiSOn\\ 

de construction qui, Membres du Consortium, avaient organisé la Mission technique dont 

les conclusions formaient la base du projet. Et, en effet , quel autre entrepreneur eut pu 

être mieux informé des difficultés à vaincre? Quel autre eut présenté d'égales garanties 

de toute nature? 

En conséquence, la Régie Générale de Chemins de fer et la Société de Construc-

ti on des Batignolles, avec le Concours de plusieurs établissemcnts financiers et de quelques 

personnalités éminentes, formèrent la "Société de Construction de Chemins de fer Indo· 

Chinois", au capital de 4 mill ions de francs. 

Le 23 Septembre 1901, la Compagnie concessionnaire concluait avec celte Société, une 

convention par laquelle elle lui confiait l'exécution des travaux, dans les conditions prévues 

par la Convention de concession et le Cahier des Charges y annexé, et cela, moyemlan! un 

prix forfaitaire de 95 millions résulta lit des conclusions de la mission technique. 

Et, de suite, on se mit à l'œuvre! 

Les études furent commencées sur le tracé qui avait sen'j de base commune à la 

Convention de concession et au contrat forfaitaire du 23 Septembre et qui, partant de 

Laokay, suivait la ri ve gauche du Fletlve Rou?,"e puis la rh-e gauche du Sin-Chien, passait par 

ou près Mongtzé, Lingan-Fou, Kouan-V, Sin.Hsinn, Sin.Ning.Tchéou ct Yunnanfou. 

Il n'était d'ailleurs assujetti par le texte même des conventi ons (article 10' du Cahier 

des Charges) à passer que par ou près Laokay, MOllgtzé, Sin.Hsilln et Vunnanfou. 

Le résultat de ces études con\'ainquit bientôt la Compagnie el la Société que ce 

tracé donnerait lieu à de grosses difficultés, en raison de la mauvaise tenue des terrains,· 

notamment dans la ,'allée du Sin·Chien, ct des travaux considérables nécessités par la na-

ture accidentée du pays. D'ailleurs préoccupées de donner satisfaction aux desiderata 
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du Gouvernement et d'assurer [1' dheloppement fut ur de l'cntreprise qu'elles poursui-

vaient en communauté d'intérêts avec l' Indo-Chi ne et la France, les deux Sociétés ,-isaie"t 

à améliorer les caractéristiques de la ligne, par l'augmentation de 50 à 100 mètres du 

rayon minimum des courbes et la réduction de 35 à 25 millim ètres, de la déclivité nette 

maxima. Grâce, en effet , à ces conditions nouvelles, la ligne de faible débit à laquell e sc rési-

gnait le Gouvernement, devait se transformer en une véritable ligne de pénétration, capa-

ble de faire face aux exigences d'un trafic susceptible de devenir considérable. 

Seulement cette trans·formation, impossible sans augmentation immédiate et certaine 

des quantit~s d'ouvrages à ex~cute r avec le t r ac~ primitif, ne pouvait s 'envisager (JLI'aveC le 

trae~ nouveau d~ co uv e r t. 

Celui·ci apparaissait , en effet, comme seul susceptible d'étre r~a1isé avec toutes les 

améliorations désirables, sans augmentation de la 'li asse tot31e d'ouvrages qu'exigeait le 

Ir3cé primitif , sans amélioration, 

C'e~t ('n ['Mlant de cette constatation que l ei deux Sociétés propoliaicnt 11. l'Autorit é 

concédante, à 13 fin de 1902, de substituer à l'ancien tracé par le Sin·Chien ct Sin·Hsinn, le 

tracé nouveau qui empruntai t la vallée du Namti, laissait Monglzé à huit kil o'mètres à l'Ouest, 

passait par Amitehéou, la vallée du Pa-Ta·Ho et cell e du Ta-Tchen·Ho, Vléang et Vun· 

nanfou, 

Pourtant cette proposition, si a\'antageuse sur les points essentiels, ne fut pas tout 

de suite accueillie, 

Sans conteste, la vall ée du Namti parut préférable à cell e du Sin -Chien; mais de 

Mongtzé à Vunnanfou, le Gouvernement Général inclinait alors à r t'\'t'nir à l'ancien tracé, 

dans l'intérêt, croyait -il , tant de la constructioll, qui n'y rencontrerait pas des difficult és 

techniques plus considérables, que de l'exploitation future qui y trouverait plus de trafic 

local et des frais d'entretien moindres, 

Toutefois, après longue discussion, les deux Sociétés finirent par obt enir gain de 

cause, Le Cahier des Charges de 1901 définissait le t racé par Sin ·li sinn : un avenant 

approuvé par la loi du 5 Juillet 1903, supprima cette précision ; ct le Gou\'erneur Général 

de l' i ndo-Chine put, le 25 Janvier 190-1, approuver le nouveau tracé, 

Cc que fut cette entrepri se, - les diff icult és imprévues ct impossibles à prévoir 

auxquelles elle sc heurta, - les mécomptes de tout genre qui l'assaillirent ; - le ooulever-

sement des conditi ons fondamentales admises dans la commune intention des contractants 

de 1901 et de 1907, - nous l'exposerons en détail dans les chapitres sui vants, 

L'augmentation énorme de la masse des travaux par rapport au devis primitif; l'aug-

mentation pareille des frais généraux, - la rareté, le prix élevé et la mau\'aise qualit é de 

la main d'œuvre; les difficultés spéciales résultaut ue l' insalubrit é meurtrière de la vallée 

du Namti, et aussi cell es provenant de la désorganisation des chantiers par les troubles de 

1903, - l'insuffisance des services de justice, ue police et d'orure pour assur ~ r en tout 

temps la protection ct la sécurité sur les chantiers; - les pertes causées par les \'ariations 

du cours de la piastre, unité monétaire en Chine, auxquelles les répercussions de la guerre 

Russo-Japonaise donnaient un s('ns ct une amplitude inattendus; le retard uans l'ou\'er-

ture de la li gne du Tonkin, par laquelle devaient s'effectuer les ravitaill eme:1ts et les rapa. 

triements du personnel sur mené, - enfin un ensemble de circonstances et de cas de force 

~ 13 t::»o 
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majeure qu'aucun contrat forfaitaire ne pouv3it couvrir, amenèrent la Société de Construc-

tion à demander à la Compagnie, d'abord une avance de 8.000.000 frs. pour tenter un vas;e 

recrutement de main d'œuvre; puis, au mois d'Avril 1906, la révision du prix forfaitaire 

de 95 millions. 
Ce que [a Compagnie concessionnair e ne pouvait refuser à son entrepreneur général, 

elle ne pouvait aussi que le réclamer elle· même du Gouvernement. 

Une loi du 13 Avril 1906 autoris~ le Mini stre des Colonies à prendre [es mesures 

provisoires pour assurer la continuation des travaux du chemin de fer. 

Mais, dès ce moment, la Compagnie de\'ait déclarer que les circonstances [ocales au~si 

bien que l'inévitable répercussion des événements {lui bouleversaient alors le monde 

avaiellt débordé les contrats ct les rendaient caducs, que, d'ailleurs, au Tonkin, [a 

Colonie n'avait pu tenir ses propres engagements; ct, comme conclusion, elle demand.it 

la révision de la Convention de concession. 

Une Commission interministérielle fut nonm'ée pour examiner les gri efs allégués par 

la Compagnie et éclairer le Ministre des Colonies sur la recevabilité de sa demande. 

Une Sous-Commission fut envoyée au Yunnan pour faire un rapport sur la gestion de 

l'entreprise dans le passé, et sur les conditi ons de son achèvement. 

Mais les événements se précipitant et les travaux de la Sous-Commission se pro-

longeant, avant que celle-ci filt de retour, int ervenait, [e 15 Février 1907, entre le Gou-

vernement et la Compagnie, une convention approuvée par la loi du 30 Mars suivant, et 

qui, d'une part, assurait en toute hypothèse les ressources financières nécessaires à la conti-

nuation des tra\'aux, el, d'auire part, déférait à un tribunal arbitr al le9 demandes formulées 

par la Compagnie, tant pour la section chinoise que pour la section tonkinoise de la ligne 

de Haiphong à Yunnan fou. 

Ce tribunal arbitral était composé de MM. Paul Etienne, Inspecteur géuéral des Ponts· 

et-C'-I aussées, arbitr e choisi par le Gouvernement, Noblrmaire, Directeur général Ho-

noraire de la Compagnie P. LM., arbitre choisi par la Compagnie, ct Devin, ancien Président 

de l'Ordre des avocats à la Cour de Cassation, arbilre désigné par les deux premiers. 

Ces arbit res avaient mission - en cc qui concerne le Yunnan - d'arrêter non seule-

ment les quantités d'ouvrages de chaque nature effectuées el le montant des sommes em-

ployées dans le passé pour l'établissement du chemin de fer de Laokay à Yunnanfou, mais 

encore les quantités restant à effectuer, y compris les marges nécessaires pour mettre 

la li gne en état normal d'exploitation ct d'entretien, de fixer les prix applicables à chaque 

nature d'ouvrages, et de déterminer le coût total de la li gne. 

Ils devaient enfin répartir le dépassement de dépense entre la Colonie et la Compa-

gnie, en ne mellant à la charge de celle-ci que les augmentati ons de dépense provenant, soit 

de sa faute ou de la faute de ses ayants cause, soit du changement de traœ. 

La sentence fut renctue le 13 Avril 1908. 

Aux termes de cette senlence, le montant tolal des sommes -:mployécs au 30 No-

vembre 1906, est fixé à 81.387.126 francs. Les dépenses du compte d'établissement, depuis 

le 30 Novembre 1906 jusqu'à l'ouverture de la ligne à l'exploitation, étaient évaluées à 

77.079.762 francs, soit ensemble 158.466.888 fr ancs, m:1I1 compris ulle somme à valoir de 

7 milli ons à utiliser dans les cinq ans après la mise en exploitation de la ligne entière, pour 

t ravaux de premier établissement non prévus. 
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Dans le total ci-dessus de 158 millions, la charge totale incombant à la Compagnie, 

y compris la participation du capital-actions stipulée en 1901,était fixée à 25A19A03 francs; 

la part restant à la charge de la Colonie était ainsi de 133.0-17..185 francs, y compris les 

ressoùrees primitivement affectées; quant à [a somme à valoir, elle était mise entièrement 

à la charge de la Colonie. 

De tous les griefs all égués par la Colonie à l'encontre de la Compagnie ou de son 

Entrepreneur général, les arbitres n'ont retenu que deux: l'attaque s imultanée de toute 

la ligne ct l'Ilbus des IIl10cations extncontrllctuelles aux entrepreneurs. 

Encore proclamèrent-ils que: la gestion de la Société de Construction avait eu, du 

moins, le mérit e de triompher de difficult és auxquell es d'autres procédés auraient peut-

être succombé. 

Il s ont estimé enfin que le chlln gement de trllcé avait entrllÎné une augmentation de 

dépenses. 

Le jugement arbitral étant intervenu entre la Colonie et la Compagn:e, celle-ci ne 

pouvait que sc retourner, en vertu du pacte du 23 Septembre 1901, \'ers son Entrepr<>-

neur général, pour lui appliquer les charges, comme les bénéfices, résultant pour elle de la 

sentence arbitra le. 

Mais la Société de Construction estima que les quantités d'ouvrages et les prix uni-

taires alloués par les arbitres pour l'achèvement de III li gne, étaient inférieurs aux néces-

sités réelles et préféra se mettre en liquidation amiable le 1-1 Mai 1908. 

Un arrallgement intervint avec la Compagnie concessionnaire, qui, résolue à pour-

suivre jusqu'au bout sa tâche, fut nommée liquidatrice. 

Grâce à cette combinaison, la Compagnie put présider elle-mên:e à l'achèvement des 

travaux en utili sant l'organisation et les moyens d'action constitués par la Société de 

Construction, en conservant un personnel ct des entrepreneurs expérimentés. 

D'ailleurs, ell e demandait au Gouvernement certaines facilités coillpatibles a\'ec les 

dispositions de la sentence IIrbitrale aussi bien qu'avec les intérêts de la Colonie de l'Indo-

Chine. Cette demande satisfaite, III création de ressources 110uveJ[es pour couvrir le dépas-

sement probable sinon fatll! - des 1I11ocations de la sentence arbitrale a pu ~tre évitée, 

pll r l'affectation aux travaux du Yunnan de tout ou partie de l'indemnité forfaitaire fixée par 

la sentence arbitrale au titre Tonkin et que la Co!onie doit verser à la Compagnie. 

Et c'est aimi qu'a été menée à son terme cette entreprise 0\1 les prévisions les plus 

autor isées se sont t rouvées démenties;-oùse solÎt rencontrées les difficultés les pltJs variées 

et les plus inattendues, qu'elles vinssent de la nature ou des hommes j qui ne rénumére-

ra peut-être que dans un lointain a\'enir tous les capitaux absorbés, mais qui se trouve, 

maintenant, et en tous cas, en mesure de sen'ir effiClcement, pllr le développement commer-

cial et industriel de la Chine du Sud-Ouest et de l'lndo·Chine, l'expansion de l'inl1uenee 

française, ainsi que III consol idation des rapports d'amitié entre les deux pays voisins, aux 

intérêts solidaires. 
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CHAPITRE I I. 

GÉOGRAPHIE PHYSIQUE ET ECONOMIQUE 

~ 4. - Situation géographique du Yunnan. - Orographie. 

Hydrographie. - Géologie. - Mines. 

le Vunnan (1) est actuellement sinon la plus pau\' re, du moins une des moins riches, 

parmi les 18 provinces de l'Empire du Milieu. 

Sa frontière Nord est formée par le cours du fleU\'e Bleu, à la latitude Nord de 27<> 

en moyenne. A l'Est, il confine à la province du Koeï-Tchéou, qui lui est réunie adrninistra-

th'ellleni, pour former la vice-royaut é du Yun-Koéi, avec Vunnanfou pour capitale. 

«Ces dcux provÎnces, écrit le P. Richard, Missionnaire, ont ceci de COmmun qu'elles 

«sont touies deux sur des plateaux élevés, qu'elles appartiennent et au bassin du Yang-Tse-

« Kiang (Flcu\'c Bleu) ct au bassin du Si-Kiang (Rivière de Canton) (2), qu'elles sont habi-

« tées, en partie par des Chinois, en partie par des races étrangères ... Toutes deux jouissent, 

·«en partie, du climat tropical, les deux n'ont que peu de voies navigables, ct, dans les deux, 

« les communications sont difficiles. (3) ». 

Mais la frontière de l'Est confiue aussi, plus au Sud, sur 200 km. au Kouang-Si, en 

suivant une direction sensiblement N.E. par 1(}40 de longitude Est. 

A l'Ouest, le Vunnan borde la Birmanie anglaise, et la frontière de ce côté es't fort 

voisine de Bhamo. Elle suit une ligne, d'ailleurs mal déterminée, à peu près également dis-

tante des cours de l'Iraouaddi et de la Salouen, par envir on 98<> de longitude orientale. 

Enfin, au Sud, le Yunnan confine à l'Indo·Chine française par le Tonkin et le laos. 

Au laos, la frontière est déterminée par une ligne perpendiculaire au Mékong de di. 

rection O.E. tracée par environ 210 de latitude Nord. Elle s'infl échit un peu vers le N.E . 

..au contact du Tonkin et remonte presque jusqu'au 23 .... parallèle. 

(1) \'unn:.n s,gnif i ~ .S"d des nuages. cn chmolS. Du Se·T choucn. la l.oa,rohc dc hau.u mml!ag"~' 
""" borde la T;'·C d'olte du FIeu,·c Bleu appaTa;! ,0"Jou" ~n\eloPl'ie dc nuie •. 

( 2) I.e \ 'unMU al'parllc", aussi a" l>assin du ~[~koug Cl ~ c~lu, dc la Salouen. 

Cl) G~ographic de I·Em]lir~ de Ch;n ~ . - GouTS .upE ri ~" r . page '7~ . 

f'o:::J 17t:r-> 
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Dans le Yunnan, on peut dist inguer trois régions fort différentes: la première au 

N.·E., auprès du Yang.Tsé-Kiang, contrée basse, humide, malsaine, coul'erte de pics, de 

• gorges, de torrents, e t à peine peuplée. 

la ~t"rondl", ÎI l 'F~t, :lvt"r df'~ plaines larges et \'erdoyantes, tantôt al'ec d~ hori_ 

zons sans fin, tantôt boursouflée de mamelons et de collines, toujours sillonnée d'étangs, 

• de lacs, de rh'ières_ l e ciel y est pur, la température douce et agréable: la population s'y 

• groupe dans les vallées et près des lacs . 

• la troisième, à l'O. e t au N.O .. faite de massifs élevés, peu épais, séparant de 

• profondes gorges, au fo nd desquelles l'air est lourd ct brÎl lant. la population en cst, Cil 

grande partie, sauvage, et c'est un pays difficile ment abordable, par suite de l'host ili té 

. des indigènes et de la diff icul té des communicati ons_ (1). 

C'est surtout la seconde de ces t ro is régions que le Chemin de fer irltéresse ct à 

laquelle il doi t donner accès par [a vallée du Namti, en escaladant le rempart de 1.600 à 

2.000 mètres d'altitude que forme la chaine séparat ive du bassin du Fleuve Rouge et de la 

Rh'ière de Canton. 

Tandis que sur le haut pays règne le climat doux et salubre qui caractérise la se-

conde région, la l'allée du Namti, profondément encaissée, saul'age et déserte, présente les 

caractères du cl imat tropical dans ce qu'il a de plus pénible ct de plus malsain. 

Dans l'ensemble, la partie du plateau yunnanais traversée par le Chemin de fer forme 

une région élel'ée où les plaines s'étagent à des alt itudes de 1.100 m_ à 1.300 m. (au Sud), 

à 2.000 m. ct 2.200 m. (au Nord), entre de hautes montagnes, atteignant jusqu'à 2.500 m. 

et 3.000 mètres. 

C'est à l'Ouest et au Sud-Ouest que s'étend la région la plus diffic i le et la plus in-

grate, 011, émergeant du massif thibétain et de ses contrefor ts im médiats, le Yang-Tsé, laSa-

louen, Ic Mékong ct le Fleuve Rouge, roulcnt sur 150 li 200 mètres de largeur, leurs eaux 

torrentueuses, au fond d'énormes précipices de 700 à 1.000 mètres. 

Ce sont ces profondes l'allées, à peu près parallèles, que devrai t recouper t ransversale-

llIe ll t le tracé d'un chemin de fer entre Bhamo, Tali ct YUllnallfou. Elles constituent l'obst acle 

fo rmidable auquel se heurte la pénétration anglaise en Chine, du cÔté de la Bir manie. 

l a région orientale que t ral'erse notre l igne est fort élevée (altitude: !.QOO, pour le 

lac de Yunllanfou); elle fo rme le réservoir culminant du pays; les eaux s'en échappent dans 

deux di rections très divergentes: vers le Nord par les émissaires des lacs de Yang.lin et 

de Yunnanfou, affluents du Fleuve Bleu; l'ers l'Est par les émissaires des lacs de Tcheng 

Kiang et de li ngan, affluents de la rivière de Canton, etc ... 

Ces derniers, après al'oir concouru respectil'ement à former les deux cours d'eau 

du Pa-Ta-Ho et du lingan-Ho - le premier beaucoup plus important que le second _ sc 

réunissent en aval d'AmÎtchéou. 

Branche occidentale de la rivière de Canton, le lingan-Ho Je plus méridional 

115 km., après être sorti du lac où il prend naissancc, d isparait en s'enfonçant dans la t rès 

curieuse grotte des Hirondelles (Yen-Tscu.Tong), sous li n massif calcaire dont il ressort à 
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quelques kitomètres au Sud dl' la ville d'Amitchéou. pour remonter au Nord et SI' jeter 

5 km au delà de la ville. dans le Pa-Ta-Ho. 

Le Pa-Ta-Ho ne prend ce nom qu)à partir de Po-Si (ou Pouo-Hi ), où se réunissent 

les deux rivières secondaires qui II' formaient le Si-K iang el le Ta-Tchen-Ho. 

Le Si-Kiang (1) prend sa source da us la plaine dl' Sin-Hsinn, sur le fl anc Sud du 

massif qui le sépare du lac de Yunnanfou. Passant à Kouan-Y, il draine tout le versant exté-

rieur Ouest cf Sud des montagnes entourant les lacs de Hai-Men-Kao et Tong-Hai, 

.:Ivant d'.1boutir à Po-Si - dans le Ta-Tchen-I·fo. Celui-ci origin3ire dz la frontière de Koeï-

Tchéou nn delà de Kin-T sin-fou, roule du Nord au Sud, à partir de Yléang, ses eaux torren-

tueuses que renforcent celles de l'émissaire du lac de Tcheng-Kiallj.!, relié lui-même au lac 
de Hai -r\\en-Kao. 

Ainsi constitu é, le Pa-Ta-Ho couic de Po-Si suivant une direction générale Sud-Est, 

\'crs Amitchéou 0'1, à 1.300 km. de Canton, le chemin de fer le rencontre pour remonter 
son cours sinueux. 

Géologie et Min es. L'étude de ces questions a fait l'objet de travaux déjà nom-

breux. M. ais le pays est si \'aste, si tourmenté, les cornmunÎC31iOilS y sont si difficiles, les 

prospections s'y sonl heurté:.-s à de telles méfi3nces jusqu'ici, que l'on ne saurait aujourd'hui 

encore se faire une opinion un peu nefte sur la \'aleur des r ichesses minérales du Yunnan. 

Si l'on s'en rapporte à Onésimc Reclus (2), qui semble s'être documenté surtout dans 

les rapports de [a Mission Lyonnaise et dans ceux de M. Leclère, Ingénieur en Chef des 

Mines. il faudrait \'oir dans Je Yunnan, le pays minier par excell ence. 

Ces plateaux, ces bassins de lacs, ces monts presque partout absolument désyl\'es-

. trés, cachent dans leurs dessous une incrO\able profusion de mét3ux, ct l'on a pu pré-

1 tendre que le Yunnan est la contrée minière par exccllellce (Page 448). 

La houille serait 1 partout dans le Yunnan, à <Iivers horiwns géologiqucs, enfoncée 

~ 11 divers âges <le la planète. Il y a notamment, entre 13 frontière du Tonkin et la Boucle 

«<lu Flcuve Bleu, des gisements exceptionnellement étendus d'une houille grassc d'une qua-
I lité rare •. 

.. ...... Puis le fcr. qui se cache (et se montre) parlout, spécialemel1t un fer magnétique 
• très riche, de facile extraction •. 

1 Ensuite du cuine en quantités illimitées •. 

• Il est également reconnu comme très riche en pierres précieuses: rubis, topazes, 
saphirs, émeraudes ....... _. 

En reg3rd de ces perspecti\'es attrayantes, il faut bien rt'connaitre que l'énorme son-

dage de >lM km. constitué par l'ouverture <le la plateforme du chewin de fer. ct méme les 

17 km. de souterrains percés en pleins massifs n'Ollt pas mis 11 jour de richesse minérale 
susceptible d'une exploi tation fructueuse. 

1 S "",~n g Vtll' dort R;,;he de I·Ollu • . - Ce RIII nOm d~ .. gne '011' ~ ta foi, le COlir. d'ulI 
don. il l'agi' id e. 'I"; cor' ul"'nd 10. la pl"" oc~;den t alc des dlff~rentn .ou.ee. de la Ri,.,he dc Canton e' 
,~h" don. ,1 a I.~ '1ueo"on l':'" haul e. qui corre'p<>nd ~ la l'lu. o(~id .. nul .. du deu$ gra"des branc·he. 
fo.man. 10. ...... t" de Sun ,T~hluli la ri,-ibe de Canton proprement d'Ic_ 

(21 L'Emport dll M,-,eu. palles H5 el " .. i'-ante •. 
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Le Chemin de 1er traverse-toi! précisément les terrains stériles? Se trouve-t-il dans la 

région du Yunnan qui n'a pas été minéralisée? 

Quoiqu'il en soit, des perspectives de tralic erl\'isagées de ce chel à l'originl', nùlle 

ne !l'est encore dessinée nettement, et seules les nrinC3 d'étai Il de Ko-Tiéou exploitées depuis. 

longtemps par les indigènes, fournissent à ce jour un èlément séri eux_ 

DeplUs les travaux de M. Leclère, qui était au Yunnan de 1891 il 1899 (1), une seconde 

mission dirigée par M. l'Ingénieur en chef des Mine.> Lantenois, a fait de nouvelles recher· 

ches en 1903, mais dans la zône d'influence du chemin de fer seulement. On trouvera l'ex-

posé détaillé des résultats de cette mission dans les livraisons de Mars ct d'Avril 1901 des 

An nales des Mines. Nous ne saurions suivre un meilleur guide pour essayer de donner une 

idée rapide de l'état actuel de nos connaissances géologiques ct minières relatives au Yun· 

nan, ct nous allons essayer de résumer brièvement l'important tra\'ai l de M. l' Ingénieur en 

Chef Lantenois. 

Horizons géologiques. - En remontant la ligne, on rencontre les terrains groupés 

en trois zônes distinctes: 

10 une zône de terrains primaires entièrement ou partiellement métamorphisés; 

20 une zône de terrains secondaires dont une très petite partie métamorphisée; 

Jo une zône de terrains primaires non métamorphisés. 

La première zône s'étend de Laokay.Hokéou (km. 0) à Milati (km. 152) et corres· 

pond aux: abords du plateau du Yunnan. Le métamorphisme subit - d'une façon générale-

- une progression décroissante de gneiss à schistes lustrés à mesure qu'on s'élève au-dessus 

du niveau du F1eu\'e Rouge, c'est-à-dire des couches les plus prolondes. 

Ces terrains comprennent de nombreux bancs calcaires et forment, semble·t-il , l'équi-

valent du terrain dévonien à faciès schisto-calcaire, caractéri stique du plateau yunnanais et 

des régions voisines du Tonkin. 

Au dessus vient le calca:re earbonifi're peu métamorphisé. 

Laokay et HOkéou, sur la frontière Sino·Tonkinoise il la cote (90), sont en plein 'ter-

rain archéen; on n'y rencontre que des gneiss, des argiles de décaolinisation et de rares 

affleurements de calcaire cipolin (km. 1 ct km. 52). 

DClJUis le km. 22 jusqu ~au km. 35, on rencontre des diorites et des pegmatites. La t ra-

versée des a-pics du km. 30 au km. 33 dans cette roche dure, a été lort difficile. 

Vers le km. 35, le faciès change, et on quitte les terrains archéens, pour entrer, sans. 

doute, dans les terraills primaires. On ne rencontre plus en effet que des roches à caractère 

phylladien, et le schiste domine. Il en est ainsi jusque vers le Km. 14,où le calcaire apparaît. 

Ent re les km. 101 et 110,apparaît un massif de grès gris-\'erdfitre qui pourrait re-

présenter l'étage silurien. Il sc trouve au pied de l'énorme cassure où se dé\'eloppc la 

• boucle _ du Faux-Namti et forme, au Nord, un rempart de 600 mètres au dessus de la 

vallée et à partir duquel on aborde l'étage carbonif érien, bien déterminé par le calcaire à 

cproductus _ reconnu par plusieurs géologues. 

A Milati, km. 152, à 1.600 mètres d'altitude, se présente le premier des nombreux 

bassins lacustres de la région. De là, jusqu'à une faille N.N.S. un peu au Nord d'Amitchéou, 

s'étendent un horizon secondaire êt les calcaires du Trias. 

( 1 VO" linairons d ·Octobre. )\', ,,· ~rnbr ~ ' 'JO' , '" s., 1'1 ~ n,b rt H}OO, du Annlllts un ,f"nrs . 
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Cc sont là, semble-t-il, les terrains les plus récents de la zône du chemin de fer. 

Au delà de la faille d'Amitchéou, on retrouve en effet l'échelle descendante des étages 

géologiques, permien, carbonifère et même dé\'onien. Ce sont les terrains carbonifériens qui 

dominent de beaucoup, dans toute la région . 

Notons des mélaphyres rencontrés au contact de la faille d'ArnitchéOIl (].;m. 235 du 

tracé) ct au ].;m. 3-10 a\'3nt d'arrh'er à la plaine de Yunnanfou (1) . 

• La sédimentation marine parait avoir cessé dans toute la région dès les débuts de 

1:1 période jurassique (2) ». 

Telle est , très rapidement exposée, la physionomie géologique de cette partie du 

Yunnan. 

On rCl'iendra plus loin sur la géographie physiquc de ce pays si tourm~nté, à propos 

du tracé du chemin de 1er. 

Quant aux gîtes minéraux de la région, l'oici sommairement résumé, cc que l'on en 

snil ;. tt jour: 

Mines de charboll - Lignite. - On trouve du lignite dans la plupart des bassins 

lacustres, qui sont en nombre considérable. 

Milati - (km. 150 de [a ligne) et Pechegal font partie d'une même CU\'ette en-

c tourée presque entièrement par les calcaires carbonifères,: la couche )'att~indrait jusqu'à 

12 m.d'épaisseur. 

L'analyse d'un échantillon a donné comme résultats: 

Eau hygrométrique 
Matières \'olatiles 
Carbone 
Cendres 

La puissauce calor ifique doit être inférieure à 3.400 calori~s. 

17.20 
29.20 
38.20 
15.-10 

Yen-Fen-Tchouang - à 15 ].;m. 11 l'Ouest de la station de Mongtzé.P,ché-Tchar (k 111. 178) 

«511 6 couchettes de 5 il 15 cm. d'épaisseur ~ . 

A-\ ine de Mi en-Tieu et Pe-Kia-Tchouang 

plus proche: Lou-Tsou km. 337.700. 

à 20 km, 11 l'Ouest du km. 330, station la 

Couche de 1 III. qd lait partie d'une . balide étroite à peu près ininterrompue depuis 

c Mongtzé jusqu'au delà de Mien·Tien ' . 

Mine de Si-Tchouang - t Couche de j m. d'épaisscur, exploitée par PUÎIS de 30 III . 

• de profondeur ». 

/lUne de Pou-Tchao-Pa - Près d'Amitchéou, tout près et à l'Ouest du ].;m. 2-10 de 

la ligne. 

On exploite là. à découl'ert, une couche d'environ 20 m. d'épaisseur, l'extraction 

atteint 2.000 T. par an. 

, "'ou. a,·.,n$ cmplo)"" le 'erme de ," "nMnlo". pl". "on" en Ch",~ cl <]'" df.,,,nc la nllc. p"o<:: 
~.,rn".., lou Ou l',He,·'u.,, d" " . cla'!Ie. Le 'o'me \'""nanscn <]'" ~'aPI' Ii(juc l la ,·,110 ~I'''ale d" Y"n Koo':i 
0.1 au \'onlra,,1' crnployl dan. th ade. ol'ic;"I. <l'o .. lo cn l' ranrc. nmd",",,,"' d~n. I~ çOn'Cn"on de 
,·.,nCcUl<)n 

2 l.edho. t >~gc of". 
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Des échantill ons ont donné à l'analyse: 

Eau hygrométrique 

Matières \'olatHes 

Caroonc fixe 

Cendres 

12.,5 

301.25 

16.50 

36.50 

L'échantillon No 5 a llccusé une puissance calori fique de 3.566 calo ri es. 

.. , 
19.33 

2.1.00 

50.23 

6A4 

Ces lignites ne sauraient \'enir au Tonkin concurrencer les charbons de Hongay 

(puissance calorifique: 6.700 calories). Il est même peu probable qu'ils puissent servir , du 

moins sans mélange, au chauffage des locomoti ves . .. Les lignites du Yunnan, conclut M. Lan-

.. tenois, n'offrent donc et continueront à n'offrir qu'un intérêt local JO. 

Houille d'age carbonifère. - M. Leclère a établi l'existence au Yuu:lan de deux ni-

veaux géologiques susceptibles de contenir de la houill e. 

Jo Les terrains inférieurs au calcaire li 1 Productus _ (âge carbonifère). 

2<> Les terrains de l 'âge .. rhétien •. 

Tong-Haï Ce district est un des plus peuplés de la province; il est dessen'i par la 

station de Pouo-Hi (Posi) (km. 300 de la ligne). La distance de Tong-Haï â Posi - à 

l'Est est de 40 km. à \'01 d'oiseau, mais exige deux étapes,et en passant par Ning-Tchéou, 

par suite des hautes mOlltagnes à fnnchir. 

Les mines sont exploit ées depuis de longues années et alimentent des briquetteries ct 

des forges qui tirent leur minerai de Si-Ho, situé li 40 km. li l'Ouest de Tong-Haï. 

L'épaisseur de la seule couche exploit ée est de 0,20 m. à 1 m. 

Analyse: 

Humidité 

Matières volatil es 

Carbone fixe 

0.90 

14.30 

60.55 

24 2<; 

Eul-Kaï et Kaï-Kéou. - Sur lcs bords Ouest du lac de Yunnan fou. Charbon de belle 

apparence, couches (quatre) de 1 m. d'épaisseur. Exploitation actuelle insignifiante, mais 

pou\'ant, grâce au lac et au chemin de fer, devenir importante. 

Analyse: 

Humidité 1.20 

Matières \'olatiJes 14.30 

Carbone fixe 71.50 
Cendres 13.00 

Pou\'oi r calorifique: 6.2-10 calories. 

Nord d'Yléang. A environ 30 km. de cette \·i lle. il y aurait au moins deux couches 

(le charbon peu inclinées: l'une de 1 111., l'autre de 2.50 m. d'épaisseur. Les exploitants 

chinois actuels font du coke vendu dans le pays. La mine pourrait être reliée au chemin de 

fer par un embranchement de :. à 6 km. 

• 
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Analyse: 

Humidité 

Matières volatil es 

Carbone fixe 

Cendres 

PouI'oir calorifique: 5.140 calories. 

...:1 LE CHEM IN DE FER DU YUNNAN t::o'> 

1.00 

14.00 

55.80 

28.00 

Houille de l'age secondaire (Trias ou Rhétien). - Niouké. - Ce gisement est situé 

::. environ 15 km. à l' Est d'Amitchéou. ûn embranchement d'une dizaine de kilomètres le 

relierait facilement au chemin de fer, vers le km. 210. 

On estime qu'il contient quatre couches d'une épaisseur Iota le de J Ill. 

Analyse: 

Humidité 8.80 

Matières volaliles 21.00 

Carbone fixe j l .82 

Cendres 18.38 

Pouvoir calorifique: 4.690 calories. 

Ce rapide résumé montre qu'il existe, à n'en pas douter, beaucoup de houille au 

Yunnan. 

Min es de Cuivre. M. Lantenois a visité six mines ou recherches de CUÎI're. 

c De l'ensemble de nos observations. dit M. Lantenois, je crois rouvoir conclure que 

les gîtes de cuivre sont en relation plus ou moins directe 3vec des roches éruptives d'épall-

·cchement. 

cPresque partout ces roches présentent un ét3t d'altération I rès avancé. Je pense 

«qu'elles ont subi en grand le phénomène de métasomatose, c'est-à-dire qu'elles ont été 

«parcourues, en tous les sens, par les eaux souterraines qui ont dissous le cuivre qu'clics 

« contenaient. 

. Ce cuivrc s'est ensuite déposé à l'état de sulfure, dans les cassures de la roche 

• éruptive au contact de celle-ci et dcs calcaires dans les fissures du calcaire l'oisin 

, des roches éruptives dans les fractures des calcaires et des schistes . 

• Circonstance fal'orable: le minerai trié est riche •. 

Ollei-Téou-Chan. Près de Mi en-Ti en Min e exploitée. Le minerai est trié en 

menus morceaux qui sont riches en cuivre (20 ou 25 00 peut-être). On }" produirait 60 T. 

de cuivre par an. chiff re donné sous toutes réserves, la mine laissant une impressiou mé. 

diocre •. 

Tien-Po .. - A 40 km. à j'Ouest de la ligne. 

Min e susceptible de devenir intéressante. Elle est en exploitatiou, mais ne produit 

actuellement pas plus de JOT.par an,qui son. achetées environ 1.000 frs. la tonne par le 

Gouvernement local. 

Il parait qu'il y a dix ans, elle occupait 1.000 ouvriers et produisait 300 tonnes de 

..cuivre. « II y a trois oouches de minerai interstratifiées eutre grés ou mur,et schiste ou toi t. 
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e Leur puissance est respccti\'ement de 0.30 m.,O.50 m. et 0.60 m. du toit au mur 

tri~ ,. a un rendement pratique de 20 00 de cui\'re à la fusion ". 

le minerai 

Lan-Ni- Pé, près Amitchéou. Ancienne exploitation dont l'état actuel ne permet 

pas de reconnaître l'importance du gisement. 

Region de Lou-Nan. - Il existe dans cette région, en tout, seize mines abandonnées 

depuis 60 à 70 ans. Les scories permettent de penser qu'on a pu extraire là de 10.000 à 

20.000 tOlllles de cuivre, trouvé sous forme de nids de carbOnate. Aucun indice permet-

tant d'indiquer (Iu'une reprise de ces mines pourrait être fructueuse. 

JI faudrait encore citer quelques recherches ou mines abandonnées, et qui sont sans 

intérêt. 

e En résumé, conclut M. Lantenois, les mines de cuivre qu'il m'a été donné de visiter 

au Yunnan appartiennent surtout au type des gisements éparpillés. 

Min es de fer . . - Les gisements de fer paraissent assel nombreux au Yunnan. M. le-

crère en signale plusieurs.M. Rocher, dans SOli ouvrage sur le Yunnan, cite les centres de 

c Lou·Nan, au Sud-Ouest de Kuan-I et de lou-Feng-Hien, à l'Ouest de Yunnanfou, où l'on 

efabrique ces grandes marmites de fonte si appréciées des Chinois et dont nous a\·ons ren-

econtré plusieurs convois sur notre route ~ . 

Mais, en somme, la seule mine qui pourrait intéresser le chemin de fer, est celle du 

district de Si-Ho, à 3 ou -1 étapes de Pouo-Hi, dont il a été déjà question à propos des mi-

nes de houille. 

C'est dans celte région que se trouve, à Lao-Hou-Kouan, une fabrique d'acier chi-

noise. La production actuelle en fer du district de 5i- l"l o serait de 1.500 tonnes par an. 

la mine de lao-Hou-Kouan . consiste en des amas peu étendus, assez nombreux 

. au milieu des quartzites. Production très faible, 100 tonnes par an peut-tIre. 

La mine de Chan-Héou c a la forme d'amas en chapelets quasi interstratifiés dans 

cune rormation calcaire de 100 m. d'épaisseur environ, intercalée dans les quartzites. Il est 

• curieux de cOll stater que nous sommes ici en préscnce d'une véritab!e exploitation mé-

• thodiquc par tranches horizontales et a\·ec remblai. la tral'ersée horizontale du gite était 

• de fi mètres dans le chantier que j'ai visité ». 

Min es d'Etain. - Les mines de Ko-Tiéou, qui donnent lieu à l'explcitation indus-

trielle la plus considérable de la région que desserl la Ii,gne, occupent un district fort étendu, 

à 35 km. environ au N.-O. de Mongt;o;é. 

Elles présentent, d'ores et déjà, un intérêt tout spécial pour le chemin de fer. 

Voici ce qu'en dit M.leclère (page 15-1) qui [es visita en lSQQ: 

Les mines et fonderies d'étain de la région de Ko·Tiéou sont actuellement l'ensem-

ble industriel le plus important du Yunnan. Elles s'étendent à des altitudes de 2.200 à 

: 2.700 m. dans les montagnes comprises entre Mongtzé, lin.Ngan et le Fleuve Rouge. 

leur production parait avoir atteint son maximum et s'élh·e à environ 3.000 tonnes· d'étain 

• brut, obtenues par ulle population d'environ JO.OOO illdhidus, des provenances les plus di-

• verses. les gisements Ile sont nullement 3I1u\ionnels. Leur ori gine filonienne est des plus-

1 
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hidente. La cassitérite est toujours englobée dans une argile rougeâtre contenue, tantôt 

dans les cassures du calcaire, tantôt dans des amas voisins de ces cassures. 

Ce minerai pro\'ient sûrement de la transformation des parties supérieures d'anciens 

filons. A mesure que ['exploitation s'approfondit, les métaux étrangers apparaissent et 

finissent par dominer, d'abord sous la forme d'oxydes, puis sous celle de Sulfures. 

" ...... Les ressources stannifères de Ko-Tiéou se prêtent mal à une estimation d'en-

semble. On sait que les gisements de ce genre sont sujets à s'épuiser d'une manihe brus-

que, et les données nécessaires pour les définir en profondeur sont beaucoup plus diffici les 

.. il établir que dans les dépôts aIlUl'ionnels . 

• ..... Depuis quelqu~s années, le métall::rut de\'ient de plus en plus cuivreux, plom. 

" beux et arsenical. 1[ e:it tOut entier en\·oyé il Hong -Kong en traversant le Tonkin; les 

commerçants de celle colonie se sonl réservé toute la productioll, en échange de leurs 

importations. Il leur est ainsi possible d'attribuer à l'étain, sur le marché de Mongtzé, un 

prix supérieur à sa valeur intrinsèque . 

Alinerai d'or. - On n'en signale pas, du moins d'exploitable, dans la zône du che-

min de fer. 

Cependant, d'après M. Leclère, le Yunnan renferme des mines d'Or extrêmement 

nombreuses dans la zône de plissements Nord-Sud où des mouvements importants se sont 

à l'époque miocène. superposés aux dislocations antérieures. 

" ...... Le seul centre d'extraction actuel est la mine de Ta-lan, près Sc-Mao.,., 

11 n'y aurait aucun doute sur la richesse aurifère de la bordure orientale du Thibet 

et de la Birmanie. La direction des filons riches parait Cire perpendiculaire à celle du fleu\"e 

Rouge. 

Cette appréc·ation se trouve confirmée par la nature des «terrasses de conglomérat 

" moderne qui sc rencontrent sur une centaine de kilomètres en aval de Ta-Li, 011 le fleu\'~ 

" Bleu prend le nom de Kin·Che·Kiang. Le cube de ces conglomérats est considérable, leur 

" épaisseur atteignant parfois 100 m. Une étude détaillée serait évidemment nécessaire pour 

' apprécier définitivement leur valeur. Le nombre des orpailleurs échelonnés sur le cours du 

Fleuve est d'environ 500 ...... Par leurs procédés rudimentaires, ils produisent en moyenne 

à 2 décigrammes d'or par jour (1) _. 

Il Y a là ulle question peu étudiée, sans doute à cause de l'éloignement de la zône 

aurifère, mais qui paraît mériter de l'être. 

A ce rapide exposé il n'est qu'une conclusion ferme, c'est celle de la nécessité primor-

diale de procéder, d'accord avec l'Administration Chinoise et par l'association d:os éléments 

étrangers et auto: htones, à l'étude géologique détaillée ainsi qu'à l'in\'entaire minier mé-

thodique du Yunnan, en vue de l'exploitation rationnelle et progres~he de ses richesses na. 

turelles, cn commençant par celle de la zône que la \'oie ferrée dessert . 
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~ 5. Population. - Races . - Agriculture. 

On a dit SQu\'ent que le Yunnan n'est pas la Chine proprement dite, mais plutôt une 

Colonie Cililloise, La population n'y est point homogène, et à côté de chinois \'éritables, 

provenant surtout des provinces voisines, Se-Tchouen, Koei-Tchéoll , Kouang-Si, elle corn· 

porte des éléments de races toutes différcntes . 

.. La population du Yunnan, dit Reclus, est encore loin d'avoir fondu ses divers élé-

«ments, quoique la domination chinoise se soit établie pour la première fo is dans le pays 

«depuis deux mille années déjà n. 

Les plus nombreux parmi les non chinois sont les Lolos qu'on div ise en deux class~s, 

les «noirs et les blancs ~ . Forte race d'agriculteurs, encore mal soumise à l'autorité chi-

noise. 

«D'après Leclère, qui, lui, les rattache, non pas à la famille birmane, comme on le 

• fait d'habitude, mais à la famille mongole, leurs ancêtres \'inrent de la région du Koukou 

~ Nor, et colonisèrent d'abord le Chensi, puis l'occident montagneux du Se-Tchouen, ensuit~ 

.. le Yunnan, enfin le Tonkin, où ils portent le nom de Maun _ (l'Empire du milieu, p. 450). 

On Ics rencontre un peu partout au Yunnan, mais surtout il. l'Est de Yunnanfou. 

Les Loutlé hab;tent 1'0ues', et le bassin de la Salouen. 

Ils \' iendraient de l' Inde ou de l'/ndo-Chine. C'est une peuplade pacifique. Pourtant, 

plus au Sud, une race qui leur est parente, les Litwu, forme un! population turbulente, 

sans cesse en lutie contre l'autorité chinoise . 

.. 03115 le Sud-Ouest de la province, aux confins du Tonkin, du Siam, de la Birmanie, 

«se COncentrent ou s'éparpillent, sui\'ant I~ cas, des Chail, des Kakian, des PH et Popé, 

• toutes peuplades Illédiocremell' policées_. 

Nombreux sont les mahométans dans la prOvince qui en compt::rait encore plus d'un 

million; Inais ils sont maintenant loin, semble-t-il, dc l' importance qu'ils eurent au mOment 

011, au milieu du XtX ~ siècle, ils tentèrent de s'affranchir de Pékin. Une longue ct sanglante 

répression, qui dura scize années, vint à bout de cette réyolte. En 1872, nombre de "llles 

importantes furent incendiées et détruites, la population fut décimée, ct de vastes régions 

autrefois cultivées, furent réduites à l'étal de désert. A la guerre succédèrent la peste ct 

la famille ct c'est à peine si le Yunnan achève, affirme-t-on, de se remettre d'une crise qui 
vît réduire de plus de moitié le chiffr:! de la population. 

On est du reste très peu fixé sur le nombre exact d'habitants que renferme le Yunnan. 

On admet 380.000 km' ou les 72 c ~ ntièmcs de la France, dit Reclus, et là dessus on 

.. suppose 12 milliOIlS de personnes, toutes nations ct ~uplades nOn chinoises compris~: 

d'où uue population de JI indh'idus au kilOmètre carré. La mission Lyollllaise ne croit 

qu'à 8 millions au plus; Papof à un peu plus de 6 millions; soit dans le premier cas 21 

YUllllanais par 100 hectares et da us le second 16 seulement •. 

Le R:.P. Richard il1.dique; 12.721.000 habitants, soit JJ individus par kilomètre carré. 

Un récent recensement chinois aurait indiqué: Il milliOlls, soit 29 hab:tants par ki lomètre 
carré, mais ces chiffres paraissent exagérés. 

1 
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Agriculture. 

les cultures. 

"<5 LE CHEMI N DE FER DU YUNNAN b>'> 

Le climat du Yunnan, semi-t ropical et semi-tempéré, se prête à tOUles 

On estime. il est \'rai, que les terres arables ne fo rment guère que le 1 lOt de la 

superficie totale de la pro\,ince, mais elles sont lo in d'être entièrement exproitées. Si 'les 

plaines sont aussi cultivées qu'elles peul'ent l '~ tr e, il n'en est pas de même des parties 

cultivables des montagnes. 

011 sait quell es causes ont décimé, au siècle dernier, la population du Yunnan: or la 

production agricole, en général, sc réglait sur les besoins de la consommation locale puisque 

]timportation el l'exportation des produits agricoles pondéreux étaicnt limItées par les dif-

ficultés des communications. Un de ces produits, cependant, l'opium, 11 raÎson de son 

prix élevé sous un petit volume, pouvait donner lieu 11 un important trafi c. et, de ce fait, 

était devenu la princi pale production du Yunnan. 

Le pavot, d'oil se tire l'opium, exige des terres fertiles; il rencontre au Yunllan des 

conditions de sol ou de climat particulièrement favorables, puisque l'opium de cette pro-

vince est le plus estimé de la Chine. La culture en était si rémunératrice (lU 'elle avait fini 

par s'étendre sur un ti ers de la surface totale cultivée: la production totale était évaluée à 

75.000 piculs d'op:uffi (4500.000 kilog) dont 13.000 piculs environ, d'une valeur de 10 mil-

li ons de francs au moins, étaient exportés. 

Mais, depuis 1907, le Oou\'ernement Chinois a entrepris d'enrayer la funeste consom-

mation de l'opium en Chine; la culture du pa\'ot a été interdile,et des mesures très sévères 

ont été prises en conséquence. 

La population accueille mal ce\te décision qui la ruine; et si l'autorité maintient et 

fait respcctcr l' interdiction, une période d'agitation polit ique et dc dépression économique 

est à craindre pour ce pays actuellement encore pauvre. 

Assurément d'autres cultures peuvent et doivent se substituer à cell e tlu pavot; 

mais on n'en connait point jusqu'ici d'aussi rénmncratrices. 

L(' riz est, dans presque toute la province, la base de la nourriture de la population ; 

il vient. ('Il plaiue ou en montagne, à peu près partout oil il trouve la tcrre ct J'eau abon-

dantes qui lui sont nécessaires. 

Le mais se culth'ait jusqu'à ces dernières années, surtout dan$ la contrée basse et 

malsaine voisinc du Yang-Tsé, où le riz n'est produit qu'en quautité insuFfisante pour l'ali-

mentation des habitants. Mais le sol et le climat sont partout au YUllIIan b\'orables à la 

cult ure du maiS, qui s'y développe d'année en année. 

Le blé, l'orge, l'a\'oine, le colza blanc et jaune, le .. légumes et les fruits d'Europe, 

viennent 11 merveille sur les hauts plateaux ct aux altitudcs 1I10yenl1es. 

Dans les régions de moindre altitude, on cultive la canne à sucre, la banane,lc cunao, 

le coton, le thé, les fruits tropicaux. Le thé. particulièrement estimé, originaire de Pou-Eul 

ct qui s'exporte déjà en quantit é appréciable, mérite une mention spéciale. 

Enfin, tous ceux qui connaissent le Yunnan déclarent ce pays admirablement propre 

~ l'élevage (buffles, chèvres, moutons, chevaux) et appelé à Cxporter un nombreux bétail 
an Tonki n c t ailleurs. 
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Nous reviellQrOIlS au chapitre X, Cil e:>:aminant les possibilités ëconomiquts du che· 

min de fer. sur les perspectÎ\'es de dé\'eloppement agricole du Yunnan. 

~ 6. - Commerce. 

Nous relevons les chiffres qui suivenl dans le rapport commercial pour 1907, du 

Consulat de France à Mongtzë: 

Comlnerce d, Mongtzë: 
1904 190" 1900 

Valeur d" importations (en francs) 21,829.597 18.1 18.192. 22.723.436 

Valeur dei exportations. 17.250.009 18.113.140 20.576.0:0 

Commerce général 39.080.206 36.251.332 4J.29H56 

Les re\'enUS de la douane chinoise de Mongtzé ont atteint: 1.103.704 francs en IQ06. 

Hong-Kong et J'lndo..chille se partagent ce commerce dans les proportions sUÎ\"antes: 

Hong-Kong 
Indo-Chille 

En 19Q6 

Importations 
16.660.876 
6.062.560 

E:>:portations 
13.-419.188 
7.156.832 

Total 
30.0s0.0b-t 
13.219.392 

Mais ces chiffres sont fortement influencés par la construction du chemin èe fer, ainsi 

qu'on va le voir par le tableau ci-après de ~ importations dt 1906: 

Filés de coton: 6.227 tannes val:l1lt: 
Pétrole 
Tabac 
Numéraire (piastres d~ l' indo-Chine 130 T) 
D:vl:rs. 

Total : 

12.161.85-1 francs 
378.108 

839.820 
9.216.268 

127.3e6 

22.723.436 

L'importation de 9.216.268 francs d'argent, sous forme de piastres ll1étalliques des. 

tinées au paiement des salaires des ouvriers du chemin de fer, n'a évidemmen't rien à \'oir 

dans le COmmerce général de la pro\'inee qui se trou\e ainsi réduit, pour l'importat ion d:: 

1906, au chiffre de: 13.507.168 francs. 

La mcme année 1906, les exportations Ollt été les suh'antes: 

Etain 
Opium 
T h< 
Divers 

Tot3! : 

13.718.672 Irancs 
6.403.648 

204.928 
248.772 

20.576.020 



1 

Entrée. cOU! Mongl1:é. d ~s tunnel!, 

aux Km5. 116.635 el 116.511. 

(Période de [a construction) 

• "" .. n. Viaduc de 5 5 m. et tranchée en tOnstruction au Km. 111.65. 

Entrée, Côté La[)kay, 

dll tunnel au Km. 117.195. 

(Période de la construct ion). 
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~ 7. - Climat. 

Le climat du Yunnan présente des différences marquées suivant l'altitude. Mais 

il ya partout deux saisons bien tranchées. la saison sèche (du 1; Octobre au 

1; Mai). ct la saison des pluies (du 1:' Mai au 1; Octobre). Le changement d'altitude a 

pour ellet une variation dans la hauteur des pluies ct la température annue1JcS. Approxi-

mativement on peut dire qu'il tombe annuellell1ent 400 mm. d'cau;] YunnanfolJ ;] la cote 

(1.900). (nec une température moyenne de 18oc., et 2.000 II1m. à Laokay à la cote (100) 

avec une température moyenne de 2x et qu'on observe des hauteurs d'eau et des tempé· 

raiures intermédiaires, dans la région comprise entre ces deux localités. 

Au surplus, le climat du Yunnan est fonction directe de la mousson asiatique. Cell e-

ci se traduit, dans ces parages, en hiver par des vents secs soufflant de l'intérieur des. 

terres vers la mer, et Cil été par des vents humides de la mer \'crs l'intérieur . 

En été, les muscs d'air appelées par les haut! plateaux surchauffés de l'Aiie Cen_ 

trale, se précipitent vers le continent, des mers équatoriales qu'ils balaient en se chargeant 

d'humidité. 

Pour franchir le rempart yUlluanais qui s'élève, presque d'un seul jet, à une hauteur 

de 2 à 3.000 mètres, cet air humide doit s'éle\'er lui aussi. Sa pression diminue, il se re· 

froidit ct s'abaissant au dessous du point de saturation laisse tomber les pluies torrentielles 

caractéris1iques de ces régions. 

Le long de la \'oie ferrée, c'est donc dans le Namti, surtout entre laokay et la 

Boucle, (Ju' il pleut le plus. Au contraire, le plateau doit i!tre, et il est en effet, beaucoup 

moins pluvieux, j'air qui y parvient ayant perdu, à l'escalade, la majeure partie de la vapeur 

d'eau qu'il contenait primitivemerit. 

Les deux tableaux suivants résument les observations faites à Laokay ct à Mongtl(' 

pendant la construction ct donnent la hauteur mensuelle des précipitations atmosphériques 

dans chacune de ces localités. 

t. _ Hauteurs de pluie au pluYiomètre de Laokay 
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II. _ Hauteurs de pluie au pluviomètre de "'ongt:u! 
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Les tableaux qui sui\"ent résument les lcmpératures moycnnl's obscrvées mensucll e-

ment et annuell ement à Laokay et Mongtlé; 

III . Températures moyennes à Laokay 

Moi. t 904 

---,--
J .. nn~. , 

F""'I<"' 
\1 ..... 
A •• il. 
'I~i. 

JUHl. 

J ulll.' '-
.. \00, 
S~ln~",hrc . 
Unol> .. ·, 
~o\·~mb.c_. 

J.)<!~~".b.e. 

\Iu)"'''''''' :t!\nuelln 
[.,., l, """, fh"d. 

Il .. ,,,·. " 

2.1.6 
n,J 
,- '.; 
30·9 

.·1 29.2 

30 .1> 
J2; 
.l5 . .1 
, 1. ~ 

18.6 
2~ ; 

,6.' 

U05 

, ...... (i 

2(,.0 

' 9.0 

'''a", 
'fan. 
,~.,nt 

'~'''11 
.10.8 
21). " 

.".0 
2;.8 
2;.0 

2,·7 

U06 

", .. 
ZO.' 

2Z.'1 

" , 
27·5 
2;.1> 

,10,3 

2'),2 

2~ ,8 
2~.8 

18.8 
,8.; 

," ,7 
".; 
2 ' ." 
21.j 

n·o 
28.7 

28·7 
28·9 
';, 1 
26, \ 

" " ,6.' 

IV. Tempf ratures moyennes à Mongtzé 
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Ainsi, toute la partie basse de la ligne, présente les c:aractères du chmat tropical, a,-ec 

touS les inconvénients qu'engendrent la chaleur et l'humidité excessives. 

Au contraire, le climat du plateau yunnanais est doux. relativement sec, et en somme 

fort :agréable. 

Ces circonstances ont réagi profondtmcnt, comme on le "erra plus loin. sur la 

construction, et rendu plus diffici les encore les travaux de la première partie du chemin de 

fer en pays déjà par lui-m(ome des plus difficiles. 



POlit voûté de IS m . sur le Namti , au Km. 

(Vue d'aval). 

Pont '·olll é de 15 Ill . SUI· le Namli, 
au Km. 1:1 1 ;'. 



CHAPITRE III. 

CARACTÉRISTIQUES TECHNIQUES DE LA LIGNE 

~ 8. - Caractéristiques principales de la Ligne. 

La largeur de la voie enlre les bords intérieurs des rails cst de 1 mètre. 

Les alignements sont raccordés entre eux par des courbes dont le rayon est au mini. 

mum de 100 mètres et de 2.000 mètres au maximum. Entre deux courbes de sens contraire, 

·est réservé un alignement minimum de 30 mètres. 

Dans le but de simplif ier les calculs, scyls les rayons suivants ont été employés: 

100 m., 125m., 150 m., 175111., 

200 111., 250 111., 300 111., 350 111., 400 111., 500 m., 
600 m., 700 m., 800 111., 900 111., 1.000 111., 1.200 m., 1.500 m. et 2.000 m. 

Les alignements ct les courbes o"t .::(..: réunis par des raccordements paraboliques, 

d'une longueur uniforme de 20 m. dont 10 11\. pris sur l'alignement ct 10 m. sur la courbe. 

(Voir PI. 5, le tableau des éléments de ces raccordements, ainsi que celui des dévers 
adoptés). 

L'introduction des paraboles de raccordement exige un déplacement des courbes vers 

leur centre. Ce déplacement a été réalisé dans [1' tracé même, avant l'attaque des travaux, 

de tel le sorte que l'axe de la plateforme correspond exactement à celui des raccordements 
ct de la courbe déplacée. 

L'illclinaison correspondante au dé\'ers a été donnée à la plateforme ell e-même, au 
cours de l'exécution des terrassements. 

Déclivités. D'apr~s le Cahier des Charges, la déclivité nette, ca [culée par [a for-

mule d r~:! ne devait dépasser en aucun cas 30 mm., d représentant la déclh'ité proprement 

dite (différence de nÎ\'eau) en millimètres, ct R le rayon, en m~tres, au même point du 
tr"té. 

Dans l'établissement du profil en long, pour ne point dépasser la rampe limite adoptée 

sur chaque section, et du reste nriable suivant les sections et le sens de la marche, il a donc 

été tenu compte de la résistance que présentent les courbes, par la réduction sur tout 

leur dé\'eloppcmenl de la déclivité proprement dite. Le quantième de cette réduction étant 
ab) . donné par l'élément If de la formule. 
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Dès lors, les réductions de déclh-ité appliquées ont été les suivantes: 

Pour une courbe de rayon: 1(10-130-200-250·300 mètres. 

Une réduction de: 5·3,3·2.5-2 -1,66 mm. 

Au point de vue des déclivités, la ligne du Yunnan a été divisée en 4 sections, savoIr : 

10 Bas-Namti (de laokay.Hokéou, km. 0, à la-Ha·Ti. km. 71), déclivité nette maxi-

ma 15 mm. dans les deux sens. 

20 Passage du bassin du Fleuve Rouge au bassin de la rivière de Canton (de l a.Ha-

Ti. km. 71 à Amîtchéou, km. 225): (a) de La·Ha·Ti au croisement de Milati (km. 157), 

rampe neUe maxima dC' 25 mm. par mètre dans le SCns Laokay.Yunnanfou ct de 15 mm. en 

SCII S eontrairC'; (b) du croisement de MilatiàAmitehéou. rampe nette maxima de 1:; rnm. 

dans le sens l aokay.Yunnanfou, ct de 25 mm. en sens contraire. 

3" Cours du Pa-Ta-Ho Ta· Tchen-lio (bassin de la rivière de Canton) (de A mitehéou 

km. 225 à Y.Léang, km. 4o.J), déclivité nette maxima de 15 rnm. par mètre, dans les deux 
scns. 

40 Passage du bassin de la rivière de CantOIl à celui du Fleuve Rieu (de Y -léang, 

km. ~04 à Yunnanlou, km. 465); (ol) de Y-léang à Chouei.Tang (km. 430), rampe nelle 

maxima de 25 mm. dans le sens laokay-Yunnanfou, et de 1:; mm. en sens COntraire; 

lb) de Chouei.Tang à Yunnanfou, rampe nette maxima de 15 mm. dans le sens laokay-
Yunnanfou et de 25 mm. dans le sens colltraire. 

D'une façon générale, dans les parties en rampe nette de 25 mrn. on a ménagé un 

palier de repos de 100 m. de IOllgueur, tous les quatre kilomètres. 

§ 9. - Profils d'exécution de la plateforme. 

Les PI. 5, 6 et 7, donnent le détail des profi ls d'exécution des terrassements ct du 
hall ast. 

En remblai, la plateforme présenle une largeur de 4,40 nr. entre les cret es des talus. 

Ccux-<:i sont géuéralcIIlcnt dressés à l'inclrnaison de 1.5. lorsque l'inc1illaison du terrain 

naturel l'exige, on a cu recours à des nrurs de soutènement, dOnt les disposit ions et les 

dimensions ont été calculées d'après les indicatiOnS des Iypes de la Pl. 6. 

les Pl. 6 el 7 donnent la disposition des défenses employées au pied des rem-
blais, le long des Cours d'eau, ainsi que les principaux types de défenses. 

Dans les tranchées, on a appliqué, tanlôt le type ordinaire (VIII), qui présente la 

largeur de 4,40 m., entre crêtes des fossés. a\'ec un fossé large de 1 m. en gueu1e, tanlôt 

les types XI et XII. Dans ces derlliers cas, _qui correspondent aux tranchées rocheuses, la 

plateforme a seulement 3,40 m. de largeur el le ballast est soutenu par deux murettes 
épaisses de 0,3;' m. 

Enfin dans certaines tranchées, en roche très Compacte, on a fait usage du type XV, 

en creusant le profil de libre passage dans la masse rocheuse, qui surplombe alors la plate-

forme. l es photographies montrent une application de ce type au passage du km. 119, dans. 
le rocher calcaire solide. 

La Pl. 10 donne le type des tunnels de la li gne du Yunnan. 



Entue,CÔté Laokay, du tunnel au Km. 114.1. 

Tunnel au Km .. 114.5. 
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On a employé deux types; l'un à piédroits presque verticaux, qui ménage plus d'es-

pace libre, mais se prête moins bien à la résistance aux poussées, en terrams difficiles; 

l'autre de forme O\'o,de, à piédroits incur\'és, se trou\'e mieux disposé pour la résistance 

aux poussées des terres. C'est de ce dernier type qu'il a été lait surtout usage dans les 

sections 01' le sol présentait de mauvaises conditiolls de stabilité. 

On trouvera sur la même planche les détails des têtes des tunnels, tantôt établies avec 

murs en ailes (dans les terres), tantôt établies avec murs en retour (dans les rochers). 

~ 10. - Types d'ouvrages d'art , 

Tous les ouvrages destinés à assurer l'écoulement des eaux sous la plateforme ont 

donné lieu à l'établissement de projets distincts sur la base des Iypes généraux fi gurés aux 

PI. 8, get II. 

Dans la partie située du km. 0 au km. 74, c'est-à-dire dans le Bas-Namti, les maté-

riaux de constructi on sont rares, principalement la bonne pierre à bâtir; aussi les ou\'rages 

d'art et les murs de soutènement ont-ils dû être exécutés en béton de ciment. 

Pour les petits ouvrages, on a fait un large emploi de buses en béton de ciment, exé-

cutées sur place, sui\'ant les types de la PI. 9. 

Partout ailleurs sur la ligne, les ponts et les aqueducs ont été exécutés en maçonne-

rie de pierre, suinnt les types de la Pl. 9. 

Pour les ouvrages \'oûtés jusqu'à 10 m. d'ou\'erture, les projets ont été établis direc-

tement, suivant les types de la Pl. Il. 

Pour les ouvrages d'ouvertures supérieures, notamment pour les viaducs qU'il a 

fallu tonstruire en grand nombre, de .. projet .... péciaux ont été étudiés dans chaque tas 

particulier. 

Mais tous les ouvrages ont toujours été adaptés au terrain, d'après un plan coté 

levé spécialement à cet effet. 

Les Pl. No 16 â NQ 26 inclus donnent les réductions des principaux projets d'ou-

vrages exécutés. 

~ II. - Matériaux employes, 

L~ Tonkin présente des ressources sérieuses au point de vue des chaux hydrauliques 

et du ciment. Des usine!\. importantes instat:ées à Haiphong fournissent ces matériaux 

.dans de très bonnes conditions de prix et de qualité. 

Malheureusemeni, l'éloignement et les C:ifficultés de transport de\'aient interdire à la 

SI,K:iété ol'Cll111Lv)cr c,,~ matériaux, olu muin .. sur la majeure partie de la ligne. 

On verra plus loin que, dans la vallée du Namti, au moment d'activité maxima, 

environ 8.~ bêtes de somme furent occupées rien qu'au transport des vivres du personnel 

ouvrier, ainsi que du matériel et des explosifs. Le même service. pour la partie de la ligne 

.située sur le plateau, exigeait de son côté 3 à 4.000 bêtes de somme. Or, ces 12.000 bêtes, 

.si péniblement rassemblées, étaient le maximum de ce que le Yunnan pouvait donner; on 
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se t rou\'ait, dès lors, dans l'impossibilité matérielle de transporter en outre, à dos de mulets, 

de Laokay à Yunnanfou, les milliers de tonnes de chaux et ciment nécessaÎres aux maçon-

neries. 

Fût-on d'ailleurs parvenu à rassembler les lIouveaux moyens de trllnçport indil.pen-

sables, et ce, sans provoquer - chose, en fait, impossible ulle nouvelle hausse des prix de 

t ransport, que la dépense supplémentaire eflt été tout à fait prohibitive. On peut l'estimer 

}{"OHU IIII},io à vingt-cinq millions de francs au minimum, pour les 680.000 m' de maçonnerie 
exécutée. 

Il fallait donc t rom'er autra chose, 

Toutefois, sur les 75 premiers km., ou dut malgré tout, en l'absence de calcaire, 

employer à peu près exclusivement le cimeni d'Haiphong. 

Le transport et l'emmagasinage du ciment daus ces régions humides et chaudes 
nécessit èrent des précautions spéciales, 

Le ciment fut, à l'usine, logé dans des cyl indres en tôle d'acier mince, de 0,60 m. de 

long et de 0,27 m. de diamètre, qui contenaient 40 kilog de ciment, c'est-à-dire, une demi 

charge de mulet; des bouchons en bois fermaient hermétiquement les deux extrémités, 

la composition du béton de ciment fut uniformément de OA m' de mortier pour 1 m 
de pierre cassée. 

Trois dosages diHérents de mortier furent employés: 

2-10 kilog de ciment pour 1 m' de sable (murs de soutènement et fondations d'ou-
vrages); 

300 kilog de ciment pour 1 m' de sable (élé\'ation des Ouvrages d'art); 

400 kilog de ciment pour 1 m' de sable (voûtçs). 

Au delà du km. 75, lors.que la voie fut parvenue au km. 150, et d'ailleurs au fur et 

11 mesure de son avancement, on fit encore partiellement usage du ciment, surtout pour [es 

travaux délicats, tels que consolidation de tunnels et de murs de soutènement, etc .. 

Les murs et perrés dans les brh:hes du km. 9-1 .820, les travaux difficiles du km. 
92.500 au km. 92.900 ont été exécutés au mOrtier de ciment. 

Finalement, Il a été consommé, en tout, sur la 1 igne, Cln;ron 9.000 tonnes de ciment 

de Haiphong; cette quantité correspond seulement à 13 00 de la maçonnerie exécutée; 

tout le reste a été construit au moriier de chaux grasse. Mais, cOlOme il était nécessaire de 

conférer au mortier de chaux grasse des qualités d'hydraulicité qui lui manquent, on a eu 

recours à la poudre de tuileau, obienue par la cuisson d'argiles pulvérisées et criblées 
avant emploi. 

Morti er de T uil eau. - L'argile cuÎte à la température du rouge sombre, c'est-à-dire 

de 60()0 à 700> peut alors être attaquée par la chaux, en conférant à celle-ci la propriété 

de durcir GOUS l'eau. Il se forme des silicates et des aluminates de chaux qui, par cristal-
lisation, donnent tieu au phénomène de la prise. 

• Les mortiers obtenus par ce mélange de chaux grasse et de tui leau, sont donc hy-

drauliques et peuvent jouer, quoique en offrant moins de garanties, le rôle des mortiers 
de ciment. 
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Trois sortes de mortiers de tuileau ont été ainsi mis en œu\'re, savoir: 

Mortier g. 

Mortier h. 

Mortier 1 

0,5 ml de chaux grassl', pour 0,15 m' de sable et 0,25 m' de tuileau. 

0,5 ml de chaux grasse, pour 0,5 m de sable el 0,5 ln' de tuileau. 

0,5 m de chaux grasse, pour lm de tuileau. 

Ce dernier mortier a été employé dans les parties de la ligne où le sable faisait 

complètement défaut. 

Le mortier fi, le plus gras, a été employé surtout dans les fondations. 

La résistance des mortiers de tuileau a fait l'objet d'études suivies au laboratoire de 

la Société. 
Deux rnHhodes ont été employées pour ces essais. La premihe consistait à rompre, 

par f lexion, ?I l'aide d'un poids suspendu ail milieu de sa portée, une éprouvctte de mortier 

de forme prismatique el de section carrée. Dans ce cas, la résistance li la Ilexion par ccn-

timètre carré est donnée par la relation R ~ l') 
L, portée de l 'éprouvette, exprimée en centimètres; 

d, côté de la seclion carrée, en centimètr<:'"s; 

P, poids qui détermine la rupture, en kilogrammes. 

La portée des éprou\'ettes étant de 0,10 m. et le côté de la section de 0,02 m., on a\'ait 

alors R l.8n P. 

Voici les résultats moyens obtenus par cette méthode, sur des éprou\'etles de mor-

tier fi, immergées pendant la prise. 

' .: ~ mOIi , mOIs J mo .. 

R 150 kg. 250 kg. 220 kg. 214 kg. 

la résistance à la compression, égale au neuvième de ces chiffres, était a lors de: 

mOl. 2 moi. J moi. 

17 kg. 25 kg. 28 kg. 30 kg. par eentimètre carré. 

Ce dernier chiffre (30 kg. à Irois mois) a été confirmé par des cssais directs, faits 

à la presse h)'draulique. 

En admetlant le coefficient de sécurité ordinaire de 1 6<, les mortiers de tui leau 

employés au Yunnan, permettaient donc, de baser des projets, sur une résistante moyenne 

de 5 kg. par centimètre carré. 

Fabrication de la Chaux. - Les calcaires abondent partout sur la ligne à partir du 

km. 74. Mais tous ne sont pas aptes à donner de bonnes chaux. Nombreux sont ceux qui 

comportent du carbonate de magnésie en proportion considérable, 

On org:mÎsa donc un 6ervice lipéc;al chargé de 1:. recherche des calcaires convenables 

et de l'analyse des échantillons des bancs que l'on se proposait d'employer Sllr chaque lot. 

Ce laboratoire fUI installé à Mongtzé et outillé pour l'analyse des mortiers ct les essais de 

résistal1tes. C'est par centaines que ces analyses se chilfrèrent . 

La préoccupation principale fut d·éliminer les calcaires magnésiens. On sail, en effet, 

conlbicn la magnésie est dangereuse pour la qualité des mortiers. D'une façon générale 

~ 37 t;oP> 
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, '1 t \1101" l'indice magnésien, c'est-a-dlr e e rappor tilo' des chaux qui lurent employées, ne dépas-

53 pas 0.06. 
En quatre points de la ligne seulement, il fut tout à fait impossible d'obtenir des 

chaux po,sédant un indice ,n,.gnr~il"n inférieur à O.M, 

La chaux était fabriquée à proximité des ouvrages ou dts groupes d'ouvrages, afin 

de réduire les transports le plus possible. Les fours, d'une contenance de 7 à 9m' , étaient 

généralement creusés dans un flanc de coteau ou un t alus d'argile. 

la question du combustibl e fut parfois diffi cile à résoudre, en raison des quantités 

considérables nécessaires et de la rareté sur place. C'est surtout le bois coupé aux environs 

de la li gne, qui le fournissait. A défaut de bois, dans certaines parties, on employa la 

b' ·OIl5 .• ~; en quelques rares points, des li gnit es et du charbon, provenant de gisements voi-

sins, purent être employés. 

La chaux était éteinte dans des fosses creusées à proximité des li eux d'emploi. 

Tuiteau. - La poudre de tuileau était broyée, soit à l'aide de meules, soit à l'aide 

de pilons, puis passée au tamis fin (25 mailles par centimètre carré). 

La cuisson du tuileau constituait la partie la plus délicate de l'opération; trop cuit, 

il donnait un sable siliceux, sans aucune qualité d'hydraulicité; pas assez cuit, il se rédui-

sait en boue et donnait des mortiers de qualité médiocre. De là surtout, les différences 

constatées dans la qualité des mortiers. Il est arrh'é, surtout dans les tunnels humides, que 

la prise était extrêmement longue et même ne sc faisait plus. Dans ces cas, il fallait rUee-

tionner au ciment. Mais, d'une façon générale, les résultats obtenus ont été satisfaisants. 

La fabrication de la chaux et du tuileau sur place, imposée par des considérations 

d'économie, a toutefois entraîné une complication très grande, notamment du fait de l'aug-

mentation des eflectifs ouvriers. 

Autres matériaux de construction. - Jusqu'au km. 74, ne trouvant point de bonne 

pierre, on a tenté, à l'origine, l'emploi de la brique, notamment sur les 5 premiers kilo-

mètres, olt plusieurs ouvrages, dont le revêtement du tunnel Nt> l , sont construits avec ces 
matériaux. 

Mais ce procédé dût être abandonné, à cause des lenteurs qu'il occasionnai!, Le pays 

est tellement humide, que c'est seulement pendant t ro is ou !juatre mois d'hiver, qu'il est 

possibl e de fabriquer des briques. 

La pierre n'est pas non plus de bonne qualité dans le Bas Namti, sauf en quelques 

points, où ell e a été mise en œuvre. Aussi est-ce en béton de ciment que les ouvrages et 

les murs ont été édifiés. 

Le gravier et le sable provenaient du lit du Namti. 

Au dessus du km. 74, on a partout de la bonne pierre, généralement du calcaire, et 

les mar;onneries ont toutes été faites en mar;onnerie de moelll)ns. 

Les parements sont, en général, formés de moellons rectangulaires, taill é;; à la pointe. 

Les Chinois connaissaient la taille de ces moellons ct les premiers tailleurs de pierre venus 
du Nord en formèrent d'autres. 

La pierre de taille et le moellon piqué ont été facilement trou,·és partout el taillés 

très proprement par les ouvriers indigènes. 



"'u r~:\ see:1lI Km. I.h.9 (en cOlhtrudîonf. 

L'ou\"r:L/{C lerminé. 

Pont iii de .:.0 m. au Km 14".5". 

\'i;Hlue de:l 'Ollie", de 10111. 

plu, une d e 1 m. :111 Km LU.6. 

1.:1 petile boucle du Lo-Choui-Tullg ;IU Km. I.p.3. 

lU (t/ c-..oaIo __ " ... 0<>1,"" 



.. 
<!<1 LE CH EMIN DE FER DU YUNNAN t::oo> 

Le sable abonde dans les parties de la li gne qui longent les cours d'eau. Il n'cst pas, 

en général, d'une bicn bonne qualité. 

Le bois était très mal réparti sur la ligne. Du km. 0, au km. 7-', on en trouvait beau-

coup, surtout de mauvais, sauf le bambou. bois frêle, mais extrêmement résistant et qui se 

prête à mill e usages. Du km. 74 au km. 102, le bois sc faisait très rare, pour rcdc\"cnir 

abcndant jusqu'au km. 140 et, de là, disparaître encore JUS(IU e vers le km. 2"0. Le Pa-Ta-

Ho ct le Ta-Tchen-Ho étaient suffi samment boisés pour les besoins de la li gne. 

~ 12. - Ty pe de la voie. 

La voie employée Sur la ligne du Yunnan est entièrement métallique. 

Le rail, ty pe Vignole, Cil acier, pb..: 2~ kg. au mètn: evuraul. Il a 115 "'''' . ùe hauteur, 

SOrnm. de largeur du boudin, 95 mm. de largeur du patin ct 10 mm. pour épaisseur de l'âme. 

La longueur nOrmale du rail est de 9.58 m. son profil est donné en détail Pl. .. ~. 11 corres· 

pond il un mOment d'inertie de 553.86 qui, fKI ur le poids de 10 T . par essieu (5 T . par roue) 

donne pour travail du métal R 0~189 P + 0.189,5.00c· ~ ; ~.~;:"'Il 9.81 kg. par mm'. 

Les traverses, forme dérivée de l'augc renversée, également en acier, pèsent 36 kg. 

l'une; d'une épaisscur minima de 7 mm., leur longucur est de 1.80 m. Pour donner aux 

rail s l'inclinaison transvcrsale de I ~' cli cs sont profilées de façon i présenter, il l'emplace-

ment des rail:, une surface d'appui de même illclinaison, sur 2~ film.; en outre, elles sont 

recourbées il leur cxtrémité qui, ainsi, forme ancrage dans le ballast. 

L' cspacement des tra\'crses est de 0,82 m. d'axe en axe, sauf au joint, qui est en 

porte i faux, où il cst dc 0,566 m. 

11 y a 12 traverses par longueur de rail de 9.58 m. Les rails sont assemblés par 

des éClisses cornières de 506 mm. de lone-ueur. fixét..'S au rail par Cluatre h ()ul() I1 ~. 

l 'attache du rail sur [cs traverses est obtenue au moycn de crapauds d'acier, fixés par 

des boulons qui prennent leur point d'appui sous la traverse cl sur le crapaud, et dont le 

serrage est assuré par des rondell es·ressorts. Les crapauds sont de trois types qui ne dif. 

fèrcnt que par la longueur de l'ergot appelé à s'ellgager dans les mortaises percées dans la 

travcrse. C'est en eOlllbinant de façons tlifférelltes les crapauds que l'on dOline, par le dépla. 

cement latéral des rails, le surécartement vari able nécessaire dans les courbes. Ces suré. 
cartcments sont de; 

Rayons de 500 m. et ,lU dessous_ 
Rayons de 450 à 225 m ... 
Rayons de 200 à 100 m. 

Le poids du mètre lilléaire de \"oie s'établit comme suit; 

Poids d'une tran~e de 9.58 m.; 

2 rails de 9,58 m. à 25 kg. le m.1. 
12 trll\'crscs de 36 kg. 
4 éclisses de ),7 kg_ 
8 boulons d'éclisses de O,3:l7 kg 
18 crapauds de O,2S:l kg. 
48 boulons de crapauds de 0,29.\ kg 
96 rondelles de serrage de 0,025 kg. 

Total pour 9.58 m 

480 kg. 
4J:l 
22,8 
2,S~O 

13,680 
1.\,112 
2,.\00 

9()7,84S kg. 
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Par mètre linbire de voie: 

Rails 
Traverses 
Petit matériel 

Total pour 1 m.l. ... 

50 kg. 
-1',094 
5,829 

IOO,c;,25 kg. 

Les ..:hangements de voie sont également entièrement métalliques. 

On Il util isé deux sortes de changements, J'UII avec Tg. 0.12, l'autre avec Tg._ O. I :' 

La PI. 45 donne le schéma des croisements à deux voies, avec T g. 0.\2. 

~ 13. - Stations et Bâtiments. 

la ligne du Yunnan comporte 34 stations: 2 d'un type spécial approprié à la dispo-

siti On particulière des lieux et au rôle exceptionnel qui leur incombe: la station frontière 

de Hokéou ct la station de Mongtzé.Pi-<:he-Tchai, toutes deux stations douanières. 

1 de première classe: Yunnanfou; 

1 de deuxième classe: Amitchéou; 

6 stations de troisième classe; 

24 halles. 

En plan, les différents types de stations présentent les dispositions suivantes (voir 

détails Pl. 42). 

Types spéciaux. - (Station frontière de Hokéou). A [a sortie du pont sur le Namti~ 

la voie tourne aussitôt à droite, par \lne courbe de 100 m. pour, au km. 0.183, entrer en 

tunnel. 

La ville de Hokéou, resserrée entre le pied des montagnes et le confluent du Fleuve 

Rouge el du Namti, s'écrase contre la ligne au S.-O. Aussi la station, cependant indispensable 

en cc point, n'a-t-clle pu disposcr quc d'un cmplacement ùc~ plus rcstrdnh. On a dû, cn con-

séquence, l'établir le long de la voie principale et d'une voie de croisement en courbe de 

rayon de 100 m. et la munir de deux voies de garage ct de manœuvres dans le prolongement 

du pont. C'est à l'intérieur du triaugle laissé libre entre les voies de garage et la \'oie princi-

pale, que J'on a construit les magasins et les bureaux de J.a douane chinoise, pour la vérifica-

tion des marchandises à destination ou en provenance, surtout, de la région comprise entre 

la frontière et Mongtzé. 

Station douanière de Mongtzé-Pi-Chc-Tchai. Cependant les marchandises desti-

nées à Mongtzé et à ses au-delà, passant sous plomb à t-tokéou, leur vérification est faite 

i la station de Mongtzé.Pi-Che-Tchai, située au km. l78.~, à ell\' iron 11 km. de la ville 

de Monghé. D'importantes installations, magasins et bureaux pour la douane, ont donc 

été établies dans cette station. 

Haltes. - Le type comporte, sur un palle; de 350m. de longucur,une \'oie de croise-

ment donnant 288 m. de garage utile. Les voies SOl1t écartées de :, rn. d'axe en axe (4 m~ 
d'entre-voie). 

• 

• 
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Vue de la ligne dans le d~fi1 é de Lo-Chouï-Tang. 

Tranchée dans ta plaine de .... m ali. au Km. 153A. 

Viaduc de Z 10 m. 15 m., sur le Namti, 
ri Mil ati. au Kin. 152.2. 

- - Tête (côté laokay) du IUnllCI N' 84, au Km. 154.4. 



Le villa ge de Lo.Choui-Tang au Km. 144.4. 

Halle du Dragon Noir 

au Km. 165. 

-, ...... .. ,. , .. 

Grand remblai de 25 m. 

de hauteur au Km. 158.6. 

La plaine de Mongtzé, :lperçue 

depuis le Km. 163.45. 
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Il COmporte en outre un bâtiment, dont on trouvera la disposition PI. No n et qui 

comprend; un rez-de-chaussée, le bureau du chef de gare et une chambre avec une salle 

d 'attente en saillie; au premier étage, deux pièces; des W.C., UI1 Iluits d'eau potable 

et, à \'uue des extrémités de la plateforme, une maison d'équipe, complètent cetie iustalJation. 

L'établissement de ces haltes, qui roe nécessite qu'un surélargissement de la plateforme, 

portée à 10.40 m. a SOIl\'el1t exigé, dans les terrains accidentés que traverse la ligne, des t ra-

vaux de terrassement et de maçonnerie extrêmement importants. 

Station de trois ième classe. Sur un palier de 400 m. de longueur, elles comportent, 

juxtaposées à la \'oie principale, deux \'oies de croisement ct de garage (distance entre les 

joints d'aiguill es ext rêmes: 354.68111.) plus une voie de débord de 110 Ill. de longueur. La lar-

geur, d'axe en axe, entre les voies est toujours de 5m. 

Les bâtiments, conçus COmme ceux des haltes, mais avec des dimensions supérieures, 

comprennent une halle aux marchandises, a((olée au corps de logis, avec un quai découvert 

dans le prolongement. On trouvera la disposition de ces bâtiments à la PI. No 41. 

La PI. No 42 donne la disposition Ile l' importante station de troisième classe de 

Tché-Tsouen (km. 152.670), située près du point de partage des eaux entre le Fleuve Rouge 

et la rivière de Canton, où à la grande montée du Namti succède la brusque descente dans 

la plaine de Mongtzé. Celle station est d'une importance notable, notamment au point de 

\'ue de la traction; aussi oomporte-t-elle, eu plus des bâtiments ordinaires, une remise à 

machines, un pont tournant, un magaSill pour l'entretien et divers logements pour le p~r_ 

sonnel de l'expklil3tion. 

Station de deuxième classe, ~ Amitchéou (km. 225"'00). La gare d'Amitchéou tire 

son importance spéciale, surtout de sa position à peu près au milieu de la ligne, à l'extrémité 

de la section à déclivité nette de 25 mm., qui correspond au passage du bassin du Fleuve 

ROUie dans celui de la rivière de Canton, et à l'or igine de la section à déclivité nette de 

15 mm., qui correspond au cours du Pa·Ta-Ho et de SOn affluent le Ta-Tchen-Ho. 

Disposant d'une plateforme de 600 mètres de longueur environ, elle comporte quatre 

voies de croisement et de garage, d'une longueur totale entre aiguilles de 402 ni. et des 

bâtiments importants, dont les plans sont donnés à la Pl. 4-1. Elle est pourvue également 

d'un pont tournant, d'une remise à six machines a.vec petits ato,liers et de Irois bàtiments 

pour le personnel de l'exploitation, bàtiments dont le nombre va être npidement augmenté. 

Stat ion de première classe_ ~ Yunnanfou. - Cette station, terminus actuel du che-

min de fer du Yunnan, est appelée à desservir en même temps que la Capitale de la Province 

ville de 80 à 100.000 habitants, toute [a régiol' environnante, la plus riche et la plus 

peuplée du pays. 

La construction des bâtiments au milieu d'une plaine marécageuse Il présenté d'assez 

sérieuses difficultés. La plateforme, d'une longueur de 600 m. entre pointes d'aiguilles extrê-

mes, a permis l'IIlstallatlon d'un faisceau de Six voies de crOisement et de garage et aussi 

d'une grande voie de débord, en contact avec une petite rivière navigable reliée au port flu\'ial 

et au lac de Yunnan fou. On y a construit une importante halle aux marchandises, avec quai 

découvert, en face du bâtiment aux voyageurs, lequel a été lui-même largement conçu. Ou 

y a Etabli cnlin une remise à six machines, avec petits ateliers, un pont tournant et des 

logements pour le personnel de l'exploitation. 
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Détermination de l'emplacement et de l'importance des halles et stations. ~ 

L'emplacement et l'importance relath'e des stallons établies sur la ligne du Vunna.n 

ont été dictés pa.r les conditions locales et par les besoins de l'exploitation, notamment al" 

la traction, sur le profil accidenté de la li gne, 

On connaît déj~ les considérations dont s'est inspiré l'éta.blissement de la station fron· 

tière de Hokéou ct de la station douanière de MOlIghé·Pi·Che·Tchal. 

Au point de l'ue traction, du km. 0 au km. 71, les déclivités nettes maxima ne 

dépassent pas 15 mm. dans les deux sens. A partir de cc point, ct jusqu'au km. 157, on monte 

continuellement, allec la rampe nette maxima de 25 mm. Aussi la station de La·tb-Ti , au 

km. 71.100. a-t·elle dît prendre nne importance spéciale, du fait de changements à apporter 

en ce point à la charge ct à la composition des trains. 

La station de La-Ha·Ti est de troisième classe;onya.établi une rer.liscàdeux ma· 

chines ct un pont tournant. 

Entre Laokay et La·Ha·Ti, dans un paysd'ai1leurs peu habité, il a paru suffisant d'ins· 

taller quatre points de contact du chemin de fer al'ec la population, c'cst·à·dire quatre haltes. 

De même de La·Ha-Ti à Tché·Tsouen, km. 152.700,six halles ont paru del'oir suffire 

aux besoins du trafic local, appelé à del'enir de plus en plus important al'ec l'oul'erture de [a 

ligne e.t sa pénétration dans les hautes régions, seules habitées. 

Le point culminant de la rampe forcée ne se troul'e point à Tché-Tsouen même, 

mais au km. 1:;;7, ou un croisement a été établi. (croisement de Milati). 

Tché-Tsouen, dont les dispositions d'cnsemble ont été déj~ décrites, a été choisi pour 

l'emplacement d'une station de troisième classe renforcée en raison des facilités que présen-

tait le terrain pour l'établissement d'une grande station, 

A partir de cc point, ou plus exaçtement à partir du croisement de Milati, le profil est 

0;:11 Jlo;:n1o;: continut.: o.:orreslNnùallt à la ùl!di,jtl! llclIe "'a"Îltla ùo;: 2:i mm. jus"Iu'à l'arrÎI'':t: d3ns 

la plaine à Mongtzé-Pi·Che.Tchai (km. 178.500). Tral'crsant sensiblemeut en palier la plaine, 

elle s'élhe en rampe nctte de 15 mm_ du km. 198 au km. 202, pour franchir le bourrelet qui 

sépare la plaine de Mongtzé de cclle d'Amitchéou ct redescendre dans cette dernière plaine, 

en pente continue correspondant à la déclivité nelte de 25 111111. 

Eutre Tché·Tsouell et Amitchéou, en dehors dc l'importante station de Mongtzé.Pi-

Che-Tchaï, déj?! décrite et qui dessert IIne région et des intérêts considérables, trois haltes 
ont été établies. 

L'ulle d'elles, celle de Mongtzé (Dragon Noir) km. 165, tire son importancc du fait 

qu'elle est distante de la l'ille même de Mongtzé de 5 km. seu[ement; il est "rai que, par 

contre, ell e est située à flanc de montaguc, à 210 m. a.u dessus dc [a. plaine. 

La disposition générale dll tracé Il'a pas permis de le faire passer allx abords immé· 
diats de la ville. 

Entre Amitchéou, dont l'importance et Ics dispositions spéciales de la gare ont Hp 

déj?! décrites, et Vléang,le profil ne présellte plus que des déclivités de 15 mm, net dans les 

deux sens et seule la considération des besoins du trafic local a détermine: l'emplacement et 

la classe des stations et haltes, Pour desservir cctte région, 9 haltes el 2 stations de J ' 

classe ont été établies au milieu ou à proximité des plaines plus ou moins importantes que 

forment les l'allées du Pa-Ta·Ho ct du Ta.Tchen.Ho, en s'épanouissant de distance en 
distance. 



VIADIJC DE 3" 10 M .. AL' Km 16'\.j 

Pendant la con~tructi()n 

L'ouvr,ls;:e terminé 

, ..... ,..,. Il v ... ". 

Vimlnc dc 6x l o Ill. ,lU Km IjO . \'i .. due dc 1 10 Ill ... u Km. 1j1.8. 
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Les deux stations de 3- classe correspondent aux centres particulièrement importants 

de Pouo-Hi (km. 3(0) et Lou.Fong-Tsouen (km. 3~). 

Y-Lhng (km. 4~). au milieu de l'une des plaines les plus riches du pays, est au 

pied de la dernière ~ .. ctinn qui comporte des: r:r.mpes ndtes de 25 fnm., section qui s'étend 

jusqu'à Yunnanlou. 

Une station de 3- classe, dotée d'une remise à deux machines et d'un pont tournant, 

a donc été installée en ce point. 

Entre Y-léang et Yunnanfou, dont la gare de première classe a été déjà décrite, il a 

été construit, fKlur desservir cette région, partout cultil 'ée et peuplée, dcux haltes et une 

station de 3- classe. Cette station dessert Ko-Pao-Tsouen, km. 419.200, au ccntre de la ré-

gion populeuse et riche qui s'étend aux abords du lac de Tang-Tche, non loin du gros bourg 

de cc nOIl1, renommé par ses eaux thermales. 

En outre des haltes ct stations, de nombreuses maisons d'équipe ont été construites, 

tant dans chacune de ces haltes et stations qu'entre elles, pour le service de la sun'eillance et 

de l'entretien de la voie. Les maisons établies en dehors des haltes et stations, l'ont été 

autant que possible dans des emplacements tels que des haltes nouvelles puissent, si les be· 

soins de l'exploitation le justifiaient, être établies en ces points. 

Comme dépendance partielle de la ligne du Yunnan, on doit noter encore l'importante 

statiOn de Phomoi, située en territoire Tonkinois à 2.5 km. avant Laokay. Ce point a été 

dlecfÎ\'ement choisi pour l'installation des laisceaux de garage et de croisement, ainsi que 

des dépôts, remises, ateliers communs aux lignes Tonkinoise ct Chinoise et que l'exiguité des 

emplacements disponibles à Laokay ct Hokéou ne permettait pas d'installer en ces points. 

Sont à noter enfin, à titre de dépendances partielles de la ligne du Yunnan,les grands 

ateliers construits .11 Gia-Lam (en face de Hanoï, sur la rive gauche du Fleuve Rouge), pour 

les grosses réparations qu'exige le matériel roulant de la ligne entière de Haiphong à Yun· 

nanfou et auxquell es ne peuvent laire face les petits ateliers de Phomoï, Amitchéou ct Yun-

nanlou. 

~ 14_ - Matériel fixe. - Alimentation_ 

L'alimentation des locomotives est assurée en 14 stations. suivant les indications du 

tableau ci-aprb: 

Lao-Fan-Tehaï ... 
La-Ha-Ti 
Wan-Tang. 
Lou-Kou-Tchai .. 
Tche-Tsouell 

Kilométrage des travaux 

km. 43.200 

Mong( zé-Pi ·Che -T chai 
Ta-Tchouang .. 
Amitchéou 
Si·Tche·Yi 
Si-Eu1.. 
Siu-Ki a-Tou 
Y-Léang ........ . 
Chouei-T'ang ........ ........ . 

• 
" • 
• 
• 

• 
• 
• 
• 
• 
• 

7\.J00 
9-1.200 
120.900 
152.700 
178.500 
19-t.5OO 
225.500 (Alimentation 
279.000 
319.700 
363.200 
403.600 
436.200 

double). 

Yunnanlou .. • 469.500 (Alimentation double). 
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Les installations d'alimentation dans les stations comprennent toutes un bâtiment du 

tlpe indiqué dans la Pl. N~ 46. Celui-d se compose essentiellement d'une tour ronde de 

5 m. de hauteur et de 4.25 m. de diamètre, qui supporte un ré~cr\'oir cylindrique métallique 

d'une contenance de 30 m Le dessus du réserroir est à 7.8 m. au dessus de la plateforme. Une 

tuyauterie en fonte de 135 mm. relie le réservoir aux grues hydrauli(IUeS, situées dans l'entre-

voie des stations. 
On s'est procuré l'cau de deux façons différentes: pour les alimentations situées 

entre Laokay ct Lou-Kou-Tchai, des sources situées à des altitudes con\'enables ont pu 

être captées ct amenées dans les réservoirs par des conduites en fonte, sous la seule action 

de la gravité. 

Partout ailleurs cc procédé n'a malheureusement pas pu {\tre employé, en r:tlson des 

drconstances locales; ct on a dû recourir au pompage. soit da us les puits. soit dans les cours 

d'cau voisins, comme il a été fait tout le long du Pa-Ta-Ho et du Ta-Tchen-Ho. 

Dans ce dernier cas, il a été fait usage de pompes à vapeur, système Worthington. 

Suivant que le niveau de l'cau 11 puiser sc troU\'ait à moins ou à plus de 7 m. en dessous 

de la platcformc de la station, deux sortes d'installations ont été employées. 

Dans le premier cas, la chaudière et la pompe ont été installées 11 l'intérieur de la tour 

d'alimentation, au dessous du réservoir (\'oir alimentation de la station de Ta-Tchouang, 

PI. No 46). 

Dans le second, la chaudière ct la pompe ont été installées dans un bâtiment spécial, 

près de la prise d'eau ct d'oû celle-ci est refoulée par ulle conduite en fonte jusqu'au réser-

\'oir (\'oir alimentation de la station de Tché·Tsouen, PI. No 46). 

La hauteur de refoulement a été généralement de 25 11 30 m., exceptionnellement, 

elle s'est élevée à 80 m. à Mongtzé.Pi-Che-Tchal, oil le puits se trou l'e au bord d'un petit 
lac. situé à 2.500 m. de la station. 

Pour certaines alimentations de la deuxième catégorie, la hauteur des hautes caux 

dépassant en temp' de crues 7 m., la prise d'eau ct la pompe à vapeur seront forcément 

noyées à certaines époques. Les pompes ont donc dû être disposées pour fonctionner même 

sous l'cau. 

Eau potable. - Les stations ont toutes été pourvues d'eau potable, tantôl à l'aide 

de puits creusés aux abords immédiats du bâtiment à voyageurs, ct munis de pompes, tantôt 

au moyen d'une born~·fontaine branchée sur la canalisati on du réservoir d'alimentation. 

Ponta tournants et Ponts à bascule. Des ponts tournants de Iii m. de diamètre 

(PI. No 45) disposés de façon à,itre utilisés par les locomotives ct leurs tenders accou. 
plés ont été installés aux stations ci-après: 

La-Ha-Ti 
Tché-Tsouen 
Mongtzé -Pi -Che _ T çha i 
Amitchéou 
Pouo-Hi 
Y-Léang 
Yunnanfou 

Kilomètrage des travaux. 

71.100 
152.700 
178.>00 
225.500 
300.600 
403.liOO 
469.500 



Tunnel en rocher au Km. 172. 
(Entrée côté Laokay). 

" \" 
Viaduc de 3 10 m. au Km. 173.15. 

Aspect g4!n4!ral de la pbine au Km. ISO.Z. 

Tunnel en rocher au Km. I1Z.S9S. 



~ LE CHEM IN DE fER DU YUNNAN t?> 

~ 15. - Matériel roulant et Atel iers de la Compagnie. 

Les deux lignes, celle du Yunnan et celle du Tonkin, qui font l'objet d'une exploita-

tion unique par la COl1lp~l:nit: com:~ssionnair~, présentent .. h:s prufib et des conditions 

d'exploitation fort différents. Néanmoins, le même matériel roulant est aff ecté à l'ensemble 

du réseau; et il peut aussi ci rculer sur le réseau ludo·Chinois exploité par la Colonie. 

Eu dehors des deux types de locomoti ves ci·dessous définis, lourdes et. légères. 

la Compagnie s'est bien préoccupée d'étudier un type de m3chiue extra-lourde pour les 

section~ de la li gne du YUlman oil se rencontre, sur une grande longueur, la déclivité ma-

xi ma; mais ces études n'ont pas encore about i. 

Un tableau annexé à la Convention de concession définissait comme suit la consis-

tance du matériel roulant qui devait équiper la section de Hlllp hong 11 Laok3y construite 

par la Colonie. 

]4 Machines à tender séparé, du poids adhérent de 20 tOlmes, il 2 essieux cou· 

plés et bogies. 

]-1 Tnlders à 2 essieux, pesant à vide 9 tonnes; 

8 Machines à tender séparé,du poids adhérent de 30 tonnes (maximum), à 3 

essieux couplés et bogies; 

8 Tenders comme ci-dessus; 

]2 Voitures à voyageurs, mixtes de 1",2< et 3' classes; 

6 Voitures de ~ classe; 

10 Voitures de 4- classe a\'ec frein à \'is; 

23 Voitures de 4- classe sans frein; 

10 Voitures de 4< classe avec fourgon et frein à vis; 

8 fourgons pour trains de marchandises avec frein à \'is; 

37 Wagons CQu\'eri s avec conduite blanche et frein à main; 

13 Wagous couverts avec frein à \'is; 

-12 Wagons-tombereaux avec conduite blanche ct frein à main; 

14 Wagons-tombcrcaux avec Frcin ÎI. vis; 

65 Wagons plats à côtés et bouts tombants, conduite blanche et frein 11 main; 

15 Wagons plats à côtés et bouts tombants ct frein 11 vis; 

16 Wagons plats 11 tra\'erses pivotantes, conduite blanche et frein 11 main; 

-1 Wagons plats 11 traverses pivotantes et frein 11 main ; 

3 Wagoll s grues. 

D'autre part, la consistallee du matériel roulant à fournir par l'entrepreneur de la 

section yunnana'se a été arrêtée comme suit par la Sentence arbitrale du 13 avr il 1908: 

20 Locomotives lourdes a\"ec tender; 

6 Locomotives légères avec tender i 

12 Voitures (salon, mixtes, 3- classe); 

42 Voitu res (-1< classe et fourgons); 

]92 Wagons couverts; 

] 2-1 Wagons décou\'erts; 

100 Wagons à pro\'enir du Serdce de Construction; 
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Enfin, en supplément de ces quantités. la Compagnie concessionnaire a fail 

exécuter: 

3 Locomoti\'es lourdes; 

7 Voitures mixtes et de JO classe; 

1 Voiture de 4< classe; 

30 Wagons décou\'erts, 

En résumé, la Compagnie dispose actuellemellt, pour l'exploitation de son 

réseau, de: 

20 Locomotives légères avec tender j 

31 LocomotillcS Jourdes ~"ec tJ;'nder; 

1 Voiture salon; 

36 Voitures mixtes et de 3< classe: 

86 Voitures de 4- classe el fourgons. dont une améllagée en voi ture de sen'ice; 

660 Wagons de di\'ers types, 

3 Wagons grues: 

30 Lorrys de 3 tonnes. 

Les dimensions maxima de ce matériel étaient ainsi fixées par le Cahier des Charges: 

la largeur des caisses de \'éhicules ainsi que de leur chargement ne dépassera pas 2,:;0 m.; 

la largeur du matériel roulant et des locomoti\'es, y compris IOUles saillies,notamment celles 

des marchepieds latéraux, ne sera pas supérieure Il 2,80 m" la hauteur du matériel roulant, 

au dessus des rails, ne dépassera pas 4.20 m, 

Pour le maximum de poids par essieu, circulant sur la ,'oie, on s'est arrêté à dix 

tonnes. 

Locomotives. - Elles ont toutes été fournies par la o; Soeiété de Construction des 

Batignolles ". 

Le premier Marché fut passé en 1902, alors que l'adoption du nouveau tracé de ta 

section yunn3na:se a\'ec l'amélioration des caractéristiques de la ligne n'était pas encore 

assurée, 

Bien que la section tonkinoise ne présentât pas de déclivité supérieure il 15 mm., ni de 

courbe d'un rayon inférieur il 100 mètres, il était spécifié que les locomotives dites légères 

devraient pou\'oir circuler facilement dans les courbes de 50 mHres de rayon; et les loco-

motives dites lourdes, dans les courbes de 75 mètres de rayon. 

Le gabarit commun où ell es devaient pouvoir s'inscrire, toutes saillies comprises,était 

formé par un rectangle de 2.80 m, de largeur et 3,70m. de hauteur_ 

Les locomotIves ltgeres et les tenders étaient conformes au type adopté par le Minis-

tère des Colonies pour le réseau Indo-Chinois, et déj1l. en cours d'exécution aux Ateliers 

de la Société Anonyme Franco-Belge pour la Construction de trachines et de matériel 
de chemin de fer ... 

Les locomotives lourdes sont il trois essieux couplés, elles ont 3 mètres d'empatte-

ment rigide, un bogie à l'al'ant, et pèsent 3-1,500 tonnes à vide. 



Halte de Choue7-Tang. au Km. 436.2. 

Vue d'ensemble du remblai au Km. 440.95. 

Vue de la plateforlllC au Km. 442.2. 

Pont \'oOh' de 10 m. au Km. 453.85. 
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Le tableau ci-dessous rassemblt> les caractéristiques principales des unes et des autres. 

LOCOMOTIVES 

Poids dl.' la ma..:hin..: l'id..: sans outillage 

Poids maximum en sen 'ice, avec les apprOI'i-

sionnements complets avec sable dans la 

sablière, avec le mécanicien ct chauffeur 

Poids adhéreut maximum. 

Poids mHximum sur rails par essieu 

Timbre de chaudière, en kil os eff ect ifs par cm' 

Surface de grille. 

Surface de chaufle du foyer . 

Surlace de chauff e des tubes (comptée au dia· 

II1 H re moyen développé) 

Surface de chauffe totale 

Tubes de chaudière. 

Diamètre des cylindres.. d 

Course des pistons c 

Diamètre des roues motrices au contact (ban. 

dages neufs).. 0 

Dia mètre des roues porteuses .. 

Effort de t raction à la ci rconférence des roues 

motrices. 

29.000 kg. 

20.000 kg. 

10.000 kg. 

12 kg. 

1,270 m' . 

7,110 m'. 

62,210 m' 

M,l20 m' 

li sses 

0,360 ru 

0,500 m 

1,400 m 

0,800 m 

E _ ~).f", ~; .1'." 3.610 kg 

Longueur totale de la machine et du tender, 

ensemble entre tampons. 15,355 III 

Tenders: 

Diamètre des roues (bandages neufs).......... 1,140 1J1. 

Capacité en eau.· ...... .......... 8.0001. 

Capacité en combustibl e..... 3.000 kg. 

Poids à vide, sans outillage.. 9.840 kg. 

Poids maximum en charge avec outillage 21.200 kg. 

34.~ k ~. 

38.500 kg. 

30.000 kg. 

10.000 kg. 

12 kg. 

1,432 m' 

9,820 Ill ' 

113,02 m' 

122,84 m' 

à ailettes 

0,380 Ill. 

0,520 m. 

1,230 111. 

0,890 m. 

4.762 kg. 

16,135 111. 

Les locomotives brûlent au tirage normal les briquettes de houille fabri quées au Ton. 

kin, capables de ,'aporiser 1 kilogrammes d'eau environ par kilogramme de briquettes. 

Leur puissance de traction calculée à l'aide de formules appliquées par M. Ledoux, 

aux locomotives des chemins de fer corses, est la suivante: 

Pour les locomotives légères: 

A la vitesse de 55 kilomètres à l'heure, en rampe de 5 mm., et en courbe de 100 m. 

de rayon, le poids net minimum remorqué est de 130 tonnes. 

A la vit esse de 35 kilomètres, dans une courbe de mcme rayon, mais en rampe de 

8 mm., le tonnage remorqné est de 195 tonnes. 
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A la vitesse de JO km. 11 l'heure, en rampe de 5 mm. et en courbe de 100 m. de 

rayon, le poids net minimum remorqué est de 180 tonnes. 

Pour les locomotives lourdes: 

A la vitesse de 50 kilomètres à l'heure, en rampe de 5 mm. et en courbe de 100 m. 

de rayon, le poids nel minimum remorqué est de 185 tonnes. 

A la vitesse de JO km., dans une courbe de même rayon, mais en rampe de 8 mm., 

le tonnage remorqué est de 280 tonnes. 

A la vitesse de 25 km. à l'heure, en rampe de 10 fnm. et en courbe de 100 Ill. de 

ra)"oll, le poids net minimum rC'morqué est de 195 tOllnes. 
A la "itesse de 20 km. il l'heure, en r!lmpe de 25 mm., 11' tnnnage remorqué est 

de 100 tonnes. 

Voitures. - Le Matériel 11 voyageurs comprend: 

une voiture salon; 

des \'oitures mÎl'tes de 1"', 2t el 3t classes, 

des voitures de ,,~ classe, 

des \'oitures dC' 4- classe avec fourgons à bagages. 

Ce matériel a été fourni par,tie par la .. Compagnie Générale de Construction de 

Saint-Denis IJ, partie par la .. Société Anonyme Franco·Belge pour la construction de ma· 

chines et de matériel de chemins de fer •. 

Tous les véhicules, sauf tes voitures de 4e classe construiteS au début, sont montés 

sur deux bogies à double suspension avec ressorts 11 pincettes. 

Toutes les pièces des brallurds ou chassis sont en ac:ier laminé. 

Tous les panneaul' el'térieurs du matériel .li \'oyageurs sont en bois de teck. 

La longueur des voitures est de 14 mètres non compris les tampons. 

Les dispositions intérieures de ces voitures la couloir ont été adaptées autant que 

possible aux exigences d'un climat aussi variable que celui du Tonkin et du Yunnan. 

C'est aiusi qu'on a cherché la f:lciliter l'aération ct que le cuir souple a été substitué 

:lU drap pour recouvrir les banquettes et les dossiers des compartiments de 1'" et 2t classes. 

Les voitures de 4' classe, réservées aux indigènes, qui, d'ailleurs, ont accès dans les 

voitures de toutes classes, sont de simples wagons dont les parois sont pleines jusqu'à une 

certaine hauteur, avec des panneaux mobiles pour une clôture plus complète. 

A l'i ntérieur, une banquette en bois est fixée le long des parois. 

Le matériel est disposé de manière à permettre aux indigènes, chargés de leurs ba· 

gages, comme ils sont d'ordinaire, d'entrer et de sorlir faç·lement. 

L'éclairage des voitures était d'abord obtenu dans toutes les "oitures il. l'aide de 

I3mpt's à pétrole système Schallii et Thomu. Cc i)'itème ~ ét'" remplacf: pour les "oitures 

mixtes par l'éclairage il. l'acétylène. 

Voiture-Salon. ~ La \'oiture salon, de même longueur que les autres, est divisée en 

cinq compartiments: 

10 - terrasse-fumoir, de 2 mHres de longueur sur 2.5Om. de largeur, close par persiennes 
mobiles; 
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20 - salon-salle à manger, de 4.40 m. sur 2.50 m., a\'ec quatre baies sur chaque côtli:; 

30 
- chambre à coucher _ cabinet de travail, de 3.lOm. sur 1.71 m., a\'tc deux baies sur 

chaque face; 

40 cabinet de toilette; 

500 - cuisine avec fourneau à l'acétylène. 

L'accès aux différents compartiments est donné par un couloir de 0.75 111. de largeur. 

La voiture salon est éclairée à l'acétylène. 

Wagons. - Les wagons à marchandises de tous types ont été construits par la 
«Société des Usines et Fonderies de Baume et Marpent •. 

La charge maxima des wagons est fixée à dix tonnes. 

Toutes les pièces des brancards ou chassis sont en acier laminé. 

Les rQues sonl à centres dits Brunon. 

A raisQn des exportations de bétail du Yunnan que l'on pré\'oyait à l'origine, la 

moitié du nombre des wagons eouverts est aménagée en vue du transport des bestiaux. 

Tous ces vagons onl 6.55 m. de longueur entre tampons. La longueur de caisse est 

de 5.55 m. Ils sont à 2 essieux espaCés de 2.;'0 m. d'axe en axe. Le diamHre des roues à 
rayons doubles est de 0.75 m. 

Le détail des dispositions el les dimensions principales de chaque type SOllt d'ailleurs 

donnés par les dessins reproduits dans cette Notice. 

Frein. - La Colonie de l'indo-Chine a adopté, pour le matériel roulanl du réseau 

qU'elle explQite, le frein à vide direct, système Soulerin. Mais la Compagnie concessionnaire 

a estimé que, sur ses lignes plus accidentées, le frein à vide automatique était indispensable, 

et elle a adopté le système e la.ylon. Seulement, à raison des contli li Olls climatologiques, 

défavorables i't la conservation du caoutchouc, les pièces de ce frein fabriquées d'ordinaire 

en caoutchouc (anneau roulant du cyli ndre, diaphragme de la val\'e, etc ... ) sont exécutées 

en cuir. 

Un robinet convertisseur permet l'accouplement avec le frein à vide direct du réseau 

de la Colonie. Dans ce cas le frein Clay ton fonctionne comme frein à vide direct. 

Chaque locomotive est, en outre, pouTI'ue d'uu puissant frein lt vis qui agit sur les 

mémes sabots que le frein à \'ide ct indépendamment de lui. 

La \'oilure salon, les voitures mixtes, loutes les voitures de 3- classe et le tiers des 

aUlres \'oilures ont reçu Cil outre un frein à vis dont le fonclionnement est indépendant 

du frein à vide. 

Les léhicules qui ne comportent pas de freiu à vide, portenl une conùulte blanche 

d'interconllllunication de manière à assurer la continuité du freinage sur l'ensemble du train. 

Tous les fourgons et Ulle partie des wagons couverts et des wagons tombereaux sont 

munis d'un frein à vis; les autres ont reçu un frein à main constitué par un tampon. 

Attelages. Les attelages sont constitués par un tampon central et UII tendeur cen-

tral; il s comprennent, en outre, deux chaines de sûreté. 
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Ateli ers de la Compagnie. 

tion sont classés en; 

10 Atelier central. 

20 Ateliers secondaires. 

Les Ateliers rattachés au Service du Matériel et Trac ~ 

Le premier, qui constitue un sen'ice sp~cial rele\'ant di rectement de l'Ingénieur en 

Chef du service matériel et traction est outillé pour toutes les réparations qui peuvent SI' 

présenter. 
Les seconds, dépendant des Chefs dl' dépôt, ex~cu t ent les réparations de grand en-

tret ien ou celles courantes n'immobilisant la machine qu'ell tre deux sér ies. 

L'atelier central est situé il Gia-Lam il 5..100 km. de Hanoï. Il occupe, avec ses voies 

d'accès, un terrain de 3 hectares 709, de niveau sur toute son étendue et remblayé 11 plus 

de deux métres en moyenne au-dessus des terrains environnants. 

L'atelier et les magasins ainsi que leurs voies d'accès sont rcliés. par un embranche-

ment de 645 mètres de long il la gare de Gia-Lam. 

La surface couverte par les bâtiments, les ateliers proprements dits, est de 4.462 m' 
em'iron non compris les magasins. 

L'atelier a été disposé de façon il réduire la main-d'œuvre et il centraliser les tra\'aux 

d'entretien. Les bâtiments, pour lesquels des circonstances spéciales ont dil faire adopter 

des dispositions en quelque sorte «passe-partout », onl été aménagés en \'ue de faciliter 

la manutention des pièces et d'assurer un bon éclairage, tout en évitant la pénétratioll di-

recte des rayons solaires et en les \'entilant le mieux possible. A un seul étage, Cil charpente 

métallique à Sheeds avec remplissage en briques, ils sont séparés autant que l'emplacement 

le permettait afin de diminuer les risques d'incendie. 

On a prhu dès l'origine l' agralldissernent fut ur de l'atelier. 

La force motnce est assurée par un groupe d'appareils 11 \'apeur ct à gaz pauv r e~ 

représentant une puissance normale de 150 chevaux susceptible d'être portée il 190. 

Ils ont été concentrés dans un seul local ct la dist ribut ion de la fo rce motrice est 

faite par quatre génératrices de courant continu 11 125 volts, pouvant débiter chacune 140 

ampères cn service continu. 

La sect ion dcs roues et machines sc trouve commandée directement par les moteurs. 

L'atelier cornprelld les sections suivantes: 

• LjI/$lo.tK~, .\/Olllo.tgli' lo,'olllolirli's, .\JolI/.1K" /'o/llIn's el .\I~IIII'Sli'rÙ'. For/fe .• ~I Chaudroll-

Ilrrlli'. J··oll.irrir .Ie '''1' fi ./11' mil',.~. 

L'o.t/llstarr" est divisé en machines outils et roues ollilous relh'ons 1 lour horizontal 

pour bandages, 2 tours pour locomotives et " tours pour wagons ainsi que l'outillage né-

cessaire pour le désembattage, embattage et calage. 

Les sections .\lOl/t.l.l:r locomol/l'r~ et .\fOllf.1/-!'· l·mll"."S comptent 14 places dont Il 

nec fosses. Fil/'<: <:ont del>5ervie~ par un ehlaiot tn,"sbordeur électrique de 40 tonnes a 

fosse relié il deux \'oies en\'cloppant les ateliers. 

Au .\IOlllo.tg,· "oilllres sont réunis: la Menuiserie (comprenant scieries, raboteuses, 

dégauchisseuses, mortaiseuses, toupies), la Peinture, la Sellerie et le Nickelage. 

Les FOI'K"~ et Cilalld'·OIII1Ii'I"IC. outre les forges, fOur ~ braser et ~ cémanter, meules,. 

comptent deux pilons, deux cisailleuses poinçonneuses, une machine à cintrer. 

<'d 50 t;:.> 

l 
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La FOllde/";1.' eSI armée d'un C1lbilol donnant '2.000 kg. li l'heure, d'un lour Il creuset 

-de 100 kg. à l'heure, d'une machine à broyer, d'une machine li tamiser el d'une étuve. 

Le personnel de l'atelier cenlral comprend nn effectif de 350 ouvriers doni 80 chi-

nois et '270 annamites, soit O.~IO par km. de ligne en exploitation. 

Les chinois sont spécialement occupés ail montage, li la chaudronuerie. aux tOUTS. 

les Ateliers secondaires sont situés à Pho-Mol km. 3Q.l de la section tonkinoise et à 

Ami tchéou km. '2'20 de la section yunnanaise. Ils sont placés li une extrémité des dépôts et 

sont actionnés par des machines demi-fixes de 8 el '20 che\'aux. 

Outre l'ent retien dont ils sont chargés, ces Ateliers sonl armés chacun d'un tour Il 

roues de 750 de p<l intes, pour participer au retournage des roues qui, par suite du t racé 

..de la l igne. notanlment entre Yen-Bayet Laokay, s'usent avec une rapidité exceptionnell e. 

, 



HOKEOU. la ligne 
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Vue génén_le de la ligne à son origine et du confluent du Namli. 
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CHAPITRE IV. 

DESCRIPTION DE LA LIGNE ET DES TRAVAUX 

LaÎssauI de côté pour le moment les questions si compJc~es el si difficiles du recrute-

ment, de J'éducation, de l'entretien el de la conduite de la main d'œuvre, ainsi que de l'insalu-

brité du cI;mal, qui feront l'objet d'un autre chapitre, 01\ indiquera ici les difficultés que la 

construction .:l rencontrées du fait de la topographie particulièrement accidentée et de l'ins-

tabilité exceptionnelle des terrains, et les travaux grâce auxquels ces difficultés ont été 

surmontées. 

Cet exposé sc divise en Irois sections, correspondant chacune à des régions qui, au 

point de \ue topographique, présentent une certaine unité. 

Ces trois seclions sont: 

';('ction â déclivité nette de 25 mm. (ligne de séparation des bassins du Fleuve 

Rouge et de la rivière de Canton), 

Il Section à déclivité nette de 15 mm, (cours du Pa·Ta·Ho Ta·Tchen·~lo, bassin 

de la rivière de Canton), 

III Section à déclh'ité lieue de 2.) mm. (ligno: do: s~parali<)n de~ ba~s"'~ de la ri,lère 

<le Canton el du Fleuve Rouge). 

1. - SECTION A DECLIVITE NETTE DE 25 mm. 

~ 16. - Vallee du Namti. 

Le Namli dont le tracé emprunte la "allée, à partir de son or!gine, est un affluent 

de rive gauche du FleU\'e Rouge. Il prend sa source par 1030 de longitude Est et 23030 de 

latitude Nord, près du l'illage de Tchao·To à environ 25 km. au Nord·Est·Est de Mongt:./:é. 

La source se trouve il l'altitude (1.700) en\'iron. Aprh Ul1 parcours de 1-'" km., le 

co u ~ d'eau se réunit au F1cU\'e Rouge à l'altitude (80); la pente moyenne est donc de 

Il,5 II1m. environ par mètre. 

Mais celle pente est très loin d'être umlorme. Le cours du Namti, d'abord Est-Quest, 

s'infléchit .11 10 km. de Mongt:./:é, et prend une direction inclinée de 3;0 sur l'Est. Il garde 

-cette direction jusqu'au confluent a"ec le Pei-Ho, soit pendant 3~ km. environ. De là, le 
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cours s'mfléchit vers le Sud, jusqu'à la-lia-Ti, (km. 1-1), oi. il décrit une courbe peu accen-

tuée, COncave vers l'Ouest, jusque lers le km, 38. Enlin, après un parcours sensiblement 

rectiligne et Nord-Sud, le Namti tourne brus1luement au Sud-Ouest, à Chall·Yao (km. 1) 

pour sc jeter dans le Fleuve Rouge, entre Laoka)' (Tonkin) et Hokéou (Chine). 

Jusqu'au village de lo-Chouei-Tong (km. IH) le Namti ne reçoit pas d'affluent im-

portant, il est grossi seulement par les eaux saul'ages qui ruissellent des coteaux envÎron· 

nants, par de nombreux ravins, 

A lo-Chouei.Tong, le CQurs d'eau del'ient souterrain sur 500 m. Cette perte semble 

duc à un affaissement brusque du terrain, qUÎ passe sur une longueur de 2.5 km. de l'alti-

tude (1.500) à l'altitude (1.380). La roche calcaire, brisée ct fissurée au droit de la disloca-

tion, lorme là des canaux souterrains où s'engage la rivière. 
En lace du km. 139, on retrouve une nO\ll'elle perte de quelques dizaines de mètres, 

puis chute brusque, par une élégante cascade de 50 Ill. de hauteur, 

Ces pertes, ces cascades, l'encaissement de la ril ' ière pariOut ailleurs, semblent bien 

mdiquer que la formation de la rivière serait due à l'érosiou souterraine et aux écroule· 

ments sucœssifs qu'elle a produits. 

De nombreux a-pics, des cavernes en grand nombre, des concrétions de carbonate 

de chaux justifient cette hypothèse. 

Sont à signaler, sur la rive droite: l'affluent du km. 135.000 dont la vallée profon-

dément creusée a nécessité l'établissement d'un 'Îaduc en maçonncrÎe de quatre l'oi.tes de 

5 m., plus 4 voûtes de 10 rn., avec des piles qui atteignen1 2() m. de hauteur; l'affluent du 

km. 133, franchi par un aqueduc l'oi.té de -1 m. et celui du km. 131.400 qui a exigé un 

pont l"Oilté de 8 m, 

Au km. 126.350, la ligne traverse le Namti sur un pont l'oÎlté de 1:; m. et jusqu'au 

confluent avec le Pei-Ho, on Ile rCllcontre plus qu'un affluent notable, fr anchi par un pont 

"oii té de 15111. au km. 121.500. 

Jusque là, le cours de la ri vière, partout encaissé. coule au fond d'une l'allée t rès 

resserrée qui n'a souvent pas plus de8à IOm, de largeur, au plan d'eau. En général, les 

berges taillées à pic sur I !) ct 20 m. de haut eur, s'élèvent ensuite al'ec des talus très 

faibles, à des hauteurs de 100 Il 150 m. 

Au km. 122.500, le cours du Namti s'abaisse brusquement de 000 m. sur une lon-

gueur de 3.5 km. jusqu'à sa rencontre avec le Pel·l1o. 

l e Pei·Ho, ou faux Namti, qui pourrait ctre aussi bien considéré CQmme la rivière 

princil )ale, car son débit est toujours supérieur à cehu du Namti même. présente également 

une pente fort accentuée, dans cette partie de son cours, C'est ainsi que, entre le poini 

où le chemin de fer le franchit (km. 111.850), et le confluent, la chute est de 300 m. 

On se trouve,de ce chef,disposer, auconlluent du Namti ct du Pei·Ho, d'une force 

h)draulique considérable, dont il n'est pomt dCfeudu de prél'o.r l'u tilisation industrielle 
ul térieure. 

Grossi du Pei-Ho, le Namti s'engage alors dans des gorges profondes, entre deux 

murailles calcaire.>, à peu près vert icales. sur 300 à 400 111. de hauteur, qui s'ouvrent au 

km. 102, pour laisser passer l'important affluent de ril'e gauehe,I'J-Pou-Tchy·Ho (km. 102). 

Ce défilé d'une longueur de 4 à :; k111., s'étend jusque l'ers le k111. 100. En ce point, les pa 
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Vue du Namti e l des tr:l vaUlI vers le Km. 2. 
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Le chemin de service ~'c r s le Km. 2. 
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rois de: la \'allée, toujours verticales, s'écartent. La distance qui les sépare, au lieu d'~lre de 20 

à 30 m. COmme dans le défilé, atteint 200 à 300 III. 

Un talus d'éboulis, provenant des sommets, s'est formé au pied de la lalaise. avec 

Ulle inclinaÎson générale voisine de 1 pour 1. La ligne, enrore à 200 ou 250 m. au dessus du .. 

thalwel{, est accrochée sur le flanc de ce talus. d'Oll des difficultés spéciales et des travaux 

importants. 

[)u km. 105, pied de la grande Lhulc, jusqu'au km. SO, la riv ière forme un bief, 

doni la pente moyenne est d'environ 14 mm. par mètre. 

Au km. SO, sc rencontre une chute brusque de 12 m. La rivière court là entre deux 

parois de roches espacée'i d'une quinzaine de mètres ct qu'un des rares sentiers <lui Ira-

l'ersent la l'allée, fr anchit sur 1111 pont suspendu chinois, C'est la route de Zé·Choui-Tang. 

Ta-Choll-Tang, etc ... c'est-à-dire des l' illa ges de la ril'e gauche, situ és à l'altituôe (1.200) 

elll'iron, aux l'illages de la ril'e droi te, Tao-Tzé, Sin·Chien, etc ... , situés à la mêml' cote. 

Passer d'une ril'e à l'autre, c'est descendre de 1.000 m. pour remonte r d'autant, sur un 

parcours hori1.Ontai de 3 ii .j km. seulement. 

Sur ce parcours, le Namti reçoit un cours d'eau important en face du km. 80, le 

La-Tl-Ho,et au km. 83.700, lin autre important affluent qui a creusé son lit presqul' jus-

qu'au nil'eau du Namti, et produit une large dépression franchie par le chemin de fer sur 

un l'iaduc métallique de 17">;8 m. al'ec piles de 30 et 3) m. de hauteur, 

A partir du km. SO, la ril'ière forme dc nombreux rapides. Son régime est à peu près 

le même, jusqu'à Namsi (km. 22). 

La l'allée, assez large du km. 7.j à son débouché dans le Fleul'e Rouge, e~t toujours 

hordée de hautes montagnes de 2.000 à 2.500 m. Les pentes de leuTS flancs S::lnt e~tréme· 

\I1ellt rapides et l'oisines de 0.7 à 1 pour 1. 

En cette partI e de SOli cours, le Namti reçoit plusil'urs affluents séri<.:ux. Nous note-

rous ceux que la 1 iglle reucontre. 

Au km. 7.j.J(N), une cascade, dont le débit d'été atteint parfois 70 m' à la seconde, 

descend d'unI' falaise de 30 à.jO 111. de hauteur, ct passe sous la platcforme par un pont l'OÎl-

té de 10 ni. 

En face, sur la ril'e droite, débouche Uil afflueut aussi important. 

Au km. fi ~ .:'oo, uu gros torrent d'un débit peut -être double descend des hauteurs, 

par des pentes de 30 0 0 et roule d'éllormes blocf. Le chemin de fer le franchit sur uu pont 

métalli(IUC de 30 m. 
Au km, 50, le Namti reçoit deux importants affluents: l'un de ril'e droite, l'autre de 

ril'e gauche. Ce dernier, le Namoun-K ou-Ho est un torrent montaguellx de plus de )() km. 

de longueur, et dont les crues au confluent (le Sancha-Ho des Chinois), atteignent .j li 5 m. 

de hauteur. 
Au km. 46.200, très mauvais torrent passé sur un l' iaduc l'Oilté de .j voutes de ::. m. 

Au km, .j:'.2OO, la ligne qui est restée sur la rÏl'e gauche Jusque là, passe sur la ril'e 

droite par un pont composé de deux l'outes de 10 m. et d'un tablier métallique de 30 Ill. 

En a\'al. on ne rencontre plus qu'uu affluent notable, L'est cclui que la ligne franchit au 

km. 33.700, par un l'iaduc de deux l'outes de ::. m., plus un tablier métallique de 30 m. 

Bieu entendu, nulle mcuti on n'est faite ici des nombreux ruisseau\ ou ral'ins dont les 

eaux grossissent la riv ière, et que la ligne franchit par des OU l'rages d'iluportance variée. 
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Au km. 22, le Namti est une belle ri\'ihe, dont les eaux limpides, d'un bleu profond 

en hÎ\'er, deviennent jauues en été, troublt"es qu'elles sont par ks apports argileux de 

l'amont. Sa largeur est de 60 à 80 m., sa profondeur de 2.5 m. à J m., à l'étiage: les 

11 l'étiage et de 700 m crues atteignent') à 6 m. Le débit peut êtrc d'environ 200 m' 

en temps de grandes crues. 
A Laokay-Hokéou où elle se jette dans le Fleuve Rouge à la cote d'étiage (75.80), 

la rivière à 120 m. de large. Ce dernier bief est assez profond pour que, malgré quelques 

rapido.'s assez dangereux, il ait été possible dc l'utiliser au transport des matériaux, de Ho-

kéou à Namsi. On employait des jonques chinoises portant 3 à 4 tonnes. Ell es mettaient 

deux 11 trois jours pour remonter ct quelques heures pour redescendre. 

Dans ce bief, la hauteur des hautes caux est commandée par celle du Fleuve Rouge 

dont les crues, souvent formidables, ont atteint il Laokay, pendant la construction, jusqu'à 

II m.; ct ce ne sont pas les plus fortes. 
La pente moyenne du Namli de Laokay à Nams! étaut de 1 mm. par mètre, le 

remous des grandes crues sc fait sentir jusqu'au km. 15 et même jusqu'au km. 18: d'où 

l'obligation de mettre la platdorme de la ligne à 12 et 15 m. au dessus de l'étiage. 

Malgré cette précaution, plusieurs aqueducs situt"s daus des coupures profondes, sont 

noyés en hautes eaux ct fonctionnent en syphon. 
Ci-dessous le profil schémat ique du thalweg du Namti, entre son conlluent avec le 

Flem'e Rouge (km. 0) et le point (km. 152) où le tracé abandonne sa vallée. Il a été pro-
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longé jusqu'aoJ km. 157 en sUÎ\-ant un ravin de ri ve droite qu'emprunte le chemin de fer 

CI qui conduit au col de Mi1a1i,enlre les bassins du Fleu\'e Rouge CI de la rivière de Canton. 

Telle est l'allure générale de la vallée du Nam!i, que le tracé \'a suine pour abou-

tir, du Fleuve Rouge, au col de Milati. 

Le profil irrégulier de la r i\'ière a interdit le t racé de la ligne en rampe uniforme sur 

tout cc parcours; la ligne présente donc, entre Il okéou et le col de Milati, deux sections: 

• 
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Une pas\ crtllt : du chemin de 'en'ict';ou Km. 29. 

Con~lructioll des culées du 1>0111 ln 
de 30 Ill. 'Hl Km .. ::.. ~lIr le NanHi. 



La ligne en construction au Km. 38. 

Sur les bords du Namti au Km . 

,'f outage du pont ni de 30 iii. sur le Namti, au Km . .p. 
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La Ir< du km. 0 au km. n, où la rampe nette maxima eSI de I~ mm. par mètre, el la 

rampe mo}'enne tic 3 mm. par mètrf'. Parti à Hokéoll de la cote (8Q), le tracé atteint au 
km. 77 l'altitude (3IQ). 

LI seconde section part du km. 77 it la cote (3IQ), 1)()11r aboutir il l'altitude (1.710), 

au klll. 157. Sur ce parcours, la rampe nette maxima est de 2:; mIn. par mètre. et la 

rampe moyenne de 17.37 mm. 

sous-sections, savoir : 
Cette deuxième seçt ion peut elle-même sc div iser en six 

Du km. 77, l'Ole (319) au "km. 127, cot e (1.280), rampe moyenne brute: 19.2 mIn. -

Le parcours de 50 km. est continuellement tendu en rampe maxima, sauf les paliers des 

stations et les paliers de repos. 

Il S'llgi t en eHet de' franchir la chute brusque de 600 m. du Namti, en cherchant ent re 

les km. I()..I et 120, dans la grande boucle du Faux Namti (ou Pei. l'I o), Je développement 

nécessaire p-our atteindre le plateau. 

Au km. 127, le tracé retrouve le thalweg du Namti, el suit SOli cours, à 13 pente 
faible et régulière, sur 5 km. 

Du km. 127 cote (1.280) au km. 132 cote (1.330) rampe brute moyenne de 10 mm. 

A partir du km. 132, on est obligé de reprendre la rampe nette de 25 mm. pour fran-

chir la dénivellation du km. 14-1, et atteindre la çote (1.558) au km. II-!; la rampe moyenne 
brute est de IQ mm. 

Du km. 141. cote (1.558). au km. IX! (:Ote (1.658) 011 suit, avec une rampe brute 

mO)enne de 16.7 mm., la rhière au cours à peu près régulier_ 

Du km. 150 cote (1.658) au km. 152 cote (1.634) on redescend légèrement al"ec une 

pente brute moyenne d\"' 12 mm. afin de frallchir le Namti, que l'on quitte définitivement 

alors, et de gagner la station de Tse-Tsouen. 

L"fi", du k",. 152 au km. 157, on empr unl\"' un ravin affluent (Je TI\e drOIte du Namti, 

qui COnduit au col de Mil ati (1.710) par des rampes brutes variables, en moyenne de 17.37 mm. 

par mètre, mais oÏl l'emploi de la rampe nette maxima de 25 II1m. Il (!té encore n(!ccssairc. 

A la \'allée du Namti, depuis son origine jusqu'au col de Mila ti, ct surtout jusqu'au 

kl11. 130, corresp-ond la partie de la ligne (Ju Yunnan donl la construction s'est heurtée 
aux difficultés de toute sorle, les plus considérables. 

En fait, cett e région n'avait jamais été ni reconnue, ni explorée sérieuselllent, en 

raison 1llt:llle, sans doute, de sa réputation d'insalubr ité auprès des indigènes qui ne s'y aven-

turaient qu'à leur corps défendant. 

Ainsi, sur les bords de la rivière, 011 ne rencontrait qu'un seul \·i1Iage, au km. 22; le 

VIllage de Nam-Si Oil existait un gué donnant passage au sentier de Hokéou à Kaï.Hoa. 

Au klll. 38 se trouvait encore un hameau de pêcheurs, Ma-ll ouang-Po. Mais, de là, 

jusqu'à Lo_Chouei_Tong, km. 1"", c'est-it-dire sur plus de 100 km., il n'existait même pas 

une baraque dans le fond de la \'alléée. 

A partir de Hokéou, le terrain, constItué surtout par des gneiss plus ou moins dé-

cOlllposés, se présente sous forme de terre rouge fOllté, dont les lalus 11 très fortes pelltes 

(0.8111 pour l,quelquefois davantage dans les terrains roch\"'ux) disparaiSSent sous un mall-

teau de \erdure. C'est la fo rêt \'ierge, avec une profusion d'arbres, de bambous et de pal-

II1I\"'rs, de bananiers \"'1 de lianes, etc ... , ct une brousse épaisse fo rmée de roseaux et de petits 

joncs herbacés hauts de2à3m. où i'on Ile pouvait s'nenturer que le coupe-coupe à la main . 

• 
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Là \ in it une faune nombreuse: des cerfs, des singes, etc., aussi des panthères ct 

même de grands tigres, auxquels parfois les coolies, ct surtout les chiens et les chevaux, 

durent pa}er cruellement tr ibut. 

D'une façon générale, au point de vue technique, ln plu&: g rouu difficultés à \'ainere 

l)Our l'établi ssement de la platdorme résultèrent des {\Cntes excessÎ\'es des Ilar.cs de la 

,'allée et de l'abondauce des éboulis de pente. Se Irou\ait-011 en présence de rochers 

compacts, ils se dressaient sous forme d'a-pics ou d'éperons qu'il fallait traverser, soit en 

souterrain, soil par des tranchées d'une hauteur considérable. S'agissait- il de terrains 

meubles tels qu'éboulis, gneiss et schistes dl"composés, ctc., les 1T3l1ché-es exigeaient des lalus 

adoucis dont la crête ne rencontrait plus le terrain naturel qu'à des hauleurs considérables 

nécessitant ainsi, soit des terrassemenls formidables, soit des murs complétés dans les 1er-

rains lIu ides, par tout un système de drainages et de consolidations. 

Aussi, lorsqu'on examine I.e profil en long de la li gne, est-il indispcnsahle, pour sc 

rendre compte de la grandeur des travaux exécutés, de tenir comple du profil en tran .. rs, 

Pour l'ensemble, on peut dire que la hauteur de la crête des tranchl"es au-dessus de 

la platdorme est, en m:Jyenne, le double de la hauteur sur l'axe inscrite au profil en long. 

Nous allons décrire les principaux trnau'( exécuth de l'origine au col de Milati : 

Bas NamtL - Km, 0 au Km. N, 

A partir de Hokéou, km. 0, la ligne est établie sur la r ive droile de la \'allée jusqu'au 

km. -'5..100. 

De l'origÎne, jusqu'au km. 23, les terrassements sont exécutés presque exclusivement 

dans des terres rouges provenant de la décomposi tion du gneiss, dont la tenue est assez 

bonne, nec des talus \'ariant de 0.5 à 0.7. 

Dans cette première partie, les murs de soutènement sont assez réduits comme nom-

bfe et importan<;e. Le terrain, peu rocheux,condubait, par raison d'économie, il fair e plutôt 

des terrassements. Les ouvrages d'art sont généralement peu importants. On peut sig naler 

un petit viaduc de 5 m. au km. 16.250 qui tir e son imporlauce de sa hauteur assez grande 

( tO.oo m.). Il faudrait y ajouter de nombreux aqueducs \'oOtés lie 2 m., J m. et 4 m. 

Comme travaux de consolidation, seul tst il signale r 1111 réseau de drains et picrrées 

sous la platdorme et dans le talus amonl, au km. 2.9. 

A partir du km. 23, le terrain devient plus rocheux. On tn\'erse des gneiss compa~ t s 

et d'au Ires roches cristall ines d'une grande dureté, Les tranchées SOl1t énormes, elles attei-

gnent 16.IOm. de hauteur sur l'axe au km. 24..100, e l présentent parlois de grar1<tes lon-

gueurs comme celle de 635 m. du km. 260430au km. 26.965. 

D'une laçol1 générale la tenue des terrains est bonne. Quelques éboulements se sont 

produrts depuis la mise en exploitali"n; néanmoins l'état d'équilibre sera rapidement obtenu. 

Du km. 23 au km. 33.635, les murs de soutènement à l'a\'a! sont nombreux ct impor-

tants, en raison de la pente trans\'ersale très prononcée et aussi des coupures brusques du 

terrain. 

On peut citer comme ouvrage important, le \'iaduc du km. 33.750, composé de 

2 vOÎltes de 501. T.M. de 30 m. Les piles-culées ont 15111. de hauteur; cell e du côté de 

Mongtzé a présenté d'assez sérieuses di ff icultés de fondation. 

) 

1 

, 
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Entre les km. 31.900 et 33.63:', sur 1.73:' m. dl' longueur, le l'ours du Namti est res-

serré entre deux parois dl' roches à pic. Ce passage a donné lieu à des tra"aux de terrasse-

ments forl importants. La hauteur moyenne dl' la tranchée est là de 9 m. avec hauteur 

maxirra de 22 nI. sur l'ue. La roche est très dure; d'ou, malgré tous les efforts déployés, 

un retard de trois 1I10is dans la pose d<, la l'oie <,n ce point. 

Le da duc franchi, la nature des t<,rrains change. Aux falaises rocheuses succèdent 

des mamelons de gn<'iss schisteux, d'une tenue assel bonne al'ec des talus f1<, 2:3, rarement 

de O.~: I . Terrasselllents faci les. Puis du km . .JO au km. Il , un nouveau défi lé dans les 

calcaires (voir km. 41.900 une tranchée de 21 m. sur l'a:><e). Une partie de la li gne taill ée 

en encorbellement a nécessité sur la droite d'import:ultS murs de soutènement hourdés 

tt 11 StC Cille l'ou a dü fonder sur l'amoncellement de gros blocs, tombés de l'à-pic, Qui 

forment berge. Ainsi fondés certains de ces murs sc sont fendus et déversés. ]] a fallu les 

démolir CI les refaire avec des épaisseurs doubles de l'épaisseur calculée. Celle ci rconstance 
a donué licu à UII grave accident. 

Le 27 juin 1907, un train de construction l'enant de Laokay, passait sur un mur de 

sou t~nement hourdé situé au km. 38.:,00. Le mur cédait hrusquement sous le poids de la 

locomotil'e et cell e-ci était précipitée dans la ril'ière d'une hauteur de 1:' m. On était en 

grandes eaux, de sorte qu'elle disparut entière meut. Le mécanicien et le chauffeur annamlt<,s 

qui montaient la machin~ furent OIssel heureux pour se sau\'er. Un chauffeur annamit e auxi-

liaire fut no)'é. La locomotive a pu être retirée de sa position difficile pcndant les basses 

eaux suivantes. Elle al'ait iort peu souffert et, apr~s réparations, elle a pu être remise en 

serl'ice. 

Les consolidations et réfections qui ont été exécutées par la suite perlllett ent d'est i-

nI'Cr que l'on n'a plus ri eu à craindre p<1ur la stabilité de ce passab>'IC. Depuis celle époque, 

les trains y circulent sans que l'on ait const'até la moindre fissure anx murs, ni aucun tas-
6em<,nt. 

Entre le km. 41 et la traversée km. 45.200, ou ret rOIlV<' le; gneiss schisteux. Mais on 

trou\'e aussi des marnes et des argiles glissantes qui ont donné lieu, notanunCnt aux km. 

42.100 à -I2.~OO ct 43.-100 il 43.900, il des travau:>< d'assainissement , de draîl1aJ.!e ct de couso-

lidati on des plus importants (Voir PI. No 14). 

On avait affaire 11 d'énormes poches remplies de boue argilo-marneuse, reposant sur 

une couche schisteuse imperméable el à travers lesquelles de grosses sources coulaÎent dans 

tous les sens. 

La mass<, était en équilibre et semblait poul'oir ) rester, car la plateforrne l'entamait 

à peine au pied. Les terra~sements furent attaqués alec prudence, en alTil 1906. Un réseau 

de drains fut même installé, par mesure de précaution; mais jieudanl la saisou des pluies, 

la masse fluide se mettait en moul'ement, jusqu"à JOO ou 100 m. en amont. 

Comme on ne pouvait rien tenter pendant les phlles, force fut d'attendre le mois 

d'octobre polir établir tout un réseau de drains-pierrées, attaqués en fouille oUlerte, puis en 

galerie de 1.50 2.00 m., lorsque la hauteur des fouilles dépassait 5 m. Le tracé de ces 
pierrées et des galeries, tracé classique, allecle la forme de chcHons. La fouille était poussée 

jusqu'à 2~ ou JO cm. en dessous du plan de glissement, soit id, jusqu'au schiste. Au fond 

de la fouill e, on installait un radier général Cil béton; puis on remplissait de pierres sèches, 
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jusqu'au terrai!" naturel, en lOén:.geant au-dessus du radier un cani\cau de 20 20 cm. La 

largeur des pierrées ,'ariait de 1.50 ? 2 m. (l'oir fig. 2). 

Dans ces conditions, les eaux qui venaient de l'amont rencontraient la paroi "crticale 

G , des pierrées en E F 0 HI .. el s'écou-

~~ ' 
: l' 1. o......-- !ll Q 

laient à Iralcrs la pi{'rre sèche par 

le cani\l~au central, jusqu'au drain 

collectenT PQ. établi parallèlement 

.'1 l'axe de la IllatcfoTmc sous le 

fossé. 

Fic. ,. 
Les t riangles tels que KlM , 

se Iroul'aient donc complètement 

asséchés. Ils acquüaient alors IIUI' cohésion notable cl formaient nec les drains-pierrées 

eux-mêmes, une buttée qui s'opposait au mou l'l'meut des masses supérieures. 

Ces Iral'aux étaient terminés au 1I10ment des premières pluies de 1906. 

Mais, dès ce moment, on dut constater que le mouvement continuait . Ayant reconnu 

que les partIes des drains fai tes en galeries n(' produisaient 

pas UIl assèchement suffisant, il fallu l sc résoudre à oUl'rir 

les iouilles jusqu'à la surface, mal~ré des hauteurs qui 

atteignaient 8 et 10 m. 

Cependant la pose de la l'Oie avançai.; 011 était en 

AHil 19J7, CI ces Iral'aux délicats ne pou l'aient être entre-

pris à l'entrée de la saison des pluies. On tenta donc ::1 
COllstructiOIl d'ull mur de pied t rès épais, dont la résistance, 

ajoutée à celle des pierrées déjà construites, pourrait, 

peut-être contrebuter la poussée du massif et permettre 

dès lors le passage de la l'oie, 

•'" ft " ..r , 

Fi~_ \. 

Mais en aOÎlt, au gros de la S3ison plul'ieuse, le mur sc rompit, et peu s'eu fallut que 

la circulation des trains Ile fUI interrompue. 

JI ne restait plus qu'à tenter J'achèvement des Ilierré{'~. I.e~ tra"~lJX r f'prirf'nl tlonr 

en novembre 1907. Des fouilles furent oUl'ert es au-dessus des galeries, 'depuis 1(' terrain 

naturel, jusqu'au toit, puis remplies également en pierres sèches pour former un réseau de 

chel'rons sectionnant ainsi tout le massif inSl3ble entre 1(' plan de gl issement et la surface. 

Depuis lors Je mouvement est enrayé, et les saisons des pluies 1908 et 190Q n'ont pro-

duit aucun glissement. 

La ri \'e gauche sur laquelle le tracé se trouve à partir du km. 4:1.200 présente, au 

moins jusqu'au km_ 55 environ, ce caractère commun d'être composée de terrains où pré-

domine un schis te micassé, incliné: à 450 cn 1II0)'enne. CeUe disposit ion est des plus déf:wo-

rables à la stabilité, car la pente des strates est dirigée \'ers le thalweg. 

Les tranchées ou\'ertes dans ces roches ne t i('llIIcn ! qu'à la condit ion de déblayer !Out 

le massif si tué au dessus du banc, dont le plan passe au droit de l'arête N de la pfateforme. 

La fig. 4 indique schématiquement de quelle façon la ptateforme a dû être établie, 

Le croquis est fait dans la position limite où le bord de ]a platcforllle à gauche coïncide 

a\'ec le terrain naturel. 

j 



Pont vO(lIé de 8 m. au Km. 79.5. 

(Enlevé par un éboulement 

en aoùt 1901). 

Viaduc maçollné de 

deux voûte, dc 10 m, au Km . 87.266. 

L'ouvrage termi'lé. 
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Pour une pente de terrain de 0.75 el des bancs inclinés àl :1, on \'oi t que la hauteur 

de la tranchée sur l'axe serait de l.60m. et la hauteur de la crête de talus à ]2.60 m. 

Mais cette position limite qui, en plan, correspondrait aux points AA' SB' de la fi· 

gure 4, représente la secti on minima des déblais. 

En des points 1/'15 que CC', la tranchée est 

encaissée il gauçht, et la hauteur sur l'axe est grande. 

Là, les crêtes att eignent alors des hauteurs énormes: 

JO m., 50 m. et jusqu'à 80 m. 

Des murs de soutènement pouvaient-ils n'soll-

dre le problème <lu passage plus économiquement? 

C'est ce qui a naturellement été examiné au préalable. 

Dans cet ordre d'idées, deux solutions étaient 

eu présence: 

10 Garder l'axe ct faire des murs à droite. 

20 Riper l'axe il gauche, évit er ou diminuer 

beaucoup les tranchées et faire des murs de soutène-

ment à gauche. 

Celt e seconde résoluti on fut rejetée comme in-

finiment plus onéreuse. C'est ce qui ressort du profil 

en long. les remblais y étaient déjà énormes et sou-

tenus en grand nombre, il gauche, par des murs im-

portants. Il aurait fallu établir toute eette partie de 

la ligne sur murs et viaducs; on aurait quintuplé la dé-

r------J... 

, 
Il' , 

" • , 

pense, toul en compromettant peut-êlre plus la stabili té du terrain par l'Oll\'ertllr e des 

grandes fOUIlles nécessaIres. 

Quaut il la première solution, lin calcul simple montre qU'clic est moins économique 

que cell e des tranchées qui a été réali sée. Il suffit de remarquer, en effet, que le profil de 

la fig. 4, comporte 20,-16 m3 

de déblais par m.!., à fr. 3.60 

soit une dépense de fr. 95.20. 

Or, uu mur pl acé en 

MN et'll épargné, à la véri-

té, près de 20 m', soit fr. 72. 

Mais il aurait eu3.15m· de hauteur, 

allr ait cubé, fondations compri ses:6m' 

au m. 1. En comptant seulement le m de 

maçonnerie à fr. 40 (et il a coi.té plus que cclà 

dans la région), la dépense aurait été de fr~ 2.1(1, 

soit plus de Irois fois l'économie possible sur les terras-

sements. Et s'il en est ainsi au profil limite, quelle supério-

rité croissante présente la solilt ion adoptée. nec l'accroissement 
de hauteur des tranchées? 

Cette région rocheuse à bancs inclinés s'étend prÎIl CÎpalement entre le km. 53 et 

km. 60. On y rencontre fréquemmellt des bancs inclinés à 40<> ou 150, sur lesquels des 
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amas de détritus rocheux empâtés dans dl' l'argile forment une rouchI' d'épaisseur var iant 

de5à8111. 

Suh'ant la positi on dl' l'axe, les tranchées présentaient des sections très différentes. 

Si la tranchée l''ou,'rait entièrement dlln~ III lerre, on ohten:t;t ""1' iect;on telle que 

A, avec des talus dressés sous une inclinaison comprise g~néralellle nt entre 2:3 ct 1:1. 

Dans la plupart de ces cas, et ils lurent fr ~qu"' l1t s, (par exemple, au km. (0), la stabi-

lité était ainsi obtenue asse~ facilement. 

Mais si la plateforme entamait la couche rocheuse, comme cn C, oU venait seulement 

trh près de l'l'tic couche comme en B, l'équilibre était rompu et la couche argileuse g li ssait 

sur le banc rocheux. En raison de l'inclinaison très lorte et de la grande hauteur à partir 

de laquelle la penle générale des fl ancs diminuait, aucun mur, aucun drainagc ne pouvait 

être opposé au gli ssement. Force était donc de tout déblayer jusqu'à la couche rocheuse. 

, , 

Al :'-'.-/ , 
, ,-,/ 
, " 

M 1 ! 1-

(M l" lC l'ront ,nm,~t) 

A partir du km. 65, la ligne aborde enfin une région 

de schistes noirs tout à fait solides. Mais du 61 au 65, c'est 

une :.tÔnc de transition lort mauvaise. 

La fig. 6, indique comment il a fallu passer là, au 

moins dans les parties les plus mau\'aises. 

Le terrain compos~ d'ébouli s rocheux empâtés dans 

de j'argilc, est dans cette région, particulièrement penlé. 

On n'a pas pu penser à établir Ul! mur à l'aval. l e talus 

!l',N. presque à pic n'est pas rocheux, et son pied n'aurait 

pas présenté une assise asse~ solide. 

On s'est donc élargi le plus possible et l'on a été 

conduit à l'exécution de murs de défense à droi te, qui ont 

des dimensions énormes. 

Du km.65 au km. 68, schistes noi rs qUI tiennent très 

bien même a\'ec des tains sensiblement \·crticaux. Il y a là des tranchées jusqu' à 40 111 de 

hauteur de crête, qui tiennent verti calement. Au km. 67, un petit tunnel de 83 tl1.1. 

Du km. 67 au km. 74, schistes, argile cail louteuse, en gfnéral pas de gli ssement de 

masse, comme en arrière, mais obligat ion de taluter à des inclinaisons \'oisines de 45<>, cc 

qUI conduit à des cubes formidables. Il y a dcs sections de profils en travers qui atteignent 

427 m. par m.l. Par exemple au km. 72,644. 

Beaucoup d'eau \'i ent de l'amont, d'oil l' obligation de construire des drains et des 

pierrées en grand nombre. 
Au km. 73.650, le coteau est formé de détritus schisteux empâtés dans des marnes 

argil euses. l e pied de ce talus essentiell ement affouillable plonge jusqu'à la ri vière, qui, 

en l'ct endroit, fOrllle une courbe conve,.;e vers le coteau. L'érosion continuelle tend donc 

à rOnger ct à raidir le talus. 

On a dû sc garer contre le danger en construisant au pied du talus un fort enroche-

ment couronné d'un mur à sec; _ le tout protégé à l'amont par un épi en enrochemcnt. 

A partir du km. 74.500 (ait, 296), le tracé ne peut plus longer le thalweg. Il com-

mence donc à s'élever en rampe forcéc pour franchir la muraille du km. 120 et aboutir au 

dessus de la grande chute du Namti. 



1 

, 
Vbduc de .\ \ ' oÎllc~ de ;1 Ill. au Knl Ii.d. 

La 1.i).:lIc cn CQn"tructioll au Km 9j_i·l. 
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Pont \'()Iité dc 10 Ill. au Km 90.965. 
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C'cst aussi au km. 7.t que la plateforme quitte les schistes pour s'établir sur des 

talus d'éboulis, avant d'atteindre le calcaire franc au km. 95. 

Entre ces points, on trouve tantôt des terres argileuses rougeâtres, assez stables 

- tantôt des schistes mélangés de terre et tantôt aussi dll calcaire. C'cst une zône de 

transit ion, et encore d'éboulis. Rarement apparaît la roche saine el en place (Tunnel de 

ICH m. (km. 7CJ.70rl) dall~ le calcaire. Tunnel de SS m. (km.83.S00) dans les calcaIres schis-

l 'II· ï· 

fit.f"t~#§ .flOOIt/SOII'" , N 

~I 

teux, au km. 85.800, mau-

\nise tranchée dans des 

schistes décomposés), etc. 

Entre les km. 74 et 

7u, ln rbteforme traverse 

des a r ~i1es ,narucuses, fortement imbi-

bées d'eau, et ll's tranchées ont eu pour 

effet de drainer beaucoup de sources de 

grand débit. La stabilité n'a été obtenue 

qu'à l'aide de réseaux considérables de 

drains et de pierrées. et aussi de murs 

de pied importants. 

Ou km. 76 au km. 92, région beau-

coup plus stable. La pente du terrain 

a conduit à l'exécution de nombreux murs 

à ganche. 

Nous arri vons maintenant à la ~ône de la vallée du Namti qui doi t être considérée 

comme présentant les caractères d'une instabilité pour ainsi dire spécifique. D'énormes tra-

vaux de défense et de consolidation ont dû être exécutés dans ceUe région qui s'étend entre 

les km. 92 cl 96.500. 

On peut représenter schématiquement la wllpe de la \'aJl~e entre ces kilométrages, 

commc dans la fig. 7. 

De chaque côté, deux falaises calcaires presque à pic, lèvres, semble-t-il, d'une frac-

ture énorme. Un éboulis MN recouvre le pied, talltôt à droite, tantôt à gauche. l'axe à 
droite l'si amené là, déjà à une grande hauteur, par la rigidit é d'un tracé à rampe tendue 

au maximUlll , et s'y trouve en pleins ébouli s. 

La composition du talus est loin d'être homogène. Il est en général formé d'un mé-

lange de cailloux et de blocs, \'ariant de la dimension d'un œuf il celle d'un bloc de 50 1113. 

Dans les intersti~es, st sont aœumulés tous les détritus possibl es: des g I3i~ s, des marnes, 

des argiles de toutes sortes. Parfois, ce magma a été cimenté par des liants calcaires et 

forme des co n g lom ~ra t s très résistants (km. 9-1), ou même des roches argilo-calcair es, 

C9mmc 11 la station de Wall Tang (km. 91.200). 

l'eau de ruissellement superficiel trouve un écoulement facile à l'intérieur dt ces 

terrains, qui donncnt naissance à nombre de suintements et de sources. 

Ces énormes talus ne soni pas et ne pourront jamais être en équilibre stable absolu ; 

aussi wnstatc-t-on toujours, sur chaque r ive, des tractS d'affaissements en masse, qui pré-

senttnt la forme caractéristique (fig. S). 
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C~S tônes d'affaiss~men t s sont plus nombreuses sur la rLl'e droite, exposée au Nord, 

que sur l'autre où, fort heureusement, se troul'e la ligne qui, cependant, en Iral'erse plu-

sieurs. 
L'idéc quI' l'érosion du N~mti est la cause de CCI; afhissements \lient tout d'abord à 

l'esprit. Mais l'observation plus précise semble démontrer que celt l! cause n'a pas d'effet 

sensible dans les condit ions actuelles. En effet, les plus gros 

blocs sont accumulés au pied des talus et fo rment là un 

enrochement de protection. De fail, le Namti coule entre 

deux puissantes digues de gros blocs calcaires. Les choses 

sc passeraient donc cornille l' indique le croquis de la fig. Q. 

En A, jusqu'au ni\leau des hautes eaux, des blocs, au dessus, 

en B, UII mélange de blocs CI de terres. 

Dès lors, seule, en quelque sorte, l'érosion due aux 

eaux souterraines en entrainant l'argile ct les menus détr i-

tus, el par là formant des vides, serait la cause d'affaissements ou plutôt de tassements 

inévitables. Mais, si les choses se passent bien de cefte façon, on voi t que le talus étant le 

talus d'équilibre, ce ne sont pas des glissements en masse qui sOut à craindre, mais des tas-

sements susceptibles malheureusement d'une grosse importance, il est \'Tai, locale. 

On a eu déjà d'ailleurs des exemples de tassements semblables. Ainsi, vers le km. 93, 

on a \'u le chemin de sen'ice, au droit d'une tône d'affaissement, tasser de 0.30 m. à 0.40 m. 

sur 15 li 20 m. de longueur, lors de la saison des pluies de 1904. 

Sur la ligne elle-même, au km. 84.]00 84.200, la platcforme étant terminée et les 

trains passanl régulièrement déjà, on a lU se produire pendant la saison des pluies de 

1908, un tassemenl lenl, mais régulier, qui a atteint 0.60 m. La murette garde-ballast, brisée 

au droit des lignes suh'ant lesquelles le tasseml"'nt s'est produit, servait de rl"'pèrl"'. On a 

simplement rechargé en ballast ct surélevé 13 murette, ct 

le tassement s'est arrêté pendant la saison sèche. 

On comprl"'nd d'aill eurs que, ces grands talus étant 

rlr('~<p~ <lIil'~n t l'inc1j n ~ison strictement suffis~nte .à l'é1Iui-

l ibre, l'ouverture des tranchées devait en troubler la stabi-

lité précaire. On n'avait pas la possibilité de la rétablir par 

un talus quelconque, puisqul"' cc talus aurait dû êtrl"' para]-

lèle à la surface du terrain naturel. Il a donc fallu reçourir 

à des murs, li des tunnels ou à des galeries çoul"ertes, et c'est ce qui a çompliqué à l'extrê-

me les tral'aux de çelte parlie de la ligne. 

Six points ont été spécialeml"'nt difficiles il consolider dans çes parages: 

Toute ]a région qui s'élend entre les km. 92.500 et 92.900 se troul'e dans un 

de ces décollements dont il vient d'être question. La trace de la surfae:.'" conçhoïdale suivant 

laquelle le talus sc détache du massif s'obsene sur le terrain nature], jusqu'à une hauteur 

dl' 200 ou 250 111. au dessus de la plaleforme et jusqu'au Namti (\ui coule à 150 111. plus bas. 

En 1905, pl"'ndant ]a saison sèçhe, on alait oUlert les tranchées, des sources import.1ntes 

avaient été recoupées. - Aussi avait-on prél'U des drains I"'n galerie qui, pensait-on, au-

raient suffi li eurarl"'r tout mouvement. 



l' o nt , 'oÎl lé d e 10 m. CI ca,cad c de \\'an l 'ango 
nu Km 96.l 



Vue d'ensemble de la li gne au Km, 93.99. 
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Mais, en saison des pluies, les tranchées se sont éboutées et entièrement remplies. 

On fut donc conduit à riper l'axe \·ers l'amont et il passer en tunnel entre les km. 92560 

à 92.00~ (sur ~8 m.). Ce tunnel, \'11 le peu de hauteur, ou plutÔt le peu d'épaisseur de terre 

sur la gauche, a été fai t en partie comme galerie COU\·erte, c'est-il-dir e que la tranchée a 

été ouverte en été, les maçonneries faites au gabarit du tunnel, puis des déblais remaniés 

sur la \'oÎlte. Des épaisseurs importantes ont été données à la voÎlte et au piédroit gauche, 

pour ~ontrebalance r la poussée des terres d'amont. Du km. 92.608 au km. 92.000, on a 

drainé le terrain par des galeries profondes ct établi un fort mur de soutènement il droite. 

Ces travaux, faits an mortier de ciment, ont été longs ct difficiles, en raison des pressions 

formidables, qui détruisaient les boisag~s les plus solides. 

Le ravin qui suit (du km. 92.000 au km. 92.750) devait être franchi par UII remblai, 

avec un aqueduc volité de " m.; mais on a craint que le p-oids du remblai, d'un mur de pied 

nécessaire ct de l'aqueduc, ne favorisât le g li ssement, ct on a préféré un viaduc maçonné dc 

10 voûtes de 5 Ill., fondé profondément, sinon sur la roche en plan, du moins sur dl' très 

gros blocs rocheux. 

Du km. 92.770 au km. 92.888, on a dû établir une tranchée couverte dont la construc-

tion a été délicate et longue. 

Moyennant ces précautions onéreuses, mais indispensables, il semble bien qu'on se 

soit rendu maître de ce passage fort difficile, car aucun mou\"ement ne s'est produit dans 

cette région depuis la fnise en exploitati on. 

Il La halle de Wan-Tang,au km. 9-1.200, a dû ctre complètement creusée en plein 

roc. En ce point, le tracé est conduit tout près de la falaise rocheuse et il semblait que, là 

du moins, la solidité serait parfaite. Malheureusement, la roche est marneuse, et l'éperon sur 

lequel la halte est établie semble être formé d'un ou de plusieurs blocs énormes descendus 

du sOll1l11et. (Juolqu'.1 en SOit , des mouvements se sont prodUits qUI ont fissuré ct disloqué 

les lI1urs de soutèncment aval. On a dil les refaire, cn les fondant profondément ct Cil leur 

attribuant des épaisseurs anormales, pour obtcnir ulle plateforme stable. 

III Un tunnel de 180 mol. du km. 9-1.150 au km. 9.1.630 a pniscnté des difficultés 

d'exécution trh particulières. Il traverse toujours le grand talus d'éboulis, ici poussière 

marneuse trè<; fine, qui passait à travers les boisages. Des eXCavations se produisaient sur 

le toit CI provoquaient des éboulements. Les boisages cédaient; parfois l'éboulement sc 

creusait en cntonlloir, jusqu'il la surface du terrain naturel. 

IV Nous arri\·ons maintenant au km. 9 ~ .800 oil s'est produit, le 23 mars 1905, un 

accident des plus gra\·es, dont les conséquences, aggravées par les troubles politiques de 

mai, qui ont entravé l'exécution des mesure!> prhues pour le rétablissemellt prOI·isOire du 

passage, conduisirent à un retard considérable dans l'avancement de la pose ct causèrent 

UII surcroit de dépense très important. 

Ce point de la lign., ne pllraissait en tlUCUnC façon spécilllclllcnt dangcrcux. La platc· 

forme y est située à flanc dO;' coteau, dans le talus d'éboulis caractéristique de la région. 

Lorsque Ics courbes de niveau rentrent vers l'intérieur de la montagne, notanllnellt 

lorsqu'on t ra\erse le thalweg d'une des nombreuses dépressions par où s'écoulent les eaux 

saul'ages, un mur de soutènement est établi à l'extérieur pour parhire la largeur de la 

plateforme. 

• 
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Pré<:isément il existait au km. 9".820 un de ces thalwegs, et un mur \'ertical avait 

~ té construit là en 1905. Le croquis de la fig. 10 indique schématiquement, en plan el en pro-

fil. la position de la platcforme, avant l'accident. Au droit du km. 9".820, la hauteur du mur 

corref>pondante li la profondeur du petit th:llweg I-hit fi,.. 10 III 

9"'-800 

Vers le milieu de mars lOOS, 

presque li la fin de la saison sèche, 

des fentes étaient constatées dans 

la partie inférieure du mur. Cette 

ronstatatiou élait d'autant plus sur. 

prenante, que le nWT avait résisté 

depuis trois ans. notamment pen-

dant les saisons pluvieuses de 1906 

et de 1907. Or, c'était en saison 

des pluies que jusque là plusieurs 

murs de soutènement s'étaient fen-

dus et mtme disloqués du fait, soit 

de l'insuffisancede prise de mortier, 

soit du gonflement du remblai argi. 

leux sous l'action de l'eau. 

Quoiqu'il en soit, on décida 

de remédier au danger, en ripant 

l'axe vers la droitc, ce qui condui· 

sait à refaire le mur avec une hau-

teur moindre. 

Ces travaux étaient en cours 

lorsque, dans la nuit du 23 au 2 .. 

Mars, l'accident se produisit brus. 

q~lem en t ct sans aucun phénomène 

d'avertissement préalable. 

Une énorme exca\'ation s'ou· 

l'rai t en el1lonnoir dans le flanc de 

la montagne, entraînant la plate· 

forme, le mur et une partie de la 

tranchée. En plan, ete aHectait la 

lorme de la courbe ABC D E. La distance de B 11 O. qui mesure la solution de continuité 

produite sur la plateforme. est de 40 m. La profondeur de la brèche sous la plateforme était 

de 16 m., soit 6 m. en-dessous des fondations du mur. 

La masse qui a glissé peut a\'oÎr 120 m. de longueur, mesurée suivant la pente du 

terrain. On peut évaluer à 2:'.000 m' la quantité d'éboulis qui s~ sont détachés brusqu~­

ment poLir aller rouler au Namti, à 200 m. plus bas. 

Il tgt difficile de se rendre compte des causes exactes dl' ce glissement, surtout en 

l'absence totale de toute source apparente. Des chutes de masses semblables ont été obser-

vées fréquemment sur la rÎ\'C' droite, mais toujours en saison des pluies. Il faut clone attribuer 
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et la galer ie cou\'erte 

du Km.9Z.8. 

(sous des êboulis 

de pentes). 

Construction de la galerie 

couverte du Km. 92.6. 

(A tral'ers un talus 

d 'ébouli~ de penles). 

En construction . 
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l'accident il une rupture de l'état d'équilibre strict du talus d'éboulis, en ce point 6sentiel-

lernent hétérogène; cette rupture était une oonséquence plus ou moins lointaine des tranux 

et aussi de la circulation des eaux souterraines_ 

La pro(Juction de cette brèche survenait bien InopporllHlémcnl, Li! l'0~''' de l'oie sc 

trouvait en effet à 3 km, seulement en arrière. Or, la saison des pluies était proche, ct il 

lallait se hâter pour passer tant bien que mal, avant qu' elle survint. 

UI:e solution de fortune lut étudiée. Elle consistait à lancer une poutre métallique 

légère pour faire franchir, wagon par wagon, les "'0 m. d e la brèche, Mais sa réali sat ion fut 

interrompue par les troubles politiques de 111:11 1908, dans le IJas-NamtL A partir du 

1-' mai, les chantiers, en pleine activité, furent instantanément désertés pendant plus d'un 

Illois. C'est seulement en août qu'on put se remettre à l'œuvre. 

A cette époque, un tablier de 50 m., du type normal était arrivé de France. On réso-

lut de le lancer au travers de la brèche, de façon à pouvoir y passer avec [es trains régu-

liers, looomoth'es et wagons. 

Cependant, le lançage de cette poutre constituait une opération essentiellement diffi-

cile et périlleuse, L'emplacement disponible était des plus restreiuts et denit nécessiter une 

série de lançages successifs, Or, on pouvait avoir des craintes sérieuses au sujet de la solidi -

té des lhres de la brèche, sur lesquelles le pont de\'ait s'appuyer, Aussi des précau1Îons spé-

ciales fllr~ut-elles prises. De chaque côté de la brèche, on établit d~ solides appuis ~n béton 

de ciment, consolidés intérieurement par des oouches de rails en acier, liées entre ell es; on 

obtint de la sorte un mOllolithe de :i m. de large, 4 m. de longueur suivant l'ax~, et 2.20 m. 

de profOlldeur. 

La surface d 'empattement ainsi créée permettait de ne faire supporter au terrain 

qu'une pression de 15 kg. par cm'. même au moment du lançage où tout l'dfor! devrait 

·être supporté par l'appui côté Laokay. 

A la fin de septembre, l'avant-bec de 2:i m, touchait culi n l'appui, côté Mongtzé, et, 

quelques jours après, le tablier lui·même reposait sur ses deux appuis. 

Cc n'est pas salIS une l'éritable émoti on, que l'on l it successivement passer sur la 

poutre, d'nbord, une locollloli,'e de 12 tonnes, puis deux wngolls qu'clic relilorqull;t, puis 

une locomotive lourde de 38 tonnes, enfin, un train oomplet. Ces essais étaient conciliants el 

la communication, interrompue pendant :i mois ct demi, était rétablie. 

Cc résultat était dû, en grande partie, ail sang froid e t au oourage du personnel du 

monlage des ponts métalliques qui a continuellcment risqué sa l'ie au cours de cette péril-

leuse opération. On pouvait craindre, à chaque instant, un agrandissement de la brèche, 

ou un éboulement du talus de droite ct l'effondrement de tOllt le chantier, Fort heurellse-

ment, tout s'est bien passt'. Mais il oonvient de rendre hommage au déVOilement du personnel 

en c~tte occa~ion. Ce n'est du r~ e pas le seul exemple qu'il en a donné, lui, et tout le per-

sonnel technique de la Société, au cours de cette dure campagne. 

1)(>5 que la poutre de :;0 m. fut Cil place, beaucoup de personnes, et, parmi elles, plu-

sieurs qui al'ai~nt déclaré l'opération impossible, pens(>rent que cette solution pourrait 

constituer une soliltion délinitive, Mais un examen plus sérieux de la question oonduisait à 

uue apprt'ciation différente. En effet, pour rendre la solution du tablier mHalliqu~ définitive, 

il convenait de riper l'a sc enoore \'ers l'amont, pour assurer entre tes courbes de sens oon-
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trairl'S le minimum d'alignement réglementaire. On \. serait pan-enu, mais il fallait encore-

reprendre les appuis en SOlls-<rune, pour les ronder il une profondeur plus grande que œlle 

de la brèçhe elle-méme, (to m.). Or, c'était là une opération essentiellement dangereuse, 

qu'il aurait été imprudent de tenter. Au 5urplu5, eÎ,t-elk r6155i, eoutl e tou\t: "ltente, qu'on 

n'aurait pas encore obtenu la sécurité que l'exploitation exige. On devait appréhender, en 

erret, que le tablier, ainsi plac!' contre un talus instable, ne fÎlt détruit ou endommagé par 

un éboulement qui n'aurait pas eu besoin d'ètrc trh important pour devenir d!'sastreux. 

Cette dernière crainte était si peu chimérique qu'elle a été justifi t"e par l't"vènement. 

Le 10 aoÎ.t IQ(}Q, juste au momeni ai. les trains pouvaient, heureusement, emprunt('r la pla-

tdorme rt"tablie par les tral'aux que nous allons dt"crire, et oi. on se disposait à démonter 

la poutre de 50 Ill. pour la reporter à son emplacement définitif, au km. 180, un petit ébou-

lement sc produisait au dessus de la platelorme, à droite. Frappés par quelques pierres, cin-

quante treillis ct quatre montants él3ient tordus ou brisés, la semelle était faussée et pré-

sentait \;l1e flèçhe de 9 cm. L'accident, dans les conditions oi. il se produisait n'a\'ait qu'une 

importance minime, puisque l'exploitation disposait d'un aulre passage. S'il en avait été 

autrement, si la solution du tablier a\'ait été maintenue, force aurait été de recourir au 

transbordement jusqu'à réparation; on serait resté en outre sous le coup d'un attident 

plus gra\'e, si un plus gra\'c éboulement s'était produit ultérieurement. 

1[ fallait donc trouver autre chose. 

Une solution, pour ainsi dire brutale, venait immédiatement à l'esprit: quitter le co-

teau, s'enfoncer en souterrain par une courbe à droite, et retrou\'er le tracé de l'autre côté 

de la brècbe, par une courbe à gauche. Mais c'I!t .. it 411() m.l. il exécuter en tunnel, 400.000 fr. 

à dépenser au moins, et l'obligation de garder la solut ion provisoire pendant la durée de 

l'exécution de ces travaux, soit , en IneHant les choses au mieux, pendant 18 mois. Enfin, 

il n'est pas absolument çertain qu'on eût obtenu à ce prix la sécurité parfaite. Le tunnel de 

400 m. rentrait ùe trop peu le tracé à l'intéri eur de la montagne pour qu'il y fût absolument 

à l'abri d'un nouvel accident, ail ças très probable où la brèche laissée à elle-même sc serait 

agrandie. Le complément nécessaire du tunnel était donc le remplissage préalable et la 

t;<.J1I~vliùativn cvmplète de la brèche. 

Mais alors, puisqu'il fallait s'y résoudre, on devait se demander naturellemcnt si ces 

travaux seuls, convenablement exécutés, ne donneraicnt pas la solution cherchée. Et, fina -

lement, ce fut le parti ,auquel on s'arrêta. 

Les objections nombreuses auxquelles ce projet pouvait donner lieu, et qui ne sont 

tombées qU'après sa réussite complète, n'étaient d'ailleurs pas sans valeur, comme on en 

pourra juger par la description que nous allons faire des tra\'3UX exécutés, comme on le 

verra aussi à l'inspection du projet que nous donnons PI. 1:'. 

La brèche fut donc barrée par un énorme mur de pied en béton de ciment au dosage 

de tOO kg. par m' de sable arasé à l'altitude (:'86.5), alors que la plateforme est située il 

l'altitude (047.20), soit: 60.70 m. au dessus de la crête du mur. Celui-çi, qui supporte tout 

l'effort venant de l'amont, a pu Ï't re solidement fondé sur le rocher, il la cote (579) (c'est-

à-dire qu'il a 11.5 m. de hauteur). 1[ serait téméraire d'affirmer que le rocher de fonda-

tion est bien la roche en place, et non quelque énorme bloc descendu des hauleurs. Mais si 

cette dernière hypothèse est ell;acte, il doit s'agir d'une masse dont la grandeur garantit 
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I.A NCEMENT IYUN TABLIER ;\ 11~ Ti\LLlQl ' E DE :x, M., 

pour assurer le p"ss:l~e de la pose il. la brèche (lu Km 9.1.8. (septembre 1008). 

( 1 La poutre avant le l:mcage. 
(~) Vue de ravant-bec au 

ment ou il vient de r"'""",, 1 
la brèche. 

(;) Vue dl! la POl""~'~'::'::":,~~~;:~;~ i prise depuIS l' 1 
du mur de soutènement 
pied de la brèche. 
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la soliditi!, car tout le mur, Qui a 2:') m. de long, est fondé sur le même banc solide. C'est 

d'ailleurs ceUe circonstance, rhélée Dar des sondages préalables, qui a permis l'adoption 

de ce projet quelque peu hardi. 

Le mur est surmonté d'un perré maçon ni! et hourdé au mortier de ciment, surO';m 

d'épaisseur, formé à la surface de moëllons assisés horizontalement. L'mter\"all! enlre cc 

perré et la surface nlle de la brèche a été remph par de la maçonnerie 11 sec, exécutée soi-

gneusement, en pierre calcaire d'excell ente qualité. 

Le talus du perré est dressé ~uivant une inclinaison de 1 sur l, c'est·à-dire sensible· 

ment inférieure à la position d'équilibre d'un talus de pierre sèche. La réaclion horiwntale 

snr le lIlur doit êlTe à peu près nulle cn fait, si aucun mouvement nouveau Ile se produil 

dans l'intérieur du terrain: ct, dans ce cas, le mur n'aura aucun cfFort sérieux 11 supporter. 

Dans le cas contraire, SOli épaisseur ayant été calculi!e [lOur résister il la [lOussée d'un 

glissement qui se produirait suivant une ligne partant de sa fondalion ct inclinée sous un 

angle égal à celui du parement du perré, la sécurité semble assurée, sauf dans l'hypothèse 

d'un mou I·e ment général de h masse en,'ironnante. 

Enfin, [lOur diminuer encore l'effort il ~up[lOrter éI·entuellement par le mur, on a 

ancré en quinconce, dans l'épaisseur du pern\ de fortes boutisses coUlposées de 511 7 rails 

Oeeauùlle de 5 kg., fortement enfoncés dans le talus de la brèche el enrobés dans une 

gaÎlle de bétou de ciment de 0.5 m. il 0.6 m. de côté. 

Ces tral·anx, rendus extrêmemeut difficiles par la topographie locale, ne purent être 

commencés qu'en No,·embre 1908. Ils furent ache,·és au COmmencement d'Aoilt 1909, époque 

11 partir de laquelle les trains purent emprunter la plateforme rétablie au-dessus de la brè. 

che. Le tablit'( de 50 m. ca!é par un échafaudage établi au-de~sus du perré, [)ut être démon. 

lé, réparé, et transporté 11 son emplacement dHmitif du km. 386. 

V. Le lIumel d:.- 227 m. qui s'étend du km. 95.925 au kll1. 96.152, ~e trOI'I·e toUl 

entier sous \Ill coutrdort situé dans une vaste I.ôlle d'affaisserneut analogue 11 celle dont 

il a éti! (IUc~tion (krn. 92.600 à 92.900). La trace de la section d'affaissement, avec sa forme 

pani!)()!ique caractéristifjue, s'aperçoit très Ileltemeut. Elle a son sommet il 100 m. cilviron 

au dessus de la platefoTlue, et ou la suit jusqu'il 1:1 rivière de chaqll~ cMé du souterrain. 

L'cxécution de cet ouvr;lge à travers des ~boulis de gros blocs, mélangés de marnes argi· 

leuses, a pri!senté de grosses difficul tés. La tête du côté Laokay, l'II particnlier, a donné 

lieu 11 des mouvements importants. Elle a dil être rciaite deux fois, ainsi que 2:') m. de 

longueur dl' la maçonuerie de revêtement. Sur cette longuet'I", la \"oÎlte et les piédroits 

ont dil être reconstruits en rnaçonnerie de mortier de ciment, nec une épaisseur de 1 m. 

Derrière Les piédroits et espacés de 2 m .. il a fallu construire de forts éperons rentrant de 

5 m. dans la montagne 11 droite. 

D'ailleurs, ces trauux paraissent actuellement donner une sécurité suffisante. 

VI. Cntre les km. 97.250 et 97.-125, la plaielorme trnl' rse une tranchée qui n'est 

pas extrêmement haute (maximum 8.10 m., en mo)"enne 6 m. sur l'axe). Mais le terrain qui 

la compose est des plus mauvais. On dirait u.n cône de dé;ection formé de gros blocs cal· 

caires arrondis, empâtés dans de l'argile marneuse. Circonstal1ce aggravante, l'argile est 

délayée par l'e3u d'un nombre considérable de sources et d'infiltrations. L'établissement 

de drains et de pierrées en V, suÎI·ant le système classique décrit \llus hall!, apparaissait 

• 
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comme pre:;que impossible il exécuter en raison de la grosseur des blocs et de l'mconsis-

tance du terrain_ Au surplus, t'application dudit système ne paraissait pas absolument in-

diquée là, en raison de l'absence complète de plan de glissemellt, toute la masse étant de 

mème nature jusque très en de$$ou$ de l:i platefonnf" 

Un mur il sec au talus extérieur de O.J et paremcnt intérieur vertical fournit unc excel-

lente solution. La hauteur du mur était variable ct déterminée par l'intersection du plan \·erti-

cal intérieur avec la surface du terrain naturel. 

La masse du mur s'oppose 11 l'effort 

venant dc l'amont, en même temps que sa 

porosité permet l'écoulement des caux en tous 

points. 
D'ailleurs, en quelques points où la 

masse était moins caillouteuse et plus argi-

leuse, des drains furent établis derrière le 

mur, qui, là, fut construit en maçonnerie hour-

dée au mortier de ciment. 

Ne pouvant é\'idemment décrire tous 

les travaux exécutés dans celle partie difficile 

de la vallée du Narnti, on s'est borné il 

cellx qui ont présenté nn intérêt spécial. Les 

planches correspondantes, le profil en long qu'il faut regarder en observant que la pente 

transversale est partout \'oisine de 1 il l, ('1 ]a grandeur des cubes exécu.tés par sections 

qu'on trouvera plus loin donneront une idée des difficultés qui ont été vaincues dans cette 

parti(' de la ligne, où les grandcs tranchées, les murs de soutènement, les \'iaducs en ma-

çonnerie, enfin les souterrains, sc suivent sans interruption. 

Viaducs Métalliques. - Les viaducs métalliques établis dans cette région pour la 

travcrsée des ra\'ins et des coupures les plus profondes sonl d'un systèmc nouveau: ils sont 

essentiellement composés de travées de 8 111. supportées par des chevalets métalliques fondés 

sur des dés en maçonnerie, ct n:liés lh.:UX à deu ... , INu" 10' ,lIcr f,ik. 

Ce sont, en somme, de grandes estacades, e t ils procèdent, dans une certaine mesure, 

des viaducs américains. Appelés 11 être montés l'II a\'allt du rail, pour (lOuvoir Hre franchis 

sans retard par la pose de la voie, ils se composent de pi~ces élémentaires pesant chacune 

]00 kg. au plus et susceptibles dès lors d'être transportées à dos de mulets ou par groupes 

de cooli es. 
Un paragraphe spécial sera consacré à ces ouvrages; on ne notera donc ici que les. 

points de la ligne où ils ont été exécutés: 

Viaduc de 17 ,8 m. au km. 83.700 longueur: 

Viaduc de 9x8 m. au km. 87.930 longueur:. 

VÎaduc de 5·8 m. '" km. 89.010 ]ongueur: 

Viaduc de 5,,8 m. au klll. 91.500 longueur: 

Viaduc de J,,8 m. au km. 93.860 longueur: 

Viaduc de 6x8.4 rn. au km. 9J.050 ]ongueur: 

Au total six viaducs formant IUle longueur totale de: 

136 m.l. 

72 m.l. 

40 m.l. 

40 m.l. 

"'0 m.1. 

52 m.!. 

380 ni.l. 
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Viaduc de" arches de 10 m. plus une de 5 m. au Km. 102.35. sur l'I -Pou-Tchi-Uo. 

Les à-pics du Km. 102. 

\ 

Chauli",- ue la 

• 
Origine de la boucle du Pei-Ho, au Km. loS. 
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Il existe deux autres viaducs de même système en avant: 

Viaduc de 3xS m. au km. 117..1:;0 

Viaduc de 5v8 111. au km. 119.4S:' 

longueur :. 

longueur: 

La ligne I!ntière comporte donc 8 viaducs il. travées de 8 m. 

d'une longueur totale de;. 

24 m.l. 

40 mJ. 

4·U nd. 

A partir du km. 95.500 jusqu'au km. 10.f, la ligne présente un développement I!xcep-

tionnel de souterrains. II existe entre ces points dix-neuf tunnels d'une longueur totale de 

2.2)3 rn.I., sOil 26.) 00 de cette longueur. Notamment, entre le km. 101.400 et le km. 

103.(60, sur 2.2:>0 m.l.., la ligne est presque entièrement souterraine (e~aclement, sur 670,0 

de cc parcours), puisque les 8 tunnels établis sur cette longueur représentent un dévelop-

pement tolal de 1.475 m.L 

C'est que le chemin de fer traverse, dans cette région, les hauts à-pics déjà signalés, 

au moyen des tunnels longeant la par')i \'erticale des falaises. Ainsi, les .quatre derniers 

tunnels entre les km. 102.900 à 103.650 ne sont séparés les uns des autres, aux km. 103.250 

103.3)6 ct 103.550, que par trois profondes rainures que l'érosion a taillées dans [a falaise. 

La partie souterraine [a pIns longt'c (km. \02.900 à kl1l. \03.250) a pu être uécutée à l'aide 

de quatre traverses qui débouchenl dans l'à-pic, et qui n'onl pas plus de 8 à 10 m. de 

longueur. 

Grâce à cc tracé épousant de près la forme générale de l'à-pic, on a pu substitu.er un 

grand nombre de petits souterrains au grand tunnel qui se filt Imposé sinon et elit été 

plus difficile , plus long ct plus coûtell~ à construire. 

A partir du km. 1O.f, le tracé quitte momentanément la \'altée du Namti pour s'enfon-

cer, presque à angle droit, dans celte du Peï-Ho ou Faux-Namti. L'altitude de la platcforrne 

est (838 m.) à l'origine de la boucle. 

A l'autre extrémité, on retrouvera la \'altée du Namti au km. 119.500 et à l'altitu.de 

(L145 m.). On monte par oollséquent d!' 307 111. sur les flancs de la valtée du Faux-Namti, 

par 1111 dél"eloppemcnt d'une longu.cur de 15500 m.1. Rampe brute moyenne; 19.8 mm. 

Cette rampe est rnême supéri eure en pleine \'oie, puisqu'il y a lieu de déduire du 

dél'eloppement de 15.500 11\.1. la longueur des paliers de repos, et celte d'une halte, soit : 

0:'0 m.l. La rampe brute mO}'ellne effective l'st. dall~ CC~ ~olldiliuns, de 20.9 mm. 

Le tr:lcé qui forme, dans la valté!' du Pei-Ho, une boucle très atlougée, reste sur la 

rh . gauche de cet affluent du Nam!i, jusqu'au km. III.S5O; là il traverse le thalweg en-

caissé entre deuO[ falaises \'erticales, par un \'iaduc métallique sur la construction duquel 

nous aurons à revenir et dont le tablier est établi entre dcux tunnel", à 100 m. au dessus de 

la rh·ière. Empruntant ensuite la ri\'e droite du Peï-Ho, le tracé la suit, jllsqu'au km. 119.5. 

Au point de vue pittoresque, la boucle du Faux-Namti est IHie db régions de la li-

gne les plus frappantes par la gl.Jndeur du pH~'sage alpestre, abrupt et sauvage où elle 

se dheloppe. Au sortir des tUllnels du km. 103, on aperçoit la pl.:l teforme .:lccrochée sur le 

flanc drOit de la \'al1ée, 11 plus de 300 m. au dessus du point Où l'on sc trouve, et cette 

platcforme est dominée elte-mt:rue par I ~ rempart de Loukou, qui, à pic, la surplombe de 

200 m., au droit du km. 118. 

<'<6 71 ~ 
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Entre ces points, les ponts et les \'iaducs aecrodés 11 la montagne, les souterrains 

creusés <lans les a.pics calcaires en saillie sur les mamelons boisés à très forte pente, se 

sucrèdent .. t fuient, pour revenir devant les )'cux du \·o)'ageur. 

Les terrains tra\'crsé!>, el les travaux exécutés sur les deux rives, extrêmement 

accidentés, sont fo rts Jifférents. 
Depuis le km. 103 ct jusqu'au fond de la bOllcle, la ligne est établie dans des grès 

gris bleu qui n'apparaissent poiJlt partout, m~is fréque1l1meut se cachent sous de fortes 

épaisseurs d'une argile jaune de tenue fort mauvaise. 

Le flanc sinueux de la montagne est recoupé par un grand nombre de raviJls creusés 

dans cette argi le. D'une façon générale, la platcforme traverse donc en souterrains une 

série de contreforts, entre lesquels cli c est établie sur des remblais soutenus 11 gauche par 

des murs de soutèllcment, SOUl'ent énormes, par suite de l'inclinaison du sol, voisine de 1 J. 

Le plus important de ces murs est au km, 106.480, sous un remblai {PÙ se présente 

a\'ec des hauteurs maxima, sur l'axe, de 21..18 m. et 32 m. de hauteur. Il a été éubli en 

maçonnerie à sec, au talus de 2:3. 

Entre les km. 10.1 ct 111.850, on compte seize souterrains, formant une longueur 

toule de 1.970 m.1., soit 25 0 0 de la longueur. Quelques-uns de ces OU\'rages ont présenté 

des difficul tés d'exécution considérables. Nous citerons, entre autres, celui de 80 m.!. du 

km. 106.325 au km. 106..105, dont la téte côté YUl1nanfou est entièrement daJls des argiles 

coulantes 01. plusieurs anneaux n'ont pu être consolidés qu'à l'aide de précautions spéciales. 

Celui du km. 107580 au kln. 107.698, de 118 tlI., ou un accident fort curieux 

s'est produit pendant l'été 1907. Cc souterrain a ses deux têtes dans le roc dur. Mais, 

à environ 50 m. de la tête côté Laokay, on rencontre brusquement un banc d'argi le de 

2S m. d'épaisseur environ. On le t raversait facilement pend:lllt l'h,\'e:' 1906·1907, et on 

l'ét;lyait soigneusement. En été, les maçonneries de la calotte n'étaient pas encore exécu· 

tées et, dès les premières pluies, des suinternents s'observèrent aux deux contacts de la 

roche avec l'argile. Bientôt ces suinternents augmentaient dans des proportions alarmantes, 

et , une nuit de forte pluie, ce fut UII torrent d'cau et de boue qui sc déversa dans le tunnel. 

En quelques instants, les chantiers fureJlt enlisés daus l'argile boueuse. Les t ravaux durent 

être interrompus jusqu'à la fin d'octobre, ct les réfections furent longues et difficiles. 

Partout où la roche n'apparaît pas, les tranchées sont d'une très médiocre tenue, et, en 

raison de la penil' du terraÎn, les talus inclinés en général à 2 :3, présentent des hauteurs 

excessives. Au km. 104.100, une tranch!"e qui n'a (lue 16 m. de hauteur sur l'axe a sa crête 

Il 120 m. au dessus de la plateforme. 

Au km, 110, une tranchée de 5 m. sur l'axe seulement a sa crète â plus de lCO m. etc. 

Des sources, des suintements sourdent fréquemment dans les talus et ont nécessité 

des drains, soit du système en V, soit du syst~mc Salml'. Beaucoup de tranchées sont sou· 

tenues, à droite, par des murs de soutènement. 

La halte de Pouo-Tou.Tsing, au km. IOb.700, a été entaillée en pleines couches calcaÎres 

inchnées à el1\-iron 1 :.t. A gauche elle est établie sur de h.1uts murs de soutènement. 

Au km. 110.500, on passe un gros ra\'i n sur un pont \'oûté de 8 m. d 'ou\'crtur.:!. 

hnméùiatement après, on rencontre un souterrain de 391 m. entièrement en courbe 

de 100 m. et qui n'a pu être attaque: que par les deux tClcs. 



Vi"duc de J \ ' oiIlC~ de:l m. [III Km. I l ;.3. 
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Tous les autres tunnels de la li J!ne. de cette longueur et de 10nguO;>lIrs supérieures, 

ont pu cire attaqués par des tra\'erseS, e'es:·à-dire par des points intermédiaires entre les 

têtes. Par suite de dh'erses circonstances, l'attaque de ce tunuel a étf retardée Jusqu'en 

mars 1006, et c'est grÎ'ce à des mesures toutes spéciales qu'on a pu le percer en jui llet 1908, 

et l'ache\'('r 1ivant le passage de la pose (octobre 19(8). 

Du km. 110.500;1\1 km. 111.850, le tracé affecte la forme générale d'un demi-cercle. 

C'est le fond de la boucle. 

Le tunnel (de 159 m.) qui commande l'accès du viaduc rnétalhque franchissant le Pel' 

Ho, crève la paroi, presque complètement \'erticale, d'une formidahle falaise calcaire de plus 

de 300 Ill. de hauteur. Cette paroi a été absolument inacceSSible jusqu'au percement. De 

J'autre côté du viaduc, sc dresse une falaise semblable, d'oÎl les ingénieurs purent, non sans 

danger, relever, à l'aide de triangulations délicates, les éléments qui senÎrcnt à l'étude du 

vilduc et de ses deux tunnels d'accès. 

La rive droite du Pei-Ho, très différente de la rh'e gauche au point de vue des ter-

rains qui sont l'lus stables, est cependant peut·être plus accidentée encore. Ou km. 111.850 

ail km. 119.500, on peut se faire une idée du relief général en se figurant une série de 

traînées calcaires descendant du sommet de la montagne élevé de plus de 1.:;00 m. au 

dessus du thal"'eg, avec des inclinaisons \oisines de 05:1. 

Chacune de ces saill:es, barrant le tracé <::omme lin énorme mur, a di. ctro! traversée 

en souterrain. Entre deux à·pics s'est ta luté une sorte de glacis, penté li 0.8:1 en\'iron. Le 

terrain qui Cùmpose ce glacis est une terre argilo-sablonneuse jaune, fort semblable au loëis 

de la Chine septentrionale. Ces terrains sont en général d'une très bonne tenue, sous des 

IIIchnalsons de talu ~ l'anables entre U.J et U.7. 

Les travallx sur celte rive de la boucle sont les plus importants de la ligne, Entre 

lu krn. 111.8:;0 ct 119.:;00, sur 7.7:;0 m.J., on compte quinze tunnrls, formant une lougueur 

de 2.000 Il!.!. (2600 de la longueur). Sont à noter, en particulier, deux, de 202 m. ct de 

100 m. dont l'exécution, dans des schistes argileux décomposés, fut particulièremcnt délicate 

et qui SOnt situés cnlre les km. 116 et 117, Oil un profond ravin se creuse dans uue coulée 

d'argile, entre dr u x à-pics calcaires. 

C'est sur cette sec.ion que l'on a construit le viaduc spécial Cll arc mélallique de 

67.15 m. de portée, 3U km. 111.850: un l'iaduc métallique au km. 117.130, de trois travées 

de 5: m. avec plies de t5 m.; un autre \"Îaduc métallique du même système: 5 tra\"ées de 8 m. 

piles de 20 rn. au km. 119.470; enfin, un \'iadue maçonné de 5 voiltes de:' m. au km. 117.5:>0. 

Il faut y joindre de très nombr('ux aqueducs \'oûtés de 2 m. àl ln. d'ou\'erture, et 

des murs de soutènement, à gauche dl' tous les remblais. 

C'est dans cette région, également, que la longueur et la hauteur de ces derniers 

oll\"Tages, si COmmuns sur la lignç (il yen a en toul 36.130 m.l.) atteignent leur maximum. 

El il en est de même pour les tranchées qui atteignent des hauteurs de crêtes tout à fait 

exceptionnelles, malgré les talus moins roides qu'en général; ainsi, l' énorme tranchée du 

km. 114.400, avec des bauteurs sur l'axe de 18 m" a ses crêtes à pilis de 130 111. 311 dessus 

de la platdorme. 

La région du Bas-Namti sc termine au km. JOI. Jusque là, on est dans une région 

analogue à celle du Tonkin, c'est-à-dire chaude et humide, mais qui, encaissée, lIIal \·en· 
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til ê~, dêserte, est profondément malsaine. La boucle du Faux·Namti est, au point de vue du 

climat, une lôn~ de transition. Les chaleurs y sont un peu moins torrides, mais l'humidité y 

est peut-être plus considérable. 

Au klOl. 119.:,00, nous abordons [e Haut Namti et un cl imat plus clément. La chaleur 

y est très alténuée par l'altitude. L'humidité est encore cOllsidérable, au moins jusque \'ers 

le km. 1)0. 

Au point de vue de la topographie el des travaux exécutés, il convient d'examiner 

à part la région qui s'étend du km. 119500 au km. 1)0, et cell e qui \'a de ce poiut au sou-

terrain du col de Mil ati, km. 1)7. 

Ou km. 119500, au km. 1)0, le Namti est très ell caissé ct forme une gorge étroite à 

parois rocheuses (calcaires), presque toujours à pic. C'est dans UII défilé que ln plntdorme 

a dO étre établie, sur ln plus grande partie du parcours. 

Les soutcrrains et les murs dl' soutènement abondent, ainsi que les grandes tranchées. 

En quelques points seulement, la vallée s'élargit pour former de petites plaines. C'est 

le cas uotamment, au km. 131..100, où quelques ri:dères ont pu être établies; au km. 138.500 

où se trou\'e le \'i1Iage de Tsi·Tsou-Kan, au dessus de belles ri7.ières; au km. 144, où près de 

la perte du Namtl, se tasse le \'Illage de Lo·Choud-Tong: enfin du km.14:i.700 ail km. 147. 

En dehors de ces points spéciaux, c'est partout ailleurs le défilé allX tranchées et 

tunnels daus le calcaire solide, ct exccptionnellemeut dans des schistes plus ou moins mé-

langés d'argile ou de Hgnit:.': du km. 121.800 au km. 123.300, du km. 13-1 au km. 137.600; 

enfin du km. 138.400 au km. 140.700. Remarquer les tranchées des km. 123..100 ct I\m. 

124.600 qui ont 1) et 20 ln. de hauteur à pic, ct les beaux encorhellements qui règnent du 

km. 119.380 à 119.430. Le porte à faux de la roche au dessus de la ]llateforme atteint là 

trois mètres (\'oir les photographies). 

Plusieurs points sont à citer ici. comme ayant donné lieu à des travaux d~ consolida-

ti on importants: 

Du kll1. 119.970, au km. 121: on rencontre là un talus tantôt argileux, tantôt 

composé de gros éboulis calcaires re.posant sur l' argi le. 

F,~, ". 

On a pu passer le remblai du km. 120, 

en raidissant le talus 3\'31, par un fort ar.ange-

ment li la main, taluté • 1:1. 

Au km. 120.180, la pente trans\'ersale 

ne permettait pas l'adopt ion de dispositions 

semblables. D'autre part, Uil mur à gauche 

aurait présenté des dimensions excessives, des 

diffi cultés particulières de fondations. On a 

donc eu recours à un mur é\'idé en forme de 

\'iaduc de 3 :i m. qui a donné de bons ré· 

sultats. 

Quant aux tranchées, elles ont été 

ouvertes (\'oir le croquis de la fig. 12) dal sun 

terrain formé d'uue couche de 3 m. à 6 111. (l'épaisseur de gros blocs calcaires, repoSJrt en 

é(IUi libre instable sur un plan argilo-marneux. 



1 

Tete, cOté Yunnanfou, du tunnel Nt> 95, 

au Km. 205.4. 

la ligne, dans la descente d'Amitcheou, au Km. 208.6. 

Pont voOté de Zx5 m. au Km. 195.1. 
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Presque toujours la platelorme a été entaillée dans l'argile sous.jacente. D'oil l'obli· 

gation de soutenir les blocs par des murs tels que A B, murs qui, de toute nécessité, 

durent être faits à l'avancement et au fur et à mesure de l'ouverture de la tranchée. La 

plupart du temps, et malgré celte precaution, le talus C 0 n'a pas pu être établi, et il a 

fallu adoucir, comme en E F, puis protéj.!er la surface et la dresser par un perré à sec. 

Les terrains, aux abords de la station de Loukou, sont particulièrement mauvais, et 

l'ou\'erture de la tranchée a donné lieu à lin éboulement dl' masse (lUI intéresse le terrain 

naturel, jusqu'à plus de 50 m. de hauteur. Des drains et des murs importants ont été éta· 

blis, pour parer à de nouvcaux mouvemcnts. 

Il Le p~tit tunnel de 113 m. du km. 122..loo sc trolll 'e SOIIS un contrefort de schiste 

décomposé, très argileux. La construction a demandé trois années d'un travail ininterrompu 

c t excessivement Olléreux. Les maçonneries du tiers de la longueur, cÔté Laokay, ont dû 

être refaites deux lois, la deruière au mortier de ciment, avec des épaisseurs illusitées. Des 

cnntreforts puissants ont dû être étahlis flClllr comhatir/' l{' r{'nY{'r~"m /'n l 

La stabilité de la croupe que perce le tunnel était comprOmise d'abord par des 

suintements intérieurs, contre lesquels des drains en V ont été établis au·dessus du tunnel, 

ensuite par l'érosion de la rivière qui baigne son pied et qu'un enrochement de pied a 

combattue. 

III - Sont à citer pour mémoire des consolidations par drains en V, drains Sazilly et 

murs à sec ou hourdés établis en divers points, notamment aux km. 132.300 (Halte de Ko· 

Kou), 13-1.080, 136.950 (drainages et murs importants sous les remblais e t il leur pIed, km. 

140,700 et km. 140.950 (drainage sous les remblais et captation de sources produisant les 

glissements). 

IV - Enfin, nous dirons un mot des m311\'aÎs calcaires glissants rencontrés entre tes 

km. t2~ ,500 et km. 125.600, et que l'on retrouve aux km. 313 et 3-12. 

Ces calcaires inclinés il 450 environ sont 

feuilletés sous des épaisseurs de 0.25 m. il 

0.40 m. L'intervalle entre les feuillets compor. 

te en général une milice couche argileuse, 

qui, sous l'II1f1uence de la pluie, devient extrê· 

mement glissante. Dans ces conditions, la ligne 

dc\'ant ètre entaillée dans la roche comme en 

a, b, c, dc la ligure 13, les couches recoupées 

ne tiennent pas sous un talus inférieur il la 

pente des feuillets. C'est un cas analogue à celuÎ des tranchées dans le mica-schiste du 

km. 53 au km. M. 

Il existe cC'pclld3llt une différence entre les deux cas; 

tandis q:..e dans I~s mica·schistes, le glissement a IÎeu même san" 

la prést'nce de l'argile entre les feuillets, dans le calcaire, cette 

argile parait nécessaire au glissement. Or il arrive que 

feuill ets calcaÎres sont privés d'arj.!ile, et dès lors stables. 
d" 

Contre ces glissements la défense a consisté dans la construction de contreforts ma. 

çonnés (voir la fig. 1-1). 
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Du km. 119.500 au km. 1:;0, sur 30.;00 m.!., on li percé quatorze souterrains, d'une 

longueur tOI ale de LC»S m.l., soit )5 00 seulement du parcours. 

En plus des ouvrages c"urants de O,() m. à " ni. d'omcrture, il faut citer: un polit 

\'oilte: de \; m. du km. 121.;30; un autre poont "oÎ,té dl' 1; m. au km. 12fi.3.tO (traversée du 

Nall1li): un pont voi,té de S m. au km. 131.420; un beau viaduc en mac;onn~rie comportant 

1 l'oûtes de 10 m. 1'1 deux de :; III., nec des piles de 2·1 m. d:- hauteur, au km. 133.600; 

enfin, an km. ]45.100. un pont métallique de 50 m. de portée. 

A partir du km. 150, la ligne pénètre dans le bassin lacustre de Mila t i,grande cUI'cHe 

!l1'altitudc mo)'cuIIC' (1.630 m.) el d'une superficie de 1211 15 km', draÎnée ]Jar le Narnti 

que le chemin de fer fr~llIchi t , au km. 152.200, sur lUI haut l'iaduc en m3çonneric, formé de 

deux l'oCtte~ de 10 m. et d'une de 15 III. 

La station de Tché-Tsouen (km. E,2.700) (lrt'sente ulle importance (larliculière du 

f~ i t de sa situation (lrès de la ligne de partage des caux cntre le Fleuve Rouge ct la rivière 

de Canton, c'est-à-dire près de l'extrémité de la section en rampc nettc dc 25 mm. l'cnant 

de la-Ha-Ti et de l'origine dc la pcnte qui, correspondant à unc rampe nettc de 25 ml;;. 

descend sur AIliltchéou. 

Au sommct même, au km. 156.700, ail les conditions topographiques ne sc prelaient 

pas à l'établissement d'une grande gare. on a installé. en palier, un croisement (le crois~­

ment de- Milati) pour les besoins de la traclion. 

Sur cetle- section de 5.000 10.1. du km. 152 au km. 157, les tral'auxsont parfois encor.:: 

asse.l importants. Les tranché~s soul"ent con~idérahles (km. 150.100 km. 15-1 km. 15-1-

-100 km. 155.100) sont rarement roch~lIseS. Elles sont ouvcrtcs dans des dépôts lacuslres 

d'argile, de gravier et de marne. La tenue est assel bonne ~ous d;;s talus dressés il l'incli-

naison de 2:3. 

Deux petits remblais glissanls sllr de~ glaises jaunes, aux km. 163.050 ct 153.300 ont 

dir être consolidés par des pierrées en V. Signalons cncore quelques drains dans le par-

cours du km. 156. 

En dehors du l'i(,duc du Nam!i déjà cité, ks ouvrages d'ar t eOllsistcnt en aqucducs 

l'alités de 0.6 à 2 111. d'oul'crturc. Un seul tunnel existe sur cc parcours, celui de 120 m. au 

km. 155.150. 

AprèS:lI'oirtraversé le Namt i,au km. 152.200, on abandonne son cours pour éviter ul1e 

boucle qu'il fait l'ers l'Est, mais on r;;cornrnellcc il montcr pour atteindre lc col. On retrouve 

la rilière ct 011 la longe ent re les km. 153.500 ct 15-1.500. Là. on quitte définitivclllent sa 

l'allée pour emprunter, jusqu'au km. 157, celle d'un petit afflucllt de ri\"(: droi lc qui prend 

sa source au col séparatif des bassins secondaires du N~ .. l1Ii ct dcs lacs de Mongtzé. 

~ 17_ - Section Tche-Tsouen-Amitcheou_ 

Au col de Milali, le tracé att~int le bord de la prend~r.: des CUI·cltes qui canstituel1t 

le plaleau )UI1113I1ais. Nou; lerrons (lu',1 ya lencantré bien d~s régions accidentées ct que 

sa réal'sation a exigê des tral'aux considérables. Néanmoins, les plus grosses difficultés 

dues à l'insalubrité du climat. à la nature désertique ct saulage de Il région, à l'absence 

de Ioule population, partant de toute main d'œuHc locale, sont l'aincues. On t rou l'e quel-

ques bellcs plaines où Il lignc s'installe facilement, des lallées moi Ils abruptes el, sous un 

• 

• 
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climat sain, une population ct des cultures rl'Iatin'ment denses. La masse des travail'\: n'l'SI 

donc pas, ronstamme"!, aussi énorme que dans la vallée du Namti et d<!s ressources locl'lcs 

sérieuses en facilitent l'exérutiOlL. 

Traversée du bassin de Mo"gt~é. Entre les km. 157 et 203.200, sur \Ill e longueur 

de 46.200 m.l., la li gne cn descendant, gagne, traverse et surtout longe la partie orien-

tale de cette vaste plaine, \' raisemblablement due à un énorme effondrement. Au reste, ce 

mode de formation est caractér istique des vallées ct des plaines yutlnanaises. Les montagnes 

environnantes en présenlcllt , en petit, de nombreux exemples. On y rencontre à chaque pas 

des enlonnoirs plus ou moins vastes ct des bétoircs,al'I'C écoulement souterrain au point 

le plus bas. 

la plaine de MOlIgt7.é, d'environ 300 km' de superficie, il une altitude minima de 

1.300 111., esl sill onnée par un réseau de petit s cours d'eau qui se jettent dans des lacs où 

l'eau s'accumule en été, et disparaîi en grande partie, par évaporation, p('ndant la saison 

sèche. Il semble aussi qu'en quelques points, certains de ces lacs ont un écoulement sou-

terrain (analogue aux Katal·otres de Grèce) vers la plaine d'Amitchéou, plus basse de 

300 m. et dont un bourrelet, à la cote (1.660), Jes sépare. 

Au col de Mi lati, la li gne pénètre dans le bassin rnongtléen par un souterrain de 

310 m. creusé dans des Inarnes argileuses. Ce tunnel, entièrement revêtu de maçonnerie 

épaisse, a présenté d'assez sérieuses difficultés d'exécution du fait des infiltrations d'eau. 

Commencé dans le courant de l'année 1903, il n'a été terminé qu'au mois d'Avril 1908, 

bien qu'on y ait travai ll é sans interruption. 

Du km. 157 (altitude 1.710 m.) on descend cont inuell ement, DI'ec une pente brute 

moyenne de 20.3 mm. correspondant en sens inverse li la rampe neUe de 25 mm. jusqu'au 

km. 171 (ait. 1.3(2). Du krn. 174 au km. 178,5 (ait. 1.358) on reste presque en palier pour 

n'avoir pas à remonter un petit contrefort qui sépare la plaine en deux compartiments 

contigus, puis on redescend jusqu'au km. 182.400 (ait. 1.290), pente moyenne h~ut e; 

17..t mill. U, on trouve la plaine qu'on ne quitte plus jusqu'au km. 1%.500 (ait. 1.300 ln. ). 

Enlill , on remonte par des rampes nettes égales ou inf érieures il 1:' II1ln , jusqu'au col entre 

les plaines de Monglzé ct d'Amitchéou, col qui se trou\'e au km. 202.200 et à l'aliitude 

(1.661); la rampe brute moyenne est de 8.5 mm. 

la descente du col de Milati à la plaine de Mongl1é s'eff eclue sur un lI anc de mon-

tagne fort accidenté formé de calcaire très dur et de schistes très argileux, 

Dans le calcaire, les tranchées parfois très hautes (au km. 161.00, h 15 Ill . au 

km, 161.200 h 15 m, - entre ces deux tranchées un bétoire, Km, 168.850 Il 17 m., etc.) 

ont pu ttre découpf.c:s dans le roc, presque l'ert icalement. 

Dans les schistes argileux, le talus a été dressé à 2;3 ou plus généralement il 1:1 _ 

l a pente transversale du terrain est cependant moins grande que dans le Naml; , ell e est 

de 0.0;1 à 0.7;1. 

Plusieurs de ces tranchées présentaient des infiltrations et peu de stabilité, Elles ont 

conduit .il deç défp"~p~ ~ou"ent importantes, no tamment : au km. 158.0:;0 dp~ mllr~ <le pied 

ct des drains; au km, 166.430, où le talus amont menaçait de glisser en masse,un passage 

en galerie au profil de t\llme!. 
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Les ra,'ins larges et profonds qui sill onnent le flanc de la montagne, ont nécessité 

soit de très grands remblais, soit des viaducs maçonnés, Nous ci terons les principau){: 

Au km. 158.550, remblai de 100 m. de longueur, nec hauteur ma){ill1a de 26 m. sur 

l'axe et de plus d~ 40 m, au pied du talu~ d'al'al. Ce lalu' a dil êlre dress<é suivallt de~ peilles 

de 3:2 à 2:1 et clayonné. l 'éCOulement des eaux est assuré par U II aqurouc ,'oÎlté de 2 m. 

dont la longueur est de 110 m. 

Au km. 158.830, remblai dl' 70 nl. de longueur e l 21 m. de hauteur sur l'axe. 

Au km. 166.500, grand remblai soutenu li 1':ll'al par un mur de soutènement. 

Au km. 168.7:;0, l'iaduc de trois \'oiHes de 10 m., pil e principale de 29 m. dl' hauteur. 

Au km. 170.020, grand viadnc de si.~ l'oCites de 10 111., pile principale de 29 m. de 

hauteur. 
Au km. 171.830, viaduc de quatre l'outes de 10 m., pil e principale de 23 m. de hauteur, 

Au km. 173,150, viaduc de trois voûtes de 10m.,pile principale de 18 m. de hauteur. 

La descente présente neuf souterrains. formant nne longuenr totale de 1.412 m.1. 

A partir du km. 173, et jusqu'à la plaine au km. 1 8~.400. les trn'aux sont faciles et 

se réduisent à de pet it es trallchées de 1 à" m. de hauteur, dans le calcaire dur. 

la plaine, du km. 182.400 au km. 190, es t toute plate. l a ligne y est établie en remblai 

d'une hauteur moyenne de 0.7 li 0,8 de hauteur. On a pu y tracer quelques grands ali gne-

ments, ,'un de 7.2fi3 m.l., l'autre de 1.280 m.l ., un de 1.326 Ill, Ce sont les premiers depuis 

l aokay. On n'en retrouvera plus d'aussi longs, d'ailleurs, al'ant la plaine de Yunnan fou. 

Très peu d'ouvrages intéressants dans la plaine, En dehors de quelques aqueducs 

l'Oil tés de 0.6 li 2 m., on peut citer seulement: un pont \'oÎlté de 2·" 111., au km. 182.600 et 

un autre OUI'rage assel; important, fo r mé de deux l'OÎltes de 5 m. au km. 195.100. 

Là commence [a montée au col séparatif des plaines de Mongtzé et d'Amitchéou. 

Rien de spécial n'est il noter. Les tranchées. ouvertes dans des marnes argi leuses ou dans 

des calcaires. ne présentent rien de particulier, ni comme dimensions, ni comme tenue, la· 

quelle est généralement 0011111'. 

Bassin d'A lllit chéou, La descente à la plaine s'étend du km, 202,200 au km. 218.100 

sur une longueur de 16.700 nd. (1) avec une dilférCllce de niveau de 2Q~ m.i., pente brute 

moyenne 17.6 111111. 

l e tracé franchit le col par un tunn ~ 1 de 153 III, au km. 202.450, se plie et repli e, 

forme une grande boucle sur le flanc d'un grand ravin et finalement emprunte le l'ersant 

d'un long cont refort qui le cOllduit en plaine. 

A l'origine, le terrain est du schiste a rgileulC, mais à parlir du km. 205, toutes lell 

t ranchées et tOIlS les tunnels sont OUI·erts dans du calcaire dur. les talus des tranchées sont 

presque partout dressés li l'incl inaison de 1 4. 

l a pente tranSI'ersa[e du coteau est en général ass('l; raide, sou\'ent même elle se 

rapproche de la \'Crticale: de là, de nombreux murs de soutènement. à gauche, de grosse 

importance et plusieurs tunnels ( 17, d'une longueur totale de 1.527 m.). Quelques hauts 

renlb[ais sont à signaler: au km. 20:;.300 h. 18 ru . ; au km. 206.500 h. 15 m. ; au km. 213.0;0 

h. \:, m. Nombre d'aqueducs ,'oiltés de O.b à 3 Ill. d'ouverture. 

"1 Ceue l<}n ~ '~eur n'eu l''h la oJ , lfer cn ~e .Ie. ~ i l"metr'!le. oJu I ...... U. il clule oJ'une 50lu!! on .t~ 

c {)nnnull~ oJoos le ~i l"me1r~l'e o.Ie< profi ls en 1"01:1' 

• 
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Un grand viaduc en maçonnerie de 7 l'oûtes de 10 m. avec des l'Hu de 14 à 21 m. de 

hauteur se rencontre au km. 217. 

Au pied de la descente, au km. 218.100, (altitude 1.068 m.), 011 n'est pas encore parvenu 

dans la plaine mème d'Amitchéou, mais dans une de ses dépendances (Ille draine un affluent 

du Un-Gan·Ho. On franchit cel affluent sur UII pont voûté de 3 10 111. surbaissé et l'on 

atteint, au km. 219.200 (altitude 1.059 m.), [a plaine principale. 

La plaine d'AIIIÎtchéoLl est arrosée par la rivière Lin-Gan-t-Io qui \'ient de J'Ouest, et 

dont on a déjà décrit le cours. 

la ligne traverse ce cours d'eau important sur 1111 pont méhllique de 50 Ill. de portée 

au km. 222.800, pour gagner la l'ille qu'eHe longe à l'Est. Ceinte d'ulle muraille en briques, 

çornme Mongtzé et comme la plupart des sous-préfectures chinoises, Amitchéou est peuplée 

de 6 à 8.000 habitants, tous, ou à peu-près,çultivuteurs. La campagne euvironnante, large-

ment irriguée, est fertile, mais elle a des dimensions restreintes, 10 km. de long sur" à 5 

de large. Les cultures principales sont celles du ril et de la canne à suçre. 

Entre les km. 219.200 el 229, le tracé s'étend en plaine, tantôt en remblai, tantôt en 

tranchées de faibles hauteurs et sans grands travaux. Un pont voilté de 3·" m. surbaissé, 

est à signa!cr ail km. 'n7. 

A partir du km. 229, on quitte la rÎ\'e gauche du Lîn-Gan·Ho pour, s'appuyant sur le 

coteau. monter et franchir le contrefori qui forme cap entre les vallées dll Lin-Gan-Ho et du 

Pa-ta-Ho. 

Entre les km. 229 et 232.370, quelques t ranchées marneuses ont nécessité des tra\'aux 

de consolidation (murs de pied et drains). la tranchée du km. 232.130 au km. 232.360, qui 

aUeint des hauteurs de I l m. est curieuse comme fo rmation: le terrain se compose de concré-

tions de carbonate de chaux en forme de tuyaux d'orgue comme des stalagmites, dont elles 

ont l'asped et la texture. 

Au km. 232.360, la tranchée sc termine brusquement par une COupure de 10 111. de 

profondeur que le ehemiu de fer franchit sur une vOÎLte de 15 m. 

Immédial.cment après, la ligne pénètre <Laus UI1 souterrain de 39-1 m.1. ct débouche 

sur la rive droite du Pa-Ta-Ho, au km. 232.500. 

Il. - SECTION A DECLIVITE DE 15 mm. NETTE 

§ 18. - Section Amitchéou-Yl éang. 

Le Pa-TI·Ho, [a plus occidentale des branches principales de la rhil:re de Canlou, 

est, comme nous ['avons \ ' U, formé à 70 km. co amo>lt de soo confluent avec le Lin-Gan-Ho, 

par la réunion à Pouo-Hi (ou Posî) de deux afflueuts principaux: l'UI1 qui \'ient de l'Ouest 

ct passe à Hsin-Hing et â Kouan-Y, n'est autre que le Si-Kiang, dont le tracé primitif du 

chemin de fer empruntait la "allée. ['autre. le Ta·Tchen·Ho. le plus illlportant. qui longe 

le tracé actuel, \ient du Nord-Est où il prendsa source par eOl'iron 2S046' de latitude Nord 

et 101<'40' de longilude Est, près du village de Hsuan-Ou.ei, à [a frontière du Koeï-Tchéou. 
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La région des sources du Ta-Tchen-Ho, très montagneuse, est à l'altitude moyenne 

(2,100 m.). 

Le cours de la ril 'ière est sen si hie ment Nord-Sud, sur les cent premiers kilomètres. 

A Lou-Liang (altitude 2.030 m.) il s'infléchit par une gnnde courbe, franchement li l'Ouest, 

sur ,environ 80 kilomètrc'S. Un peu al'ant d'arril'er à Y -Léang (altitude 1.5-10 m.) la rivière 

tourr.e brusquement :lU Sud, et se maillti('ut suil'ant une direction générale presque recti-

ligne Nord-Sud, jusqu'au conflu('IH avec le Lin-Gan-Ho, sur unc longueur de 170 km., après 

al'oir pris à Pouo-Hi, après sa réunion al'ec le Si-Kiang, le 110m de Pa-Ta-Ho. 

Mais ce n(' sont là que les directions générales suivies par la rivière dont le cours 

sur les 35-0 kilomètres est en réalité extrêmement sinueux, inFiniment plus que le Namti. 

De nombreus('s boucles faisant parfois des angles voisins de 1800, allongent beaucoup le 

thalweg et par conséquent le tracé du chemin de fer qui suit S3 l'allé~. 

Cependant, au point de vue des déclivités, le Pa-Ta ·l"lo-Ta-Tchen-Ho conseT\'e une su-

périorIté marquée sur le Namti. Les pentes ysont beaucoup plus régulières, et moins acçen-

luées. II ne présente nulle part des abaissements brusques du genre de ceux des km. SO, 

lOI ct 1-10. Du reste, la disposition en bids successifs se remarque aussi sur le Pa-Ta-Ho 

Ta-Tchen-Ho, maÎs les chu les sont insignifiantes et consistent en rapides de faibles dénÎ\'el-

lations, 

l'allure générale de ce cours d'eau, na\'igable en barques sur tout le parcours suivi 

par le chemin de fer, (sauf au droit de quelques rapides) esl donnée schématiquement par le 

profil de la fig. 1; ci-après. 
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Si, à partir du confluent avec le Lin-Oan-lio, on remonle le cours du Pa-Ta-Ho, puis 

du Ta·Tchen-l"lo,on conSlale sur les 100 premiers kilomètres une pente moyenne de 1,8. 

Cette p('nle passe il ; et 7.3; mm. sur les 50 km, qui suh'ent, où la rivière, encaissée dans 

une gorge profonde, n'a pas termintl le creusement de son lit. En amont cHe couIC' avec une 

pente Ir ès faible dans la plaine d'''-Léang. puis plus haut, reprend des allures torrentielles. 

Sur la parlie qui intéresse la ligne, le Pa·Ta_Ho·Ta_Tchen_Ho est un beau cours d'eau 

dont [a largeur est rar('ment inf érieure à 50 m" ct qui li souI'cnl près de 100 m. En basses 

eaux, le débit reste encore important. Les crues ('Slil'ales atteignent en certains points res-



Aqueduc de 2 voûtes de 2 m. 

au Km. 223.975. 

Vue d'ensemble de la ligne prise au Km. 232A. 

Pont de 3 voilles de " m. au Km. 227.1. 
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Tranchée rocheuse dans les gorges du 
Pa-Ta·Ho au Km. 23S.3. 

La Iranchl!e, côlé Laokay, 

du tunnel No 111 

el le pont voûté de 15 m-
au Km. 232.38. 

Viaduc de 3 voiltes de 10 m. au Km. 232.9. 

Viaduc (cn constructi on) de " arches de 10 m. 
et tablier de 511 m .. sur le Pa·Ta·Ho, au Km. 2",0.45. 
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-serrés 10 à 15 m. de hauteur; la l'ilesse et le débit sont alors Enormes. On peu! admettre 

qu'en grandes crues, il passe au moins 1.500 m à la seconde, cont~e à peine 100 à ISO, en 
basses eaux. 

De 5011 confluent avec le lin-Gan-Ho, jusqu'à Y -Léang où viennel1t se dél'erser les 

eaux de l'émissaire du lac de Tang-Tche.11'" ]l:l-T ~- Ho -T~-Tchen- H o ne recoit guère com,"e 

affluents importants, en dehors du Si-Kiang débouchant à Pouo-Hi , que le Lunal1-Ho, en 

f,ice du km. 345 et l'émissaire des laa; de Tcheng-Kiang et de Har·Men·Kao, au droit du 

km. 360. En revanche, nombreux sont les petits torrents, ruisseaux ou ravins qui ~'y 

déversent et dont le franchissement a exigé pour le chemin de fer, jusqu'à des 1'0Îltes de 15 m. 

Nous I.VOII S déjà signalé combien le cours de Il rivière est siJiueux. A chaque coude, 

le passage de la ligne a réclamé une soluti on spéciale. Nous en indiquerons quelques unes 

en décril'ant cette partie du tracé. 

Depuis le km. 232.500 jusqu'au km. 2-'0.-150, les ril' es du Pa-Ta.Ho sont lort encaissées. 

Aussi, après le passa2e d'un profond ra l'in sur un l'iaduc en ,"~çonn,.ril'" (le 3· 10 m., et d'un 

contrefort argileux en tranchée-galerie sur 40 m., la platcforme a-t-elle été entaillée à flanc 

de coteau. ct donna-t·ell e lieu à des tranchées aSSez hautes, séparées par des ra,'ins profonds. 

On trouve là toutes sortes de roches: rnélaphyres, schistes argileux et calcaires. La 

tenue de ces terrains est d'ailleurs bonne, en général. 

Au km. 240, la ril'ière fait un coude à l'Ouest; la suivre eût été allonger le tracé 

dans des conditions inacreptables. Il fallait donc gagner la r ive gauche en franchissant le 

thalweg attaqué de biais. en un point tel que le viaduc n' .. ût pas une portée exagérée et que 

ses fo ndations pussent être établies sur le roc - asse7. rare en ce point, au niveau du plan 
d'cau. Au krn. 240.-lSO, les conditions recherchées sc "r~~"nt~rent. L .. largeur de la ri _ 

vière n'cst que de 80 Ill. et des bancs rocheux perrnettaieut uue fondatiOn de tout repos. 

Mais pour passer en ce point, il fallut infléchir la ligne il gauche ct rentrer cn tunnel pour 

aborder la ri ve il peu près normalement (Voir Fig. 2, PI. 26 bis). 

C'est ainsi qu'un put se borncr à UI1 viaduc qui comprend deux l'oÎrt es de 10 rn. sur 

la rive droi te, uue de 10 Ill . sur la ri ve ga1lche, ct au milieu un tablier métallique de 50 Ill. 

de portée, soit une ouverture totale de 80 m. 

Le niveau du rail sur le pont est à 16.2 m. au dessus de l'étiage. les hautes eaux 

ordinaires arrivent à 4 ou 5 Ill. en dessous du rUt:me niveau. La hauteur des piles-culées est 
de 15.SO J1\. 

Après le passage du pont, la ligne traverse [a petite plaine de Siao-Long.Tang, puis, 

l'ers le km. 2-12, retrouve la rivière et entre dans un nouveau délilé. C'est alors une série 

de t ranchées de! 11 5 m. de hauteur. taillées à flanc de coteau. tantôt dans le roc dur, tantôt 

dans l'argile. La tenue de ces terrains est en général excellente. Lorsque la pellte trans-

lersale est trop accentuée, ou lorsqu'il s'agit de passer des coupure~. des ravins profonds, 

on a recours à des murs de soutènement, à gauche, d'importance généralement faible. 

Entre les km. 243 et 244. boucle de [a ril 'ière.La fig. 3. PI. 2(i bis indique les deuxsolu_ 

tions étudiées. On a finalement trOUl'é plus économique de contouruer le cap rocheux, plutôt 

que de le trneuer en tunnel. Nous ne rel'iendrons pas ,sur Il'~ rlin'ne$ $ohrtions lIdoplées 

pour chacun de ces passages sinueux, les plans de ta Pl. 26 bis en dorment suffisamment 
l'idée. 
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Le défilé continue, sans interruption, jusqu'au km. 259.500, où l'on rencontre la petite 

plaine de Smn·Kien.Tseu, que l'on tra\'ersc jusqu'au km.261.~, c'est-à-dire sur 2 km. 

Jusque là, un seul pont de quelque importance. une voûte de 10 m. au km. 253.730. 

On compte. depuis le confluent du Pa-Ta-Ho. huit souterrains fnrm~nl IIne longueur de 

1.09-1 m.l. 

En amont de Siun·Kien·Tseu, la vallée est plus large, les tranchées sont générale. 

ment plus terreuses, mais de honne tenue. Quelques points sont plus acridentés, comme par 

exemple du km. 2M.200 au km. 2M.300. du kln. 265.600 au km. 266.600, où la hauteur des 
tranchées est considérable. 

Mais, à partir du km. 269, le tracé pénètre de nouveau dans un dééfilé calcaire très 

resserré, et vient se heurter à de hautes falaises Qui exigent de grandes tranchées, comme 

au km. 270.900, h. _ 17 m. ct des souterrains, COmme au km. 273.900 (tunnel de 207 m.) 

et au km. 275 (tunnel de 587 m.). 

Ce dernier souterrain, le plus long de la ligne, a été nécessité par une haute falaise. 

complètement à pic sur la rivière, et qu'il était impossible de contourner. Mais comme l'axe 

du souterrain est très près de la paroi extérieure de l'à-pic, il a pu être fait facilement et 

rapidement, à l'aide de nombreuses traleues très courtes. 

La pente iransversale du terrain naturel, la plupart du temps excessive, conduit à un 

très grand nombre de murs de soutènement construits tantôt à sec, tantôt en maçonnerie 

hourdée, mais dont les dimensions dépassent peu, en général, la hauteur moyenne de 3 m. 

Ce long défilé, un des plus resserrés, sinon des plus accidentés de la ligne, prend fin 

au km. 289, et a, par conséquent, une longueur de 20 km. 

On y rencontre une quantité considérable de petits aqueducs voûtés de 0.7 à 3 m. 

d'ouverture (les chiffres exacts seront donnés plus loin) et quelques ouvrages plus impor-

tants dont voici la liste; six ponts voûtés de lU m. aux km. 279.8'J 282 283.650 

285,800 285.990 - :<87.4-10. Ull pont \'oûté surbaissé de 10 m. km. 286 - Une voûte de 

15 m. au km. 284500 et deux ponts \'oûtés de 5 et 6 m. 

l[ )' a, du km. 269 ail km. 289. six souterrains forrn~nt une longueur totale de 1.322 m.[. 

En amont de Z~-Ch olleï. TD"g. km. 289 jusqu'au km. 298.300, 011 l'ou I:1Iln, ualls la 

piaille de Pouo-Hi, la région change d'aspect. La vallée s'élargit, le roc calcaire dur 

alterne avec des marnes irisées ou noires, d'une tenue quelquefois médiocre; la masse des 

tra\'aux diminue très sensiblement. 

On rencontre sur ce parcours un seul pont voûté de 15 m. au km. 2Q..l.720 et aucun 
souterrain. 

Trois kilomètres avant d'arriver à Il station de Pouo-Hi, établie au milieu d'une petite 

plaine des mieux irriguées et des plus fertiles, le tracé quitte la ri ve du Pa-Ta-Ho, qui fait 

une boucle accentu~e vers l'Ouest, ail se produit le confluent du Si.Kiang et de Ta-Tchen-Ho. 

Puis, à trois kilomètres au-delà de la station. le chemil1 de fer reprend le contact avec le 

thalweg de la \'allée principale, où coule, non plus le Pa-Ta-Ho, mais le Ta-Tchen-Ho. 

La petite ville chinoise de Pouo·Hi se trou l'e â deux kilomètres de la station sur la 

rh'c droite et au sommet de la courbe que forme la rivière. Un pont suspendu chinois fort 

eurieux traverse le Ta·Tchen·Ho,au droit de ville. La plaine est petite, sa superficie ne 

parait pas surpasser 50 ou 60 km' Remarquablement irriguée et fertile, elle tire son impor· 
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Vue d'ensemble de la ligne 

au Km. 263.1 

Vue d'ensemble de la ligne 

au Km. 266.95. 

Grande tranchée au Km: 266.8 

La ligne dans les gorges du Pa-ta-ho 
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tance du \'oisillage de Ning-Tchéou et de Tong.Hai, le plus important des centres de la 

n!gion des lacs, après Vunnanfou. 

La stati on de Pouo-Hi (troisième classe). qui sera d'une réelle im(lOrtance commer· 

ciale, est dotée d'un (lOnt tournant et de plusieurs logements pour le personnel de l'exploi-
tation. 

Les travaux en plaine, généralement simples (petits remblais, petites tranchées, 

quelques syphons pour le rétablissement des canaux d'irrigation), ne présentent rien de 

particulier en dehors du passage de la rivière Siao-Kiang, par un pont voCHé de J~ m. avec 

remblais d'accès de 7 m. de hauteur et 500 m. de longueur. 

Au km. 30-1, on aborde le cours sinueux du Ta-Tchen-Ho,et on entre de nouveau 

dans la vallée proprement dite, étroite ct mouvementée. 

Les terrains changent complètement. Les calcaires durs li grain fin, 11 couleur jau. 

nâtre disparaissent là, pour faire place à des schistes, li des marnes et 11 des grès, tous 

-d'une tenue assez médiocre. On ne retrouvera les calcaires durs et les hautes falaises qu'à 

partir du km. 321. 

011 constate toutefois, entre les km.313 et 313.~,un horizon de ce calcaire feuilleté 

(bleuté de couleur) déjà rencontré au km. 12:'.SOQ. Ici , comme là, même difficulté de tenue 

et même consolidation par contreforts, lorsque les gl i ssemen~s n'ont pas obligé au dé· 

blaiement total, jusqu'au plan de glissement. 

En dehors de cc cas spécial. les tranchées dans des schistes et des marnes talutés à 

2:3 ou 1:1 gardent une assez bonne tenue. Quelques assainissements et quantité de murs 

de pied ont toutefois été exécutés sur ces 17 km. 

Les' ouvrages d'art de 0.6 à 4 m. d'ouverture, sont fort nombreux. Sont li mention-

ner: un viaduc voClté de 2><10 m. au km. 309.160: un viaduc voûté de 2 10 au km. 310.500; 

une belle voûte de I ~ m., au km. 311.480j un pont voûté de 10 m. au km. 312.0-10; un autre 

pont de 10 m. au km. 314.030; un pont voûté dl' 2x4 m. au km, 314.800 et un important pont 

de 15 m. uu km. 31C).880. 

Au dessus dl' cc point, et sur 1.500 m. environ, la rivière ronge la rive sur laquelle sc 

trouve la li gne, ct le coteau, très sensible il l'action des caux, affecte des pelltes périlleuses 

voisines de 0.6. La li gne a dû être reportée vers la droite, cc qui conduit à des tranchées 

très hautes (h. 13 m. au km. 320) et surtout très longues. comm .. !,!lr f .... ·"'ple du km. 

320.800 11 321.800 oil, sur un kilomètre, la plateforme n'est recoupée par aucun remblai. 

Même situation entre les km. 311.500 ct 312.050 ou il a fallu entrer en tunnel, en deux 

points, pour se mettre à l'abri des érosions de la rivière. Au reste, ces points sont parmi 

ceux qui ont le plus souffert des tremblements de terre de 1909, sur lesquels nous aurons 

à re\'enir. 

Dans ces terrains marneux à pentes très lortes, de gros accidents se sont produits 

sous forme d'énormes éboulements de masses. Le plus important a intéressé lB partie de 

la plateforme située entre les km. 303.600 ct km. 313.700. Une masse de schiste d'un cube 

supérieur il 40.000 m'., gli6~.ant sur un plan rochcu.: sou,·jac~nt, ,'cst abattu\: l>uudain sur 

la plateforme en Octobre 1908, et il a fallu plus d'une année JlOur déblayer, taluter les lèvres 

de l'e,:c3vation et donner pasSlgc normal il la voie . 

• 
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Plusieurs accidents du même genre, mais de conséquences momdres, ~e sont produits 

sur cette partie de la ligne qui actuellement, cependant, parait subie. 

Ou km. 304 au km. 321, on a construit trois tunnels, d'une longueur totale de 

368 nl.l. 

A partir du km. 321, la nature des terrains change de nouveau. On retrouve II' cal-

caire dur, mais on retrouve aussi les hauts à-pics, les falaises verticales, et un défilé resser-

ré qui souvent n'a pas 20 m. de large, entre deux muraillcmcnts presque continus sur chaque 

rÎ\'e. 

Jusqu'au km. 331,la ligne a pu encore se maintenir sur les éboulis de gros blocs de 

la ril'e gauche, non toutefois sans tra"llUX gigantesques, souterra ins et soutènements surtout . 

A partir du km. 331, le pied des à-pics de la rive gauchc baigne directement dans la rivière 

sur 12 à I ~ km. En face, la falaise plus praticable présente, à son pied, ce t:llus d'éboulis qui 

a permis de rester sur la rive gauche jusqu'au kll1. 331. Une traversée s'imposait donc en 

cc point. 

I)u km. 321 ail km. 325, les travaux, exécutés dans des terrains rocheux solides, pré-

sentent une bonne tenue. Du km. 32~ au km. 330, la tenue est encore convenable, bien que 

la plupart des tranchées, OU\·ertes dans des éboulis rocheux,doi\'ent leur stabilitéàdes revé-

temeuts ma~nnés, nombreux et importants. Une grande partie de la platcforme est sou-

tenue par de longs murs de soutènement hourdés de 10 à t2 m. de hauteur. 

Du km. 321 li [a tra\·ersée, km. 331.()()O, on a percé quatre tllunels, d'une longueur 

totale de 759 m.l. 

La traversée du Ta-Tchen-Ho au kl1l. 331.000, est la plus importante des quatre. Elle 

comporte un viaduc dont la longueur totale est de 125 m.l. ct se compose de deux voûtes 

de 10 m. sur chaque rive, avec une travée de 5-0 m. au milieu. 

L'altitude du rail est (1.220.2'9), celle de l'étiage (1.198), soit une hauteur des rails 

au dessus de l'étiage de 22.29 111.1. Les hautes eaux ordinaires atteignent 16 nI. à la tra-

,·ersée, et arrivent à fi 111. sous le rail. La pile-culée, côté Laokay, a 20.'10 m. de hauteur au 

dessus des retraites des fondatio11s, ci 22 111. côté Yunlllmfou. 

La r ive droite, sur laquelle on sc trou,·e depuis le km. 331.700, a donné Eeu, jusqu'au 

klll. 335, à des travaux importants, en raison de l'inclinaison du terrain naturel et de sa 

très 1I1am'aise tenue en plusieurs points. C'est ainsi, par exemple, qu'on a dil passer en 

tl111l1e;, entre les km. 331.742à331.817, U11e poche d'argile sillonnée d'infiltrations et de 

sources et glissant sur un plan de schiste. On rentre en tunnel, de nOl1veau, au km. 33-1.632 

pour ressortir au km. 33-1.700; entre les deux tunnels, on remarque de hautes tranchées, 

la plupart murées au pied, et ou\·ertes dans des éboulis calcaires. 

A partir du km. 33-1.700, le coteau de,'ient moins incliné et la plateforme s'y inscrit 

plus facilement, tantôt dans 1::: roc solide (calcaire), tantôt dans des argiles et des marnes, 

qui ont donné lieu li des murs de pied ct il des consolidations. 

Au km. J.l1.600 on retrau\·e les bancs calcaires feuilletés déjà signalés aux km. 125. 

500 et 313. Ici , le glissement ne paraissait pas i1l1minent, et le talus gauche fut dressé sui-

\anl une inclinaison a c de 1 -1. Mais, la t ranchée terminée, pendanl la saison des pluies de 

1907, un tri angle a.h.e., glissant sur le plan a.b. descendit sur la platelorme, sans sc défor-

mer, en a'. b'. l" (voir fig. 16). 



Grande tranchée du Km. 243.9. 

(Avant l'attaque des travaux). 

Chantiers de terrassements au Km. 262.6. 
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A cell e occasion, it y a lieu de remarquer l'i nclinaison des COll ches de ce point, 

km, 3" 1.6<XI et de la COmparer à celle des couches du mcme terrain, qu'on trou\'e un peu 
en arrière, au km, 313, 

Au km, 313, la ligne est rh'e gauche, 

f' t la pente des bancs est dirig~e "crs le 

thalweg, Au km. 341, la ligne est rh'e 

droi te, et cependant la pente est encore 

diri g<!c \'ers le thalweg, 

Il scmble que cette disposition plrti· 

culière, bien ne'tte ici, mais qui se repr<!sente 

un peu partout le long de la li gne, est un 

argument de plus 1'11 fa\'eur des idées émises 

plus haut sur la formation de ces \'atlées, 

C'est en ell e t par une inclinaison des strates sou~ le thalweg que doit se traduire la 

chute des terrains de sédimentation lorsque, minés par les eaux souterraines, ils \'iennent 

à s'effondrer. Certes, on rencontre aussi des points où le plan des couches de sédimenta· 

tion se retrouve des deux côtés de la \'allée, a\'ec la mcme inclinaison. Dans ces cas, excep· 

lionnel! ici, la formation du thalweg est manifestement due li l'érosion seule. Mais, en 

génhal, t'est par effondrements, d'ailleurs successif s et qui sc poursuÎ\'ent toujours, â en 

juger par le tremblement de terre de 1909, que se sonl dessinées et se creusent les vallées 

des hauts plateau\( )'unnanais à 1.000 ou 1.500 m. au dessous des massifs en"ironnants, 

A ce propos, disons en quoi ont consisté les phénOmènes s ismiques de 1909 et les 
effets constatés, 

Du II au 12 Mai 1909, plusieurs violentes secousses étaient ressenties dans la région 

de POllo·Hi, Sou·Ki a·Tou. Le tremblement de terre, assez Îuteuse. iutéressait tout le pays 

compris entre lei km, 280 ct 38[), détruisant en partie 

fa l'ille de Pouo·li i et plusieurs "ilIages de la plaine 

Aqueduc voûté de If.~ 

au Km, 301.ar..6 
1" H' ., 

envirOllnaute, où l'on COmp· 

tait des morts ct des bléssés. 

Oc leur côté les tra· 

vaux de la li gne ont sensi· 

blement souffert, omlltl lM 6nsÎ 

Du haut des à·pics 

qui domin ent presque toute 

la platcforme, une \'<! ritable pluÎe de gros blocs s'abat· 

tit. Des aqueducs, des murs furent cre\'és par ces 

<!boulements ext raordinaires, plusieurs tétes de tun· 

nels ct murs de soutènement furent lézardés. eerta'ns 

bâtiments des gares et des maisons d'éqUipe, gr,ne· 

ment d<!tériorés, sont à refai.e entièrement , les autres à consolider. 

pont de 15 m. 11 Si·Eul, km. 319.900, ont été fendus, au point qu'il 

ks refaire. Plusieurs aqueducs sont uans le m~me cas, 

A titr e d'exemple, n ou~ donnons, figures ci·contre 17 et 18, 

-causés par les secousses à l'aqueduc \'oûté de 4 m. au km. 307.916. 

Côté llaka.1 

Ji". ,1'. 

Les murs·tympans du 

a fallu les démolir et 

le rele\'é des dé-gats 
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Le 27 Juillet 1909, à 3 h. 40 du matin une uou\"elle secousse était ressentie daus la 

région de Si·Eul, el produisait de nouveau)( dégats. La figure 19 ci ·contre en indique appro· 

ximativement la direction. 
Deux nouvelles secousses Haient ressenties d3ns la même région, le () Août lQ09 à 3 h. 

du matin ct le 7 AoÎII 19()ll à 10 h. -15; plusieurs autres se firent encore seutir jusqu'eu 

Oçtobre. 

Sans que le Yunnan soit un:" terre d'élection pour ces phénom~nes, on y enregistre 

assez fréquemment des mouvements du sol, d'ordinaire !i peine perceptibles. A quoi donc 

les attribuer? Ne serait·ce point 

l'indice d'une sorte de tassement géné-

rai et coutinu du sous-sol miné par 

les <,allx sout<,rraines, notammeut aux 

abords des vallées en voie de creuse· 

ment? L<,s s<,cousses de 1009 ne pro-

viennent-elles pas d'un tassement de 

cc genre plus brusque et peut-être du 

reste pro\'oquê lui-même par quelqllc 

phénomène sismique d'origine autre et 

de portée plus grande? 

_ ,Ha!!l _ 

d. 

S, tul 

Il serait certainement exagéré de \'oir, à priori, dans ces circonstances, ['indice d'un 

danger sérieux permanent pour la ligne; car les causes actuelles de la formation ct d<, 

l'approfondiss<,ment des \'allées, érosion et tassement, se font scntir avec uuc lenteur très 

grande Cil égard à la durée des œuvrcs de l'homme. C'est donc lort rar<'ment sans doute 

que des accidents analogIles 11 ceux de lQOQ se renoul'elleront. 

Revenons maintenant à [a description du tracé interrompue au km. 3-12. 

Du km. 3-125 au km. 3-13.3, on Irou\'e dcs marnes d'une très mauvais<, tenue. On a 

dfl construire dans cette partie de la ligne des murs de pitd d des pierrées importants. 

A signaler une haute tranchée, h 28 ni. au km. 345.350 et de grands terrassements du 

km. 347.400 à 347.000; enfin de très grandes tranchées entre les km. 348 ct 3-19. 

A cause d'un noU\'eau coude de la ril'ière vers l'Ouest, et aussi parce que la riv<, 

gauche est plus accidentée que la rive droite, on traverse une troisi~me fois le Ta-Tchen-Ho 

au km. 350.210. 

Le viaduc comporte deux \'oûtes de 10 111. rive droite, une VOLlte de 10 m. rive gauche; 

et, au milieu, une travée métallique de 50 m. L'altitude du rail sur le viaduc (1.321.60 m.) 

est à 16,flOm. au dessus de l'éliagt! ( 1.305 m.). Les hautes eaux atteignent l 'alt:tude (1.316 m.). 

Entre les deux traversées (km. 331.700 et 350.210), 011 compte un certain nombre 

d'ouvrages importants, sa\'oir: 

Au km, 332.300, pont voûté de 10 m. d'ou\·crlllre. 

10 m. - Au km. 335.75C, pont \'oûté de 10 m. - Au km. 

An km. 334.570, ponl \·oL,té de 

3Jlj,670, pont voilté de 10 m. 

Au km. 3-15.0150, pont voilté de () m. 

0.6 11 4 m. d'ouverture. 

En plus, un grand nombre d'aqueducs \·oûtés de 

Dans cette même partie du tracé, on compte quatr<, souterrains, r<'présentant une 

longueur totale de 621 m.1. 



• 

1 
Entrée (côté Yunnanfou) du tunnel N ~ 121, 

au Km. 276.2. 

Pont vOûté de 10 Ill. au Km. 279.810. 

Les gorges du Pa-Ta-Ho au Km. 277.92. 

Pont voOté de 10 m. au Km. 281.977. 
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Le tunnel de 270 rn.!. du km.3J.:1.8OOdans le rocher cakllire a présenté cette particu-

larité qu'au cours des travaux on a trou\'é,â peu près au milieu de sa longueur, une source 

de grand débit qui a noyé les chantiers en quelques minutes. Pour l'écoulement ces eaux 

et l'assainissement de l'ouvrage, une galerie de 25 rn. a été percée sous le tunnel, perptn-

dicu1ain.'rnenl r. IOn axe. jusqu'à la paroi extéri eure de l'à_pic darll; lequel le tunnel a été 

creusé. Nou\el exemple des eaux souterraines qui suivent la vallée du Ta-Tchen-I-lo. 

La ligne est maintenant sur la riv e gauche. Elle y restera jusqu'au km. 386.930. 

D'une façon générale, la terme des terrains est bonne sur cette rive. 

A partir de la traversée du krn. 350.210, les terrains marneux et argileux de'liennent 

plus rares. On sc trouve dans des molasses solides e t des calcaires noirs schisteux. A noter 

au km. 35-1.800, une tranchée dans Je roc dur, banté vers l'mtéri cur du coteau, cc qui a 

permis de tailler le talus à l'inclinaison de 1 HF. Bien que la hautcur sur l'axe ne dépasse 

pas 12 m., la hauteur du talus atteint jusqu'à 35 111. 

Au km. 355,700, .J~n 5 ulle partie où la vallée est assel resserrée, un enorrne bloc cal-

caire, cubant plus de 2.000 m. est descendu (été 1907) jusqu'au thalweg, obstruant le cours 

de la rivière ct produisant un remous de plusieurs mètres. La plateforme menaçant J 'être 

submergée aux grandes crues, il fallut faÎre sauter le bloc. 

Du km. 365.500 au km. 365.800, la rÎ\'it,re présente une concnité du côté de la ligne. 

Le courant, très rapide, affoui llait la ri ve el menaçait la plateforme. 

le croquis de la fig. 20 indique schématiquement les t ravaux de défense exécutés. lb 

ont consisté en l'établissement d'une digue A B e t d'un épi E QIIl ont pour effet de réduire 

le bras du cours d'eau longeant la ligne, et de 

reporter le courant sur la ri ve dro'te. De 

petits épis C D complètent les défenses .ct 

auroni pour effet de perrnettre le colmatage 

de la ligne gauche. 

Au km. 367.400, la plate-forme est inter-

rompue pM une brèche ébouleuse qui s'est 

crééc entre deux caps calcaires; un viaduc 1'01L-

té de 7 OUl'ertures de 5 1Il. la franchit. 

~~" 
......... ~t;X/ --. 

I·'te· ~". 

Le km. 368 correspond à une rézion très marneuse et ~ pente inclinée, On y rencontre 

ull e énor llle Ir anch<'e a,·ec des hauteun sur roxe de 17 m. et plus. l a tenue de cette tran 

chéc est fort mauvaise. Cependant, les talus ayant bien résisté à la saison des pluies de 

1008, II a paru suffi sant de construire sur la droite un mur écran, qui jusqu' lei suffit. 

Jusqu'au km. 376, les travaux n'offrent rien de particulier. Les terrassements OUI'erts, 

principalement dans la molasse et les calcaires noirs, sont d'une très bonne tenue, Ça el 

là, toutefois, dans des parties argileuses, quelques consolidations, murs de pied et pierrées. 

Du km. 376 à la tra\'er"ée km. J86.916, le défilé se resserre beaucoup et la pente du 

thah\eg augmentc; cependant la plate-forme) a été établie assu facilement, surtout dans 

le calcaire. Vers le km. 381, â noter UI1 groupe de très hautes tranchées (h. 22 m. sur 

l'axe) qUi tiennent remuquablernent bien, :wee des talllç au dixième. 

Entre les deux travcrsées et toujours en dehors des ouvrages de 0.6 àl 111. d'ouverture 

lo rt nombreux, il faut noter les ou\' rages plus importants suivants; 
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Viaduc \'oÏlté de 2 10 m. au km. 351.tl5O - Ponts voûtés de 10 m. aux km. 355 

355.850 359.280 - 360.550 300.020. Viaduc voûté de 7·5 m. au km. 3tl7..100. Ponts 

\'oil tés de 10 m. aux km. 36B.2fJO 373.210 373.700 37-t4-10. 

EntTc ICI> deux t ral'crsées, on eomple ~ix ,oulerrailli, lorn1:I1.1 une longueur lotale 

de 458 mol. 

Au km. 38tl, ta ril'ière s'iuftéchit bruSllucmeut vers l'Est et présente uu coude qui a 

permis d'y é tabli r assu facilement une tra\'ersée COJn1l1andée du reste par le tr2.cé au·delà. 

la tra\'ersée se lro1l\'e exactement entre les km. 385.870 ct 38,',.987. Elle est assurée 

par un viaduc qui comprend une \'ofl te de 10 m. sur la rive droit", puis uue tra\'ée métal-

lique de 50 !li. puis trois \'oÎllcs de 10 lll. sur la ri l'e gauche. la longueur iota le du \'iaduc 

est de 117 m.l. 

le rail est situé à 15.20 m. au dessus de l'étiage ct 11 7 m. au-dessus des hautes eaux. 

les piles-culées ont 12.20 JlI. de hauteur. 

C'est [a dernière fois que le tracé traverse le Ta-Tcheu·Ho. Arrivé sur la ri ve droite, 

il se trouve dans la belle et l'aste plaine d'Y-Léang, nne des régions les plus fertiles et les 

plus intéressantes de la ligne pour le tralic 11 venir. 

l e chemin de fer avait été projeté tout d'abord dans la plaine même; mais des ren-

seignements ultérieurs, et l'expérience de la saison des pluies de 19fM, démontrèrent la 

nécessité de le mettre à l'abri des grandes crues de la rÎ\'ière, en le reportant à l'Ouest, au 

pied des collines qui bordent la plaine. 

l es tra\'aux consistent en petites t ranchées recoupant des contreforts et reliani des 

remblais dont les pieds baignent presque toujours dans des rÎzières, ou des étangs. 

Quelques uns de ces remblais ont dû être défendus contre le batillage des eaux par 
des enrochements et des perrées. 

la plupart des tranchées sont ou\'ertes dans des dépôts lacustres, plus ou moins 

argileux. l ' une d'elles, que dominent des rizières en cau Ct OÎI se trou\'eni des plans de glis-

sement, a donné li eu à d'assez imporlauts travaux d'assainissement et de consolidatiOIl 
(km. 400). 

D'une façon générale les t .... nux sunt très shnples et très faCIles, Jusqu'au km. 406. 

700 où la ligne commence à monter en rampe forcée pour atteindre, à l'Ouest, son terminus. 

Les ouvrages d'art pour ]'écoulelllel1t des eaLU sont assez nombreux, mais aucun ne 
dépasse l'oll\ 'erture de 3 m. 

Avant de parler de la dernière section qui s'étend ainsi de Y-léang à Yunllanfou, il 

convient d'indiquer sommairemel1t les raisons qui ont fait adopter le tracé de la li gne par 

Y-léang et le lac de Tang-Tche. 

Si l'on consulte la carte de 1 200.()()()< de la PI. 2 bis on constate qu'à partir d'Y -léal1g, 

la ligne tourne brusquement à l'Ouest. Oc sorte que les deux tronçons, Sou.~<ia-Tou-Y. 

l éang e t Y-léang-Yunnanfou, sont dans des directiOns presque perpendiculaires l'une à 

l'autre. Un tracé direct, So1.1.·Kia-Tou-Yunn3nfou de\'ait paraître, à priori, susceptible de 

conduire à un raccourcissement d'environ 30 km. la questiOn était in téressante et méritait 
d'être étudiée. Elle l'a été en effet. 

De Sou-Kia-Tou, pour se di riger dIrectement sur Yunnanfou, en passant par Tcheng-

Kiang, i[ fallait sortir de la l'allée du Ta-Tchcn-I-Io, dont les \'ersants dOminent d'un millier 

"<:f 88 " 





--
. -

= 

l'n coup de mine.. m. 286 

-
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de mètres le thalweg. Or, précisément, l'émissaire du lac de Tcheng-Kiang c;>nflue ll\'ec le Ta· 

Tchen·Ho, à Sou·Kia·Tou m~me (km. 303.5(0). Malheureusement l'étude entreprise par cette 

coupure fit COnstater que sa direction s'infléchit au Sud-Ouest ct que, S'il élait possible de 

passer par là des abords du Ta·Tchen·Ho à ceu'\; du lac de Tchcng.Kiang, en suivant un Iracé 

cxcessivemf'nl ::uxidenlé d'ailieurE, On E'engageait dallE une direction oppoEée 11 celle de \a 

lignc directe, entrc Sou-Kia·Tou el Yunn3nfou. Le lac de TchCllg·Kiang, cornme la plupart 

des lacs vunnunais, est d'ailleurs une cuvette bordée de hautes mOl1tagncs ct, pour en sortir 

du côté dc YUnnan fou, aucun col n'est praticable. De sorte que les développements qui 

auraient été nécessaires, r.:'ussent largement absorbé le raccourci de 30 k Ul. un moment espéré. 

Au surplus, d'autres arguments militaient en fa"eur du tracé par Y- Léang: d'abord 

la valeur int r insèque des régions traversées. ensuite l'importance des roules qu'clics ouvraient 

dans des prolongements éventuels au Nord vcrs le Se·Tchouen ct à l'Est vers le Koeï· 

Tchéou. 

C'est donc hien flar V.I ~ang qu',\ con\"en"it de passer 

Ill. - SECTION A ntCUVnt DE 25 mm. NETTE 

I.igllc dt' !fp'lI',lIioll .1/1 B..Juill dc 1.1 ri,.i..,·c d .. Calltoll tl dit FI~III'" H/~1l , 

~ 19. La montée du col de Chouei-Tang, 

La plaine d'V.Léang étant à l'altitude (1.550) en moyenne, et celle de Yunnanfou à 

(1.900), on va de l'une à l'autre en passant par les bords du lac de Tang.Tche. à l'altitude 

(1.760) et par le col ouvert à la cote (2.030) dans le faîte séparatif des basins de la ri vière 

de Canton ct du Fleul'e Bleu. Ce col est le poiut le plus haut de toute la ligne. 

La mOlltée de la plaine d'Y.Léang à cell e de Tang-Tche sc fait par l'émissair e de ce 

lac qui coule dans un véritable canon extrêmement étroit, rocheux, sinueux et accidenté. 

On retrouve là, COtnme au Namti, des caps calcaires formant des à-pics presque verticaux, 

et qu'on est obligé de passer en tunnels; entre ces caps, des talus d'éboulis argilo-schisteux 

à pentes très raides et d'une tenue déplorable. Des glisserneuts, des éhoulements de masses 

se sont produits dans les tranchées OUI'ertes dans ces talus. En maintes parties de cette 

montée. pour obtenir la stabilité de la plat l'forme, il a fallu recourir aux pierrées, aux 

murs de pied et aux galeries COuvertes. La partie entre les km. Il 1.300 et 112se range parmi 

les plus tnaul'aises de la ligne; on n'a pu arril'er lt la consolidation complète, qu'à la faveur 

d'un important ripage à gauche, comportant un tunllel de 100 ln. et un très gros mur hourdé. 

A signaler plusieurs OUI'rages importants; \'iaduc \'oiHé de 3·10 ln. au km. 41-t _ 

pont voûté de 15 ln. au km. 415,160 pont l'oillé de 10 m. au km.416.33O pont \'oûté de 

3 10 m. au km. 118.030 plus un très grand nombre d'aqueducs de 0.6 à 3 ln. d'ou\'erture. 

On compte du km, 406.700, pied de la monlée, au km. 119, (station de Ko.Pao. 

Tsouen) 11 l'origine de la plaine de.J.:,ang-Tche,quaton:e souterrains, d'une longueur totale 

de Q8S tn.!. 
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Ce passage le long de l'émissaire du lac de Tang-Tche nécessite l'emploi de la 

rampe nette maxima de 25 mm. sur tout le parcours: du km. 407 (1.560 m. d'altitude) au 

km. -I1 7.S (1.756), rampe brute 1Il0)"enne de 19.6 mm. par mètre. 
Le tracé, une fois U;lI1S la l'la;"" [)Q,·da,,! le lilc de Tlng-Tche, que dessert "-

l'Ouest la station de Ko-Pao-Tsouen. ('Ourt à l 'Ouest pour gagner le p:ed des montagnes et 

recommence à monter, laissant â gauche la jolie plaine. le lac ct sa ceintnre de montagnes 

qUI constituent peut -étre le plus gracieux paysage qu'on puisse admirer sur la ligne; celle-ci 

s'élè\·e, du km. -120 jusqu'au km. 425500 (1.818), avec une rampe brute moyenne de 8,-1 mm. 

p11r mètre ct sans faire usage de la rampe lI ette limite. 

Au delà, jusqu'au col (km. -135500 ait. 2.030) la rampe nelte maxima de 25 mm. est 

:111 contraire presque constamment utilisée (rampe brute moyenne: 21.2 mm. par mètre.). 

Sur tout cc parcours, le tracé se développe à flanc de coteau pour venir, en formant 

une boucle autour d'un puissant contrefort , aboutir par le col de Tli-Tien, à la pet ite 

plaine de Choui-Tang, d'où il redescend doucement dans la l'aste plaine de Vunnanfou. 

Celt e dernière montée, à beaucoup près moins accidentée que celle du déversoir, ne 

laisse pas de présenter encore quelques lral·aux importants. Comme terrains, le calcaire 

dur alterue avec des argil es d'une maul'aise tenue. 

Au km. -123.200, une tranchée a été oUI·erte dans une coulée de glaise. l a tranchée 

n'est pas très haute: -1 m. en mO)enne, mais, en raison de la nature du terrain ct de la pré-

sellee d'illfiltrations nombreuses. la COnsolidat ion par pierrées ct murs de pÎed a présenté 

d'assu sérieuses difficulté~. 

Au krn.425.800,setroul·e une haute tranchée de 10 à 12 m. oUI'erte dans un éperon 

formé de glaise empâtant des caill oux marneu)(. Un fort éboult'ment s'est produit, qui a 

nécessité des pierrées et la eonstruction d'un lI1ur. alec contreforts intérieurs. 

Au km. -128.700, énorme remblai, qui a donné lieu 11 d 'l1l1portants travaux de d éfe.l~e. 

Enfin, la montée s'achève par une très grande tranchée 3U col même; km. -135.500. 

les ouvrages d'art â signaler sur cette dernière montée sont les suivants: pont voûté 

de 2)( tO ln. au km. 423.900. auquel on peut joil1dre l' aqueduc \'oûté de 3 m. du klll. 438.700 

en raison de l'importance que la hauteur du remblai (27 nr. sur l'axe) lui d Ol1n~. 

Un seul tunnel. celui du k l!!. 431 150, de 101111. de longueur. est le deruier de la ligne. 

20. - La descente da ns la plaine de Yunna nfou 

et sa traversée_ 

Depuis le eol de Tsi-Tien (km. -I3!1.:.oo), la ligne suit une sorte de dépression atlon-

gée, de largeur variable, mais dont le fond est sensiblement régulier. Les courbes y sont 

rares ct de grands rayons; on }" trOUl·e de grands alignements de 2.500 m. ct 3.000 nt. et 

plus. la plateforme est établie en remblai, al·ee des hauteurs de 1 m. à 2 m. exceptionnel-

lement de -1 m. vcrs le km. -1-15.:.00, les ouvrages d'art sont de faible iml)Qrtcnte (les aque-

ducs I·oiltés de 0.6 domineni, quelques aqueducs I·Oiltés de 2 m.). 

Ou km. -135.500 (ali. 2.030 nt.) au km. Il ').500 (ait. 1.<Nô) on dhcend insensiblement; 

la pente brute moyenne est seulen:ent de 3.-1 mIn. ]lar IU.l. 

j 
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Pont voûté tic !5 m. au Km . 294.7. 
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, 
Viaduc de 2 arches de 10 m. ,lU Km. 309,' 7. 
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La dépression, résultat 

H:;.~, où les eaux prO\'cnanl 
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sans doute encore d'effondrements, se termine au km. 

de l'amont se heurtent au bourrelet qui la b3rre et )' for-

ment un ét3ng marécageux à \'-coulement souterrain. 

La ligne crbe le Dourrelet par une grande tr311chée dans d:,s calcaires durs, qui 

,'Hend du kil!. 4"5.600 au km ..... ::..900, ct présente une hauteur lI1axi",~ de 17 m. C'est 

la dernière grande tranchée de la ligne. 

Suit: une petite descente à flanc de coteau qui va du km. 1"5.8 (ait. 1.9(6) 3\1 km. 

447.700 (ait. 1.9(7) peute brute moyenne 20.8mm. par m.i.; puis une partie sensiblement 

horizontale du km. ".j7.200 au km. 448500 (ait. 1.9(5). Sur le [l3rcours de ces 2.700 m.!., 

les tr3\'auX consistent en petites tranchées de 4 à 5 m. de hauteur, des remblais de même 

importance ct des aqueducs voûtés de 0.6 à 2 111. d'ouverture. 

Au delà de ce petit p3lier, on entre dans le bassin même du lac de Yunnanfou dont 

les eaux se déversent da us II' Yang. Tsé-Kiang par ulle brèche, ou\'erte à l'Ouest, dans sa 

bordure montagneuse. Actuellement le lac, de 3-' km. de louguenr ~ur a ct 12 de largeur, 

occupe la partie occidentale de l'énorme dépression, dont la plaine, qui s'étend de Yunnan-

fou au Nord à Koucn-Yang, au Sud, par Tcheng-Kong·liien ct Tsin-Ning-Tchéou, COnstitue 

la partie orientale, autrefois submergée, et que la ligne aborde au km . . U8.500. 

Au delà, la ligne continue â descendre du km. 4"8.5 (ait. 1.(65) au krn. "58 (ait. 

1.892) pente brute moyenne: 7.3 mm. par mètre, au milieu de formatWll1 lacustres comme 

en t~moignent les argiles sablonneuses, [es graviers et les terres qui, seuls désormais, cons-

tituent le sous-sol. 

Les travaux consistent en tranchées ct en remblais de faible hauteur. Quelques ra-

Viril. dOllllent lieu toutefoiç à des ouvrages de quelque importance; lIU km. olSI un aqueduc 

\'oflt é de 4m., au I.:m.453.830 un pont \'oilté de 10 m. et un assel: grand nombre d'aque-

ducs d'ouverture \'ariant de 0.6 â 2 m. 

Au km. 458 (ait. 1.892) on atteint la plaine proprement dile, terrasse du fond de 

l'ancien lac, 11 pcu près hori7.0ntale jusqu'à Yunnanfou. La plate forme du chemin de ftr esl 

également horizontale: sa hauieur qui esl en moyenne de 1 m. 11 3 m. au dessus du ter-

rain naturel li été déterminée d'aprè;; le niveau des eallX d'inOndation qui recouvrent une 

grande partic de la plaine pendant la saison des pluies. 

La plaine de Yunnanfou, prolongée par son lac et que borde 11 l'Ouest un sombre 

massif aux flancs à pic, présente un as;:ect remarquable de beauté sévère. les nom-

breux tuyas dont elle est parsemée acceniuent son caractère mélancolique, qu'égaient 

toutefois les innombrables mares où sc reflète le cicl. Elle est remarquablement b)en cul-

tint:e et nourrit une population nombreuse, répartie dans un nombre considérable de 

villages . 
La ligne traverse en plusieurs points des canaux endigués, exemple de l'ingéniosité 

chinoise. Du massif montagneux aplati généralement, qui borde la plaine au Nord-Est, des-

cendent des torrents qui, autrefois, divaguaient, ravageant les cultures. Ces torrent~. soi-

gneusement endigués à tr3\'ers la plaine, jusqu'au lac, dans un lit surélevé par rapport aux 

champs, munis d'écluses el de vannes, sont de\'enus de précieux canaulC d'irrigation dont 

les innombrables ramifications \'ont porter dans !oute la plaine, avec l'cau bienfaisante, la 

prospérité. Au surplus, les digues bordant ces canaux sont suffisammeut distantes pour 

assurer J'écoulement des plus fortes crues. 
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C'est pour franchir ces canaux que l'on a dil rele\'er la ui\'elelte de la plateforme en 

adoptant toutefois des tabliers métalliques pour diminuer la hauteur des rembla is d'approche. 

Ces ouvrages se trouvent aux points suiunts: 

Canal du Pao-Tcheng-Kho, km. 460.300, franchi par un pont maçonné de 2, JO m. 

Canal du km. 460.175 - pont maçonné de 10 m. 

Canal du km. 462.320 - pont maçonné de 10 111. 

Entre ces deux derniers canaux a été établi un aqueduc de décharge de deux \'oûtes 

de 3 rn. 

En plus de ces tra\'aux spéeilHlx, le rétablissement du canaux d'irrigation el le pas-

sage de petits ruisseaux a nécessité la construction d'un grand nombre de syphons et 

d'aqueducs vofltés de 0.6 à " m. d'ouverture. 

Le tracé.llui comporte dans la plaine de longs alignements raccordés par des courbes 

dl: grands rayons, atteint la ville de Yunnan fou au Sud-Est des murs d'enceinte. C'est là, 

dans te faubourg même de la \'ille, Sllr le bord d'une petite ri\'ière canalisée ct na\'igable, 

qui la relie au lac et au port proprement dit. qu'a été établie l' importante station de pre-

mière classe, terminus actuel de la ligne du YUl1nan. 



F:lI:lises de Li:lo ·Ho-.Keoll 
entre le Km. 3t 1.5. 

el le Km . 312. 
POlit de 15 Ill. et entrées 

(côté Laokay) 
des tunnels 124 et ' l!5. 

Pont de 15 Ill. :lU Km. 319.9 
(ravin de Si· Eu Il. 

La ligne entre les tunnels N" 124 el uS. Km. 311.8. 
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CHAPITRE V. 

QUANTITÉS D'OUVRAGES EXÉCUTÉS 

La description qUi précède aura donne, sans doule, une prenuère uupreSSlO1l de la 

grandeur des difficultés vaincues. Nos photographies contribueront à matérialiser, pour 

ainsi dire, cette \"uc d'ensemble. 

Mais, pour être précis et complet , il l3ut avoir recours aux chiffr es; c'est l'objet 

de ce lhapitre où nous indiquerons, en divers tableaux, Je nombre et la nature des ouvrages, 

ainsi que les quantités de travaux exécutés . 

~ 21. - Difficulté des prévisions. 

Mals, na nt de donner ces chiffres, il convient de rappeler combien il s s'écartent des 

pr.h'isions originaires. Ces divergences entre les premières appréciations et les résultats 

obtenus Ont donné lieu à des discussions et 11 des difficultés sur lesquelles l'arbitrage de 

1908 s'est prononcé. Peut·être toutefois ne sera+il pas sans intérêt de noter ici les causes 

des mécomptes réitérés. 

L'élil bli sscment d'unc plateformc solide et durable par l'exécution de tous les tra-

l'aux nécessaires, mais des seuls travaux nécessaires strict ement, est le principe absolu 

auquel la COnlpagnie et son Entrepreneur Général se sont rigoureusement C<luformés. 

Seill es les considérations d 'utilité el de solidité out donc inspiré les projets qui, réalisés 

lIuÎou,d'hui, CCII dOUIlcc"t la prc:u\'cc absolucc. 

Du reste Ic temps est aujourd'hui passé où queJque doute pouvait subsister à cet 

égard. 

Quoiqu',1 en soit, une fois les études exécutées dans de telles C<luditions, et c'était 

le cas en 1905-1906, il d~l'ait être possible, semblait-il, d'obtenir des métrés et des devis 

d'une précision très grande. - Et cependant, lorsque, lin 1906, une Commission Intermi-

nistérielle vint au Yunnan, pour se rendre compte de la situation lechrnque et financière, 

notarn,ment des quantités d'OUI'rages et des dépenses encore nécessaires pour l'achè\'emcnt 

de la ligne, les devis qui lui furent soumis et qu'elle lérif,a sur place, indiquaient des cubes 

'lni, malgrr rf'rhint'~ m:lTges iu troduites, cn tenaut con'I'I,· ,If' ~cs indications, par le Tri_ 

hUilai Arhitral d'une façon malheureusement insufliS3ntc, en dépit des al'crlissements for-

mels et réitérés de la Compagnie, - furent encorc très largement dépassés en exécution. 
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Les raisons de ce mécompte sont faciles à comprendre à ce jour. L'étude de la ligne, 

malgré toute sa précision, présentait encore, en 1906, une part très grande d'incertitude et 

d'aléa, que seule l'expérience poul'ait perm('ttr(' de faire disparaître, 

Pour évaluer Ic culx: Lie Inra""",IIIClib ~ (';\otcuIC', il "'llgi"",lÎl, en cffel, L1'apprt'cier 

alors l'inclinaison à donner aux talus d('s Iranchées, pour les tenir en équilibre. Or, au Yun-

nall,OIl n'al'ait aucun précédent, aucune expéri ence antéri eure, rien de précis pour se rendre 

compte de l'inclinaison minima nécessaire, L'expérience Oes pr('mières tranchées exécu-

técs, elle-même, ne pouvait pas ser~'ir pour les suivantes, car !es terrains changeaient de 

naiure presqu'à chaque kilomètre, et les divers effets, immédiats ou lointains, des agents 

atmosphériques sur des terrains déboisés récenlluellt ct des talus nouveaux, n'a l'aient pu 

sc manifester encore nettement, 

Cette question des talus à adopter était cependant très grosse de cOll séquellces: sa 

solution pesait d'un poids très lourd dans la balance du devis, car la ligne est, sur presque 

toute sa longueur, à flanc de montagne. sur des pentes t rès raides et presque partout en 

trauchées, 

B,en plus, la question qui ne semblait se poser que pour les déblais Ineubles, s'éten-

dait aussi _ insoupçonnable! au rocher. On a l'U, en effet. que sur des kilomètres entiers, 

des tranchées dans le roc le plus dur, qui devaiel1l, pensait-on, tenir \'erticalement, ont dû 

être talutées définitivement à 4:')<>, 

La question du talus nécessaire, importante entre toutes, se posait ainsi pour SO 0 0 

au moins de la longueur totate de la ligne, 

Quand il s'agit d'une ligne OÛ la hauteur des tranchées est moyenne ct ou surtout 

le terrain naturel présente des pentes faibles cette question ne se traduit généralement 

point par de très importantes variations dans les cubes pré\'us. 

Mais au Yunnan, avec les hauteurs sur l'axe de 8 à 10 m, qui sont courantes, al'ec 

les inclinaisons du terrain naturel, qui sont voisillcs de 450, et souvent dépassent cet angle, 

III question dc\'cuait extrêmement délicate, On 

J, , 
~ ~B'---- __ ---=:O,.,C , 

ne pouvait pas se borner à faire corn me d'habi-

tude en France, c'est-à-dire adopter le talus 

de 450, dès qu'on avait le moilldre doute sur 

la stabilit é du terrain. Celle solution, é\'idem-

luent simpliste et commode, aurait conduit à 

des cubes peut-être doubles de ceux exécutés, 
'- ___ __ il ______ .,J qui sont cependant formidables. 

Si l'on considère un profil en tranchée à flanc de coteau, tel que A BC, (fig. 21) al'ec 

une ])Cnte p du terrain naturel et 1 du talus. la surface de ce profil est dOnnée par l'cx-

pression; 

On l'Oit que pour un terrain à 45<> (1 ;1) ct un talu~ l, de mêule inclinaison, la surface 

dépasse toute grandeur, clic est infinie. Dans ce cas la tranchée devient irréalisable, à p10ins 

que le talus ne rencontre à une certaine hauteur le flauc du coteau li l'iclinaison générale 

inférieure à 4:')<>, Ce cas s'est produit fréquemment sur la ligne du Yunnan, 
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En 1906, on avait CfU pouvoir admettre des talus inclinés li 0.5 ct à 0.06: cc fui ['În-

clinaison à 45<> que l'expérience brutale de la saison des pluies de 1907 imposa pour la 

majorité des tranchées. 

Si dans l'expression de S on fait p=0.8, inclinaison fréquente et rarement plus faible, 

des coteaux, et t successivc.ment égal il. 0.5, il. 0.66 et à l , on a: 

(t 0.5) 

(t ~ O.66) 

(t ~ 1 ) 

d'ol, ; 

"' , 
~' ="! x J 

.. ' 1 ~:i 
~'=T x ., 

. .,1 4 
~. = T)<" 

Ainsi dOuc,sur un terrain indil1é 3 0.8, adoucir un talus de 0.66 11 1 :1, c'est passer 

d'un cube 1 li un cube 2.3, ct adoucir de 0.5 à 1 :1, c'est passer d'un cube 1 à un cube 3. 

D'ailleurs, lorsque l'inclinaison du terrain naturel augmente, les rapports augmentent 

suivant une progression très rapide, comme le démontre le tableau qu.I suit: 

Pour p O.S .. 
- 0.85 .. 

O., 
0.95 
1... 

~, , 
2.3 
2.95 
4 
7.2 

3 
3.8 
5.5 
10 

L'inclinaison à donner aux talus était donc, en .même temps qu'un des éléments qui 

Influaient le plus sur l'établtssement des devb, celUI qU'II était le [)Jus diffiCile de d(>ler ~ 

miner exactement à l'avance. 

C'est pendant les années 1905 ct surtout 1906, que la plupart des tranchées ont été 

ou\'ertes. ct c'est entre ces dates qu'il sembla possible de faire IIne détermination exacte 

des talus. 

Or, les talus dressés à 0.5 et à 0.66 subirent, sans aucune dégradatioll, sans aucun 

éboulement, les pluies des étés 1905 et 1906. 011 pouvait donc ralsonllablement penser 

pendant l'hiver 1906, oil le de\'is présenté il la Commission Interministéri elle fut établi 

que les cubes de terrassements déterminés sur ces bases suffirai cnt à l'achè\'ement de 

la li!,(l"':' 

Malheureusement, les deux années 1905-1906 se trouvaient étre, et on ne pouvait le 

soupçonner alors, des plus sèches. C'est ce que démontra l'expérience de 1907 dont la saison 

plu\'ieuse, beaucoup plus intense, produisit, pendant le courant des IIlO;S de Juillet à Octobre, 

des éboulements considérables, établissant ainsi de façon péremptoire l'insuffisance des 

pré\isions de 1906. 

Précisons par quelques chiffres résumant les obSCf\'ations plu\'iométriquts de 1905. 

IQ06 et 1907: 

En 1905 (pour les 12 mois) 
En 1906 do 
EII 1907 

Plu\'iomètrts de: 
Laokay MOllgtzé 

manque 
1.078 
1.625 

M2 mm. 

5" 

'" 
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Ainsi, le rapport des hauteurs d'eau Io-mbées en 1907 aux hanteurs d'eau tombées 

en 1905 et 1906, est sensiblement voisin de 1.6. 

Dès lors, il n'est pas surprenant que des talus, stables sous des pn!cipi tations dé· 

terminé('s n'aient pas tellu lorsqu'i ls ont subi des averses de 60 0 0 plus fortes. La capacité 

d'absorption du terrain superficiel, ell équilibre strict lors de l' ou\"erture des t ranchées, 

pou\'ait s'arranger de la première hauteur d'eau, mais la seconde saturait les terres et leur 

conférait une imperméabilité de fait, les prédisposant à des acddenls graves, par l'êrosion 

due aux caux du ruissellement. 
Même observation pour l'imbibiti on des couches subjacentes qui. s'un prégnant plus 

profondément, devenaient susceptibles dès lors, de s'amollir et de gli sser par masses plus 

considérables. 

Le cube des maçonneries prévu dOt subir lui llU ssi, de ce fait, un accroissement dans 

des proportions non pas aussi considérables. mais très notables cepelidant;car,en un grand 

nombre de points, des murs de pied et des travaux de cousolidation apparurent comme 

indispensables; ou encore, nombre de tranchées ne furent consolidées que par la construc· 

tion de galeries couvertes, au profil de lIIunel, en maçonnerie hourdée. 

~ 22. - Nombre des ouvrages construits j Débouché linéaire. 

II a été ronstruit sur la li gne du Yunnan 3..122 \'iaducs, ponts et aqueducs de toute 

espèct, pour l'écoulement des eaux pt II' franchissement des ravins importants. 

Cela représente; 7.3 ou\'rages, en moyenne, par kilomètre. 

Le débouché linéaire total de ces ouvrages représente une longueur cumulée de: 

5.000 (1) m.l. le débouché linéaire par km. est de 10.78 m.1. 

Le tableau sll :van! donne le détail de ces dtbouchés par sectiOns ct natures d'ouvrages. 

Parties de la ligne considér~es 

Bu :--;~m\! ''',.~ <1"'''~·1 

Ela. :--;~mll " , .. , g3uche 
'.,mll ,n(l10n Ju.qu·à Ap,'u 
'am" m(l1~n Iju.qu'\ b floud", 
D<>u<"le du l'd·1l0 
lIau' ' ... ml'. jU"lu'au ~ol d~ Ilila" 
IH,cenle ,ur ·.Iong"~·.\m",·h~ou 
l'a T ... JI<, ju"lu·.Ii. l'ou .. dh 
T ... ·T'·h~n 110 ju"lu·.Ii. \ •. l.lang 
\I<.>n.h du lac d~ Tang ·Td~ 
\Ion.h ..... ',. , .... , de Ch,,~,Tan!C 

, ., 
" " '" 
"7 ,,. 
>.17 

,0<> 
,." 
,n 

OU 'iERTURES ....... ....... 

i
- ..... "" .. .. 

Loooj ___ '" 0 ... ' 0. 2 M'I'" 1 M ..... M'I'" 10 .... pIoa do ... oorta 

•• octrs '_ _ _"' ...... '"' - -= - ':' - "::' .. ~- -
" 
H H8H 'le 
74 '9.~,61 .67 
9> ,6.~48· 'O~ 

'" 
'" H. ,,, 
,,' ,., 
'" ~H 

"·?H 
'.1.6~9 

H.65' 
7j.O.18 

6o,! 0 7.1 
9.)· '.'1 8" 

'" 

1-

," ", 
9' 
.Il 

" ," 
'8.1 
4.1' 
6.1' 

" 6., 

,', 
" • 
, 
, 
" 
" • 

59 

" 
" 
" n 

" '9' 
" , 

, 
• 
• 
" 
" " , 

,-- - ,-, - --,-. -
45 .86 6.36 

' Jo J1I9 ' )·4' 
JJ7 43S :'S.S8 
6! ,o~ 8.66 
61 128 1.H 

18J 390 9·07 
J8, 60] 8.J' 
19l 7:0 ".,6 
HJ ,1.J6: '4·64 
80 ,87 8.,0 

De. enle e. plam" d" Yunnanlo" 1 ~J~ 4;0
1 

., 7',12 

'.1·0:.1 
1>.(1,8 

os 
"] , " " 

30 86 6.60 1 
; 1 60. ~;6 ]. ' ; 
- --1--

"9 96 '.">2 ;.000 .0.78 

Au total; 3..122 ponts et aqueducs. 

Ce tableau est loin de représenter le nombre tol3l des projets d'ou\'rages d'art établis 

par les services techniques de la Société. 

, .••• , pM h.,,,,.d qu,! audn' Je chi/fTe r ond d" ;.000. 



Vue de 1" 1; ~lIe cuire le .. Km. 330 cl .B3.6. 

"ur le" bord .. du Ta-Tchen-Ho. 

\';:I,hl(:: Cil con"truct;oll .Ie deux "oÎlles .Ie 10 Ill . + tablicr de 

Som+ 2 \'m'tlcs de 10 1Il .. :l U Km .. \.\1.6:'. sur le T:I-Tclll·Il- llo . 

Tèle. COlé rUlln;oUrOU, .Iu tunnel f'i0 119 au 

Km .Uo.6 ell\;run. 



! 
j 

1 

I~ont tic '" \uÏJtc .. cn 1I1 ;~\'u nncric dc 10 Ill. cl ,fUll t : ~hli .. r m de:;O m. :HI Km .• \31.6:;. 

Vuc tl"Cllll<crnblc tlu pont dc Lou-Fong-Ts'oUCll au Km .. \j.o.2. 
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Il faudrait y ajouter les projets: 1" d'envirOI1 300 têtes de tunnels; 2<> de 3.000 

murs de sout~l1ement; 30 _ enfm de 110mbreuses descentes d'eau. 011 peut estimer à 

7.000 le 110mbre total des projets dressés et exécutés. 

~ 23. - Quuntités de travaux exécutés pour l' infrastructure. 
Les tableaux qui vont suivre dOl1l1el1t les quantités de travaux exécutés jusqu'en 

Mars 1909, époque à laqucile presque tous les entrepreneurs et tâcherons pour l'infrastruc· 

ture furent liquidés. 

Depuis lors. la saison des pluies de 1909, le tremblement de terre de la même année, 

et la réalisation de quelques améli o rations d(' détail ont conduit à l'exécution d(' t ravaux 

relativement peu imflo rt ants, mais qui, nous devons l'indiquer, ne sonl pas compri s dans 

les chiffres des tableaux suivants. 

10 Terrassements 

D6blaia 

I T'~~ .-
hrties de 1. ligne consld6rees .. .... -,-, ..... (lI,.,.." TMW "'''' 1 ---1-~ I 

b n. '" ' lU 1 '" .,,- '. 
U ... 'am .. TIn drOUt " H -h8H ' 6·5H!' .019.808 941.1291 ~.OO4·...,.2 H " lbs 'amI! .; •. ~ g .. \lch~ " " 29·~26 ,o·H' , ,0c.0]7 ' .08~.8.10. 2.' ' 0.2 ' 8 " " , ."" .. mo~ ~" ju""IU'~ .\l'''U -, .' , 6 .8~" ~ 1°2 4p.II2J 5.19.0 '9 9'H·Sl4 " " '~m .. mOf~n jU'qu" " Uou. '" " 

,., "·9.14 ," 20~·~98 bp 111 8.\6.6.1\ -. " lIoude do l '~I Ho ,., '" '3·b79 H4488 lH ~88 1>93·989 jI " Ibu! 'an" •. IUl~,,'2" <"01 de \llIa.; '" , .. ~, .651 (,:.812 ' B.l-"84 8 ' 8452 .~ .IS.odIJ 4 " I K-.ctn.~ 'u< \ronKI<~ , \m" '''~ou ,,~ '" 7 .1·oJ8 '15.6.13 1 (>')1 ~51 1>94.}6, 1.66.1·747 : 2) " l'~ Ta Il .. ju .q,,·~ Po .. " Il, ~J~ "0 69·o7J '.l~.I, ' , 
'~ "I.2 '~ 

~.:~~.~;~ ~ 
,.21 •. lnl~1I ,-

Ta·Teh,,, Il,, jU"tu'~ Y·!.fang , .. , .. 9.l· Q Q 2.l7·;H ., 122·9~0 3.434171,16 60 
\1o". ~~ <lu 12,' ,le 'h,,\{ T , he , .. '" 21.79' 2S2.S'~ 21)1.888 H6.400 1 2; ,. 
""", fe '""'l~'. ,'01 d~ ("h"u~1 T .• ng 421 '" ' 3.07.1 2.\S·H8 6,1·)77 298.9251'3 " Il n<l~t"'e tl 1>~3,n < de Yo"".1"f"u 4H ". .15.o,g 1\o2~52 .ld,'99 49·('57 980.408 17 

464.;661, .353.804 6.7') 1 .2]0 8. ~ H.4S71 ' 6.59g.53; -;; , ' 
C'est dal1s le NamIÎ (rive gauche) du km. 45 au km. 14 que l'on atteint les plus gros 

eubes kilomHriques: 75.000 m' par kilomètre. C'est là que dominent les schistes iustables et 

inconsistants et que les pentes montagneuses sont les fllus raides. Les Pl. 4 bis donnent 

quelques-uns des plus grands profils en travers des h·anchées. 

On remarquera les profils suÎ\'ants: 

km. 2,970 5 <5, m' 
km. 63.ï7fi. 625 
km. 72.().I~ 427 
km. 8~.532 327 
km. 9-1.809 '" km. 10-1.238 6EO etc .• etc. 

ainsi que les hauteurs formidables des crHes des talus au-dessus de la plateforme. 

Telle est, comme nous l'I\'ons expliqué, la conséque,rce des pentes tranS\"ersales 

excessives, combinées I\'ec l'instabilité des terrains et leur p ~ u de résistance à l'action des 

a.R"ents atmosflhériques. 

On r('manluera aussi la proportion très grande du rocher:;1 0 O. Ce rap[Klrt. moi lié 

rocher, moitié terrain meuble, p.uailralt lru.:onciliable avcc l'instabili té r~conuue, si l'on ne 
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se sou\-enait d ~ ce qui a été dit sur la topographie des \'allées $ui \' ies, aux flancs de monta-

gnes str iés de bas en haut d'arêtes rocheuses enlre des talus d'ébouli s ou d'argil es inron-

Slstantes. 

l ' Fouilles pour fondations des murs et ouvrages d'art. 

Entre lu Cubes d .. Longueurs 
Paniu d. la ligne cGnsiJè rh s 

Kilomètru enctes fouilles 

Ba 'am" r,,-~ dro"e 
n •• 'a"" i r,..~ gauche 

Sam" mo)"on JUI'Ju'), \ !'~U 

:->am', mo.-'.n ju.qu'~ 

" 
Uoudo 

110',«1<- '" l'el li" 
lI ~ u, 'am", ju,qu'au ~ol de ~hla" 
I)n,-~n ' < '"' ~ l o~KIl~ ·."m"~h<!,,u 

I )~ Ta lin j'JSqu'~ POliO IIi 
Ta 'r.-h n Il,, j~.qu·lo. Y·I.~ .• nK 

""nif. '" 100'- d~ T ans Tthe 
\ I onl~' ju.'(u·au col de Ch"u.1 Tang 
1)., '<n'~ e' pl .. ,n. de \'unn~nlou 

K. K. 

0 H 

" -, -, " " '" '0' ' '7 ,,- ,~ 

,,~ ·r 
21~ 10" 
_lOlo ,., ,., 

'" ~ll '" '" ,~o 

44 8p 
~'J..\.b 

,"_84H 
"-'IH 
, l.f,~'} 

4'_'" • 
n·'.ll~ 

'''J.O",I 
'Il,' "J 
• '- ~'Il 

11·('",1 
.H_oI8 

" .;(0/, 

,,,' 
48-_1'9 
,0.'70 
14,_,2) 

1"·443 
2~_'98 

§o.,,'-' 
i 68p 
~6_4' • 

" ;,690 
1;_0, ' 

" ,652 
,0.}6-6 

;".900 
1 

, , , 

o., 

3Q Maçonneries hourdées des mun et ouvrages d'art. 

Parties de la ligne con l idè rbes 

lIa~ '3"''' ''''c d,ou." 

n~. 'am" ·ri" .. gaud ... 

'~m" mOjen ' i~>qu·lo. .-\peu 

:\a"''' m01~tl juoqu'l " nou 
" 1 110 ,cI~ ,,, l'cl -110 

l !au' Sam". ju.qu·au col d~ \III~" 

1:H.<:Cnle 'm \I"ns,.., ,Ami\,-hfou 
l'a ,Ta H" j·,.qu·~ l'ouo H, 
T a -'["-h " 110 j~. q u"l\ " ·!.fa"" 
\I",,,~~ IIIl '0< " Tang -T"he 
\ I ,,'u~< l'~I' •• col de Choue1:r<>n~ 
]),.,,·tn'~ et p!all'~ d~ Yunn~nfou 

Enlre les Il ' '''-
Kilomètres --
--- - ---
K'" K m 

0 " HB,4 
>; " '94,6 

" " . 6_848 

" ' 0, " -9,14 
10.~ '" l ,.!,~" 
,,- ". 4"I,S 1 

". Jp 7.1.0.18 

'.)" .101, I .... _o~l 
.lolo .'o',! 'JJ.14" 
~'9 , .. J '- "',!' 
.1'" H4 l.l·Qn 
4U ,:0 H·o18 

Cubes de maçonnerie 1 T par _ _ otau:!: 1 
r_1 U"_I ~ lm .. --- ----.---- ---- --

'li' '" '"' '" ". 
1°"34 
12, .. 8 
2j.l'n 
H·',!81, 
'9.886 

·1 ' '~9 

p,'~1 

'21.948 
. f,.,87 
5497 
S49~ 

4,966 

.17, '58 

21.~46 

,~ .~'" 

7·004 
'-J,"~ 1 

._:.18 
" ,.6 
l6.6~9 

19·024 

, 
'9.1 
.1>64 
_;-b, 
,,0 

2,404 

4 HJ 
2_,99 

_11.884 ' o.~ 
.lO,~71> 

-'4·'90 , 
,0.,18 ... 
~;,8;-0 " 5;·1>99 ' , 
6.1.48, 0, 
92-894 , 

4~ ',8 5,'04 -4·210 '-9 
l',l~. 997 2,1.8,6., 
_\.46~ 21 7 9. ,82 iO·7 
~.,89 477 12.6_1210' 

',74.10 ~ 17.I,J87 ~_\ 

4<> Maçonneries à sec dei. ;; d ~ ' ~ I ' ~ " ~ . ~ , ~ •. ~~~~~~~~=c=~~ 
Eotre 'y t ........ Cube. du Dèlen!1IS 

TotanI p" 
Partiel de ,. ligoe con!io~réu 

Kil omètres .- m .1. 
'~I~Il"'" -.. K • '" Ih' li ,' m' ,,,. 

,,' 'amu ''''c d , ,,,,~ 0 " 448H 10. '''9 ,~ " 'l_JoS o., 
"o. 'an", .,,-~ Sa",he H " ·9·4 .... , ,1_0"' 6 .• ~8 • '9,-H° o., 
'a"''' m,,)'en jusqu'l '''l'''u -, " 16_8~8 .,.1.1'1 .1_8;. • 11·~9' o., 
'a",,, moy .. n jU"I u ' l 

" 
"o"d~ " 'o. 11,9.14 7.12'" 4_084 ... 6101 , .0 

Ho"cle '" l'el Il .. ' 0' ,,- ".6~9 8-994 •. 284 • Ib_'~S " 
lIau' 'amIL. jusqu'au <01 de '"lah '" 

,,,., H.fo,1 ZZ,_I~O 10.0:9 "0 JJ-6"9 1 0.8 

Uuc .. nle .", " ong' ~·Am"chW" , .. l17 7.1_oJ8 19·8W l_Q6' ,,0 22.9'/) 1 o.J 

l'a ,l'a 110 jJSqu'~ l'ou .. Iii 3.l7 JO(, I~"o~-, ' b,I2, 1_.,~80 " .1°.96-8 0' 
T. T,-h~n 110 iU"lu'l y "U~ns J06 ''''' 9,\,I~',! .1' ,_1~ ' 9·~02 

,. 
~ 1.1 , 1 0' 

MomN- ,,, ,,, 
" Tans .Tchr ."" ." "-;'P ;.QI,; 9_;00 • 15.46; o.-

\Ion,"" 10''''_ ,. col de Ch"u~i T~ng '" '" 'l·on 2,('n ... , J-H' 0' 
n ... «n'" N pla,n~ M \'unn~nlo" 1 414 "0 H·" , 8 , ,",10 ·r " ' .9')6 0_' ! 

.6~ ,bl> 1 '49-49" 1 72.6; , I-~ 22J on ~~II 

"" "'" 





ParUe. de 1. ligue con.id~r6e. 

li ... 'a,n" 'IVI' lC,mrh 
n~. \""'1' ",.~ d.",,~ 

\aml: rn(l~,'n ju.qu'~ ~~,~u 

\,""11 "'oy~n j""I"'~ 
" 

1I0ude 
J!o'"~k du l',., flo 
fI:.u' \.\tnt!, IU.qu·"u ,ni ,1., \[il"t! 
Ik lr'l'n h' \U' \'onKt1~ \It"t <h~ou 

l'., Ta flo jL,qU'~ l'uu , H, 
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5"l Tunnels. 

,.~ -, .... ~ 
~-I--· 

lo . U 

'1 '; oH-tH 
H ' , ~()_42b 

" " 
, (,.1\.1\ 

" 
,., ''-').14 

'041 " 7 '.I,('~~ 

". 
,,,. 42,6; , ,,,. zr 7_10,111 

2,1" 10(, 690-.1 

" '.' " 1.06/, 

" ,b48 

" .l.'J' 

" '.')04 

" .1·"_15 ,. 2,~ _lH 

--
~·'I" .. , _16~ 0,0.1 

~ "M? .' ,. '0_00' 

Z",;") "t> b.8_'4 10,4 

~1'-5.n 1 .... 'J_8' " , , 
9,1.002 , , .~ ,OlS '- .1 
b,I,RH 1.<) 1)·'9910·14 
84-"58 " ' ('·_108 0,22 

44,"U 0," 8 ;2; :0_ 1 Z 

1 T" l.h n H(> j""'IU'~ Y·'_hog _lob .. , 9.1-Q'l " , '" l,O." .1" 0_1> "';' 1 o,r; 
\[on'N< '" br ". ranlC l rh .. ,~ 

'" z, '~()' " 0)1'5 2/'," • , , 
~_Bo 0.20 

'.!M"'e 11I!OI"ZI ~oJ ~ .. ("h"" .. , "L .nlC '" ·H .. 1.\.071 " 
, 55' o.) , ,4 89 0,1 , 

1 

1 

Ilnce"l .. l" 1'1~;n .. dl' \'u.,o.mfou '" ". .1;,0,8 • • 
<" <fr(r ' 55 '7·8('4 ~OH_O<)I, '00·7' ; 

En résumé, illl\ait été ext'cuté. il fin Mars I90Q, sur la ligne de Laoka) à Yunnanfou: 

1'· 

,.. 
l ' 

" 

Terrassements 

Fouilles pour fondati ons 

Maçonnerie hourdée. 

Maçonnerie à sec 

Tunnels: Nombre 

Longueurs cumulées 

[)(!blais en souterrains 

Maçonnerie hourdée en souterrain 

1().:;QS.530 m' 

155.QOO on 

573.400 m 

<11).200 III 

1)5 

I7.Sl.J m.!. 

'17.700 111 

10.800 m 

~ 24. - Superstructure - Poids du Matériel de Voie. 

La longueur des 106.600 rai ls approvisionnés pour la construction de la li gne repré-

sente 507 km. de l'oie. C'est la longueur nécessaire pour la pose de la l'oie courante, celle 

des voies secondaires, al'el;, en plus, un petit approl'isionnement d'elltretieu qui ultérieure-

1I1"nt, du reste, a été absorbé par la construdion, à la suile des pertes dil"erses ct des 

accidenh en saison pluvieuse. 

Il a été de même approvisionné: 3.J.())0 Ira l'erses et 151 I;hangements de I-oie. 

Voici les poids de c('s approl·isionnements: 

Poids du matériel de voie 

Ra.ls 

Eclisses 

Tral-erses 

Boulons d'éclisses 

Boulons de crap:mds 

Î.raflM.d~ 

Rondelles 

Total 

25A:;7.l)bl kilog. 

1.2H.21O 

23 . .J~5.2.5 

177.081 

S.J5.011 

7tiRO~() 

88.825 

52.02Q.085 kilog. 
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la longueur de la ligne entre laokay et Yunnanfou est, rappelons-le, d'après le 

kilométrage des travaux de 469,8-15 km., chiffre que le lhainage définitif a ramené à 464,-

560.70 km. _ le poids du matériel de voie utili sé par kilomètre ressort à 111.723 kg. 

alors que comme on l'a \'u, un ki lomètre de \'oie pèse 100.923 kg. ; le poids des voies secon-

daires et de t'approvisionnement d'ent retien est de 10.800 kg. par km., soit de: 10 0 O. 

~ 25. - Tableau du Matériel fixe. 

le tableau qui suit ctonne la répartition et l'i mport:lnce du matériel fixe de la ligne. 

Noms des Haltes el Sutio:u 

Ho.J(l<)u 
'am 10.:)' 

M ~ Io.:a, 
Lao Fan Tc""; 
Ta ·Chou -,ang 
Lal-la T, 
P ~ Tc"'" 
Wan ·Tang 
Pouo-Toll Tling 
Lou·lo.:ou-Tcha' 
Ko ·Koll 
Lo·Choll~I.Tang 

Tch~·T lOuc n 

Mo" g"~ (D. agon "01') 

Mung .. " 11',·C,,",Tch31) .. 
T. ·Tchouang. 
La Tour /Ta.Ta) 
Amnch~1I11 

Siao l.ong Tan 
Siun · K,~n ·Sse .. 
Si Tche Yi 
Je ·Choud T'an'j: 
1'0uo·H, 
SiEIII 
1.011 T oou. 
Lou Fong Tooucn 
S," KU. Tou. 
T,·Choue!. 
Kcou -Kia, T seu 
Y·Uang 
Ko ·l'ao -T lOUen 
Choud-Tang 
Teb~ng·Kong 

Yunnanlou 

"'" 100 'b'> 

. • . , 
o • 
. 2 "S •• , , 
02 

" 
o.oSo 
q.7,S.Jo 

• • • ... • • -. 
a~ 

18.660.70 : 
U·ool.60 
H-4'4,jO , 
10·7'0 7 
S '-6'4 ' 
9J·19' , 

' 06·H·.Jo l ' 
"O-SB,60 • 
'l' .945,_10 1 
'4].6;2,'0 • 
'12·"95,40 9 
,644.\7,{.o , 
'77.567.40 6 
' 9.1';47 2 
' 08.896.30 2 

220.304,40 " 
,2J6.JIIS,80 J 

··I " 6.8,,.20 , 
21S.1)2 l 

28;_'04,60 
296 . 2 ,6.40 

J'S.'72 2 

33,S36.60 2 
344.63].20 4 
3;8_093.60 2 

37' ,SJ.()o 2 
, 383·,83,SO 
398.443.10 8 

~13SH.60 1 • 
41'.04',JO 2 

H8_974.70 2 
{64 ' 99.50 'J 

, " 

: 
• 0 'il;; 
·0 • • '. o. • • , 

, 

, 

, 

, 

, , 

, 
'S , 

• 
!l8 • • .. 
o-

• 

, 

· . · , .. 
'" • • • • o. 

, 

• • "'= , 0 

o : • 
:; COI 0" 

, 
, 
, 
, 

, 

, 

, 

.. "'-
1 
\ 43.002.60 

: 27,i'~·40 

: J2H2 

'2;.J61.()o 

: 31.54,.80 

! 2,.472 

, ,,979,60 

j .6·7S7·~0 
( >4.847.60 

1 \ 4J.<)",60 

: 40 .349.10 

! .12_,98.20 

1 )J" S8.l0 



l 'e>11I d e :.1 "olÎte~ de lU 111.. "II Km. J;II.G. 

, 

l'olt! Ile "l ,·olÎte .... IlII e .Ie 10 m. ct ulle .Ie Jill .. !m Km. 3G:.I.j. 

! 
\'i:uluç de j voÎ ll e~ de :. 111 .. :111 Km. ·\6i· ... · 
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~ 26. - Tableaux des Stations et Batiments de la ligne. 

Les tableaux qui suivent donnent tous les renseignements relatifs aux Stations ct 

Bâtimell ts de la ligne, leur spécification et leur nombre: 

1 - Tableau des Haltes et Stations 

r 
Positi oDS kil om6lriqll U 

Noms dei HHlte. et Stations 
Kilom ~ ~rlg , ... Kitomi t ug8 

diflnltlf 

lIol'éDu 
'a,n "l' 

Il ", K" 
[~o ·'-~n Trll~1 

Ta Chou T ... 'g 
La lia T, 

l'" Trll~l. 
Wan Tang 
l'ooo-Tou T.",I' 
Lou Kou·Tr/u1 
"0 "ou 
1.0 ·{·h"u~' Tang 
T(b.· ,T""""" 
llonl"~ D.allon 'oi. 
\lonK"~ l''-{'II,,·T(II .• J 
Ta ·T{houanX 
l ,a Tou. Ta 1'3 
,\"''',Hou 
Siao ·Lonll -Tan 
"iun ",~" ·S ...... 
Si T t ll " Yi 
J~ {'IIoutl '··.,nl(. 
['OU" iii 
Si ,Eul 
!.uu T .,m. 
l.uu h:>nK T .""ttI 
Si" l'i~ Tou .. 
T i (,IIoo~1 
l'too·I\i.,; ·[" ..,u 
y ·I.~an~ 
""·Pa,, Tlo,"'" 
Chourl Td"g 
Trll'n/{-"ong 
\ 'unnanf"u 

Ulnlll< 

0.'00 
'~ .800 

,8800 
4.1_'00 
H-600 
7' ,_ 
82,S_ 

'H"oo 
, 06.800 

"0·900 
Il' 100 
'44·000 
'p ~oo 
,/,S,ooo 
'78 S00 
' 94.500 

'" 000 
HS·.\OO 

'4' .100 
,60·soo 
n9000 
18.,'-400 

Joo.6oo 
1 '9·700 
H7·700 
H9·~"0 

JI>.I·200 
.171, .. 100 
JIIS,Hoo 
4 0 ,1,/>00 

~'9·200 

416,'00 
H4·200 
.. 6<,1.500 

0.080 

' .. ·;oS8.Jo 
28.f,I>o.~0 

·0,002.60 
H,P".;o 
'0_"0 
8 - 1014 

9.1 '92 
,01>·.15'·.JO 
"0_)5.1.1:>0 
'.1' ·94;'.10 
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CHAPITRE VI. 

HISTORIQUE DE LA CONSTRUCTION 

1. RECONNAISSANCES G€NERALES. 

Dans 1('5 chapitres précédents, on s'est efforcé de définir la tâche qui simposait au 

constructeur, et de rendre tangible l'importance matérielle de J'œuvre réalisée. Ce chapitre 

sera consacré à l'expoSé des moyens employés pour atteindre le but fixé par la Convention 

de 1901, en st:rmonlanl d<,s difficultés inœssarlles de toule nature et parfois si graves que, 

pour beaucoup, "cntreprise paraissait condamnée déjà. 

Fort heureu,>cmcnt, la ~'olonté suivie d'atteindre le but n'a jamais faibli el c'est la 

résistance el la pcrsévéran,e de tOtlS qui onl permis l'achèvement intégral d'une œuvre 

où, avec des intérêts particuliers considérables, l'intérêt profond du pays et l'honneur na-

tional lu i-même étaient, somme toute, engagés. 

Le Oou\erncment français et Je Gou\'ernell1ent Général de l'Indo-Chine n'ont cessé 

de donner au chcmin de fer du Yunnan dont ils avaient pris l'initiative, J'appui nécessai~e 

au succès final. 

Lorsqu'en ]905 J',nsuffisance dcs nremières prévisious apparut, c'cst sans hésita lion 

qu'ils ordonnèrent aussitôt l'enquête destinée il déterminer la situation exacte ct scs causes, 

afin d'y porter remède définitivemenl et en pleine connaissance de cause. Mais, en même 

temps, ils exigeaient que les travaux, alors en pleine activité, ne cessassent pas un instant 

leur marche et déclclalent, en consfquenee, que cles avances du ment contrôlées seraient 

faites à la Compagnie pour lui permettre d'aitenclre les résultats de l'enquête Ct la sentence 

arbitrale appeMe à se prononcer, tant sur la dépense supplémentaire à pré\'oir que Sur la 

répartition de la charge correspondante entre la Colonie et la Compagnie Concessionnaire, 

eu égard aux responsabilités encourues. 

A celte époque (Mars 19(6) sc place un voyage d'études de M, le Gouverneur Géné-

rai Beau, qui viut jusqu'à Lalihé, km. 270, se rendre compte, JI' l'Ü'', de l'état des travaux. 

Il put .:onstater l'activité qui régnait dès cette époque sur tous les chantiers, où 35,000 

homn.es déjà travaillaient à la réalisation de l'œuvre, 

Pou,· suivre, facititcr ct contrôler cette énorme entreprise Cil pays étranger, toult: 

une organisation, qui fut successivement renforcée d'ailleurs conformfmeut aux indications 

de l'expérience, a\'ait été, dès l' origine, instiluée par la Métropole e t l'Indo·Chine. 
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Le Gouvernement França:5 était représenté (il l'est lOujours) auprès du vice-roi du 

Yun-Koci (Vunl1an et Koeï-Tchéou), par un collsul, délégué du Ministhe des Affaires 

Etrangères. en résidence à Yunnalliou et spécialement chargé de traiter avec les hautes 

"utorilé" provincial{'~ Ir!; 'l uestÎons se rapportant au chemin de fer. 

Mongtzé était, et est encore, le siège d'un Consulat de France. dont le titulaire, Îm'csti 

des attributions ordinaires des Consuls en Extrême-Orient, n'a cessé d'mlcn'enir dans les 

questions de même ordre. 

De SOli côté, le Gouvernement Général de l' Indo-Chiuc, après la liquidation de la 

mission d'études de M. l'I ngénieur en chef Guillemoto, maintenait au Yunnan un important 

service de contrôle que di rigeait un Ingénieur cn chef du service des Travaux Publics avec, 

sous ses ordres, de nombreux agents chargés de vei ller !I l'exécut ion de la Convention. Le 

siège de cc contrôle était à MOllgbé. 

C'est dans cette situat ion vis à vis, tant de la France ct de sa Colonie que de la 

Chine, que la Compagnie Française des Chemins de fer de l' Indo-Chine et du Yunnan, 

concessionnaire du chemin de fer de Haiphong à Vunnanfou, a di., secondée par la Socié té 

de Construction de Chemins de fer Indo-Chinois, poursuivre la réaliution de l'œu\'re. 

L' unité de vue et de direction indispensable pour mener à bien l'entreprise, était assurée 

par la Compagnie dont le Directeur Général agissait à Paris par contact immédiat avec 

l'Administration Cent rale de la Société; au Tonkin, p3r la Direction de l'Exploii:ation de 

la Compagnie, en oontact avec la Représentance de la Société à HanoÎ: au Yunnan, par 

l'Agence Principale de la Compagnie, installée à Mongt:ul!, en contact avec la Di rection des 

T ravaux; partout, enfin, par l'interventiou personnelle du Directeur Général qui devait 

constamment ci rculer entre Paris, le Tonkin ct la Chine. 

En A\'rll 1908, la sentence 3rbitrale rendue, il fut manifeste que les lIou\'elies condi-

lions étaient insuffisantes pour ache\"er l'entrepr ise, malgré l'augrnent3tion, considérable 

cependallt, qU'clics présent3ient par rapport au forfai t primitif, Nonobstant les charges 

écrasantes que cette situat ion lui créait et qui avaient décidé la Société à entrer cu liquida-

tion 9mi:lble, III C:(Hnf'~gnif" ~yant bit connaltre an Gou\'ernement la situation exacte et ses 

conséquences possibles, se mit en mesure de poursuivre malgré tout l'œuvre. 

S'étant mise d'accord avec la Société, et dillnent chargée, en conséquence, de sa 

liquidation, elle pri t en main, comme Lr'lui,I,I/t'u,· de la Société. l'organisation technique 

qui anit !3it ses preuves et, a\'ec son COflCOUrs, parvint à achever la ligne - en dépit de 

tous les obstacles - dans les délais ell\'isagés en 1901. 

En décri\'ant ici cette période de neuf années d'activité, où tant d'efforts de toutes 

sortes ont été déplo)'és, il nous serait impossible de faire 11 chacun la part qui lui re\'ient 

dans le succès, Aussi ne l'essayerons-nous même pas. Si notr(' exposé laisse au lecteur 

l'impression qu'au cours de cette constructiol1 un bel effort d'énergie persé\·ér3nte, obsti-

née, a été déployé, il doit y voir un résultai collectil, auquel tous les collaborateurs de 

l'œll\'rc, petits et grands, ont participé, chacun dans la mesure de ses fo rces; et certes, 

le résultat obtenu est de ceux dont notre pays. qui sc décrie trop souvent lui-même, peut-

croyons-nous s'enorgueillir, 

• 
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~ 27. - Mi ssion Guill emoto. 

La question du chemin de fe r du Yunnan fuI tout d 'abord étu"iée par le !icf vice des 

Tr:IV~IIX PubliCà de l' i ndo-Chine, dès l'obtention, en 1898, de 111 concession. 

Une mission canl iée à M. Guillemota, Ingénieur en Chef dcs Pouts et Chaussées, 

secondé paT UI1 groupe d' Ingénieurs el d'Officiers, procéda aux premières étqdes. entre 

Llwkay c l Yunnanfoll, cl construisit même un chemin dl' service de 1-10 klll. dans la vallée 

du Sin·Chien-li o. 

Ces études fUTen t lait es très rapidement ; peut-tlrI' est-il permis de regretter qu'au 

lieu de chercher à établir un avant-projet d'exécution, sur un tracé fIxé en quelque sorle 

1/1' "<l,. i ~ 1 11I' on np. se soit p3S borné à ,"<!coI/II<llln' le pays en tous sens, notammcllt au 

point de vue topographique. En pays ncuf, surtout accidenté. ou l'on n'a pour basc 

aucune carte. les reconnaissances générales. multipl:écs le plll~ po~~ihl... haromlotrf' 1"1 

boussole en main, s'imposent. Elles constituent l'uniquc moyen d'établir, par comparaison, 

les caractéristiques des divers tracés, leurs avantages et leurs incon\'énients respectifs. ainsi 

que leur coilt probable, sinon absolu, du moins relatH. 

An contraire, l'étude complète suivant une seule direction conduit presque imman-

quablement à un tracé défectueux s:Jr quelque point essentiel, sinon ml:me parfois irréa-

lisable sur tout ou partie de sa longueur. Au Yunnan. c'est tout le tracé qui dllt finalement, 

pour des raisons diverses, être abandonné. 

Quoiqu'il en soit , les études du service des Travaux Publics fournirent un plan et 

1111 profil en long du tracé par le Sin-Chien·Ho ct par le Si·KianJ!". ainsi Qu'un détail testima-

m, ce dernier manifestement beaucoup trop faible. 

Pendant que ces études s'élaboraient, les ingénirurs de l' Indo·Chine faisaient cons· 

truire, à Mongh.é, un grouj)e d'habitations .:t dc bureaux dans un enclos attenant à ceux 

du Consulat de France et de la Douane Chinoise. C 'est là que devaient être installés plus 

brd les bureaux et les habitations des agents du contrôle de l' Indo-Chine. Une partie de 

ces logements, prévus .très largement, car le service des Travaux Publi cs avai t envisagé à 

l'époque une construction directe par ses soins, fut utili sée par la Compagnie e t par la 

Société. En 1904, un Consulat d'Italie y lut aussi install é. 

S 28. - Mission du Consortium. 

Cependant, le Gouvernement métropolitain ayant écarté la solution de la construc. 

tion par le Service des Travaux Publics de l'indo-Chine, la Colonie entrait en pourparlers 

a\'ec un consortium de grands établissements de crédit parisiens, au sujet de la réali sa_ 

tion tant de l'emprunt nécessaire il l'entreprise, quc de la création d'une Compagnie char. 

gée de construire et d'exploi te r le chemin de fer concédé par la Chill e à la France. 

Le Consort ium devant, préalablement, se rendre compte, par lui-même, sur place, des 

conditions de l'entreprise, envoya à cet effet au Yunnan, en Mars 1899, une mission d'In . 

génieurs. 

On peut regretter que cette deuxième mission n'ait pas cru devoir envisager la ques-

tion d'une façon plus large que la première, et qU'clle se soit bornée i vérifier et à 
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compléter les ptans élaborés par II' Sen-ice des Tral'all:>' Publics, sans rechercher si d'autres 

directions ne pouvaienl pas se prèter à lin tracé et à des conditions d'exécution préférables. 

Rentrée à Paris ail commencement dl' 1900, elle rapportait lin plan et Ull profil en 

long, certainement fo r t bien étudiés suivant le trad des Tra\"auX Publics, mais toujours 

bués sur l'emploi de la déclivité nette limite de 3:; 111111. et le rayon minimum de 50 m, pour 

les lourbes. LI' devis qu'elle fournissait conduisait 11 doubler environ les estimations pre_ 

mières. 

L'aveuir prouva que cette estimation, basée sur des prévisions trop optimistes de 

fra is généraux, de facilité de recnuement dl.' la main-d'œuvre, et de quantités à exécuter, 

devait l' Ire majorée dl' plus de cin!luante pour l'l'nI. 

Quoiqu' il en soit, les travaux des deux missions, comparés ct discutés, servirent de 

base à l'élaboration 1e la Con\'ention de 1901, passée avec la sanction de la Mét ropole, 

entre le Gouvernement Général de l'indo-Chille ct la Compagnie Française des Chemins de 

fe r d';! I-Indo-Chine e t du Yunnan; celle-ci, de\'enue concessiotlllaire de la ligne de Haiphong 

à Yunnanfou, traitait à forfait, pour la construction de la section de Laoltay à Yunnanfoll, 

nec la Société de Construction de Chemins de fe r Indo-Chinois qui devenait son Entrepre-

neur Général, aux conditions mêmcs dn contrat passé a\ec la Colonie. 

~ 29, - Premières études de la Société de Construction, 

Dès l'origine, résolues dl' satisfaire si possible aux désiderata dn Gouvernement Gé-

nérai de l'indo-Chine. la Compagnie et la Société sc meHaient :1 l'étude du tracé définitif, 

:I\'ee la préoccupation d'en améliorer certaines des caractéristiques essentielles admises par 

la Convention, mais incompatibles a priori, pour ainsi dire, avec le but fixé. En effet, 

l'emploi de la déclivité nette limite de 35 millimètres et du ra)'on minimum de 50 mètres 

dans les courbes, parfaitement justifié pour <lut'l(Jue tramway ou quelque ligne d'intérêt 

local, s'harmonisait mal avec la conception du chemin de fer de pénétration an Yunnan 

appelé probablement à s'épanouir un jour vers la région de T:tli, le Thibet, le Se-Tchouen 

et le Koei-Tchéou. 

Introduire sur l'artère maîtresse d'un tel résetH! 1er ré, de 850 kilomètres déjà de 

longueur, entre Hatphong ct Yunnanfou, des rampes de 35 mut. et des courbes de 50 m. 

de rayon, sinon même des déclivités plus fortes munies de crémaillères comme certains 

ingéuieurs le préconisaient, c'était de gaîté de cœur consentir une énorme dépense, hors 

de toute proportion a\'ec les sen'jees qU'était susceptible de rendre dè~ lors, un instrument 

de transport insuffisant et précaire_ 

Le programme fut donc de rechercher l'a mélioration des caractéristiques, et d'obtenir 

un tracé comportant la déclilité nette ma:o.:ima de 25 mm_ ct le rayon minimum de 100 m. 

Les deu:o.: missions dcs Travaux Publics ct du Consortium a}ant présenté la vallée 

dn Sin-Chier.-Ho cor.tnle offrant le seul chemin pratic,.ble pour l'ac:::ès dn plateau )unnanais, 

les premières brigades d'ingénieurs de la Société,el1\'oyées au Yuunan en Septembre t90l, 

reçurent naturellement pour instructions d'étudier la mOntée (lar le Sin-Chicn-t-Io, en cher-

chant 11 y adaptcr les nOll\'elles caractéristiques. 

Ces nouvelles études conduisirent à un projet d'une réalisat ion pratique inacceptable, 
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On arrivait bien, en effet, à introduire la rampe nette de 2:; mm., mais il était impos-

sible d'employer un rayon inférieur il. 7:; m. La \'allée du Sin-Chien-Il o, du reste très courte 

entre le Fleu\'e Rouge et le faite séparat il du bassin de Moni,rtzé, est recoupée de ravins 

profonds, entaillés dans les fl ancs de la montagne constituée par d~s terrains inconsistants. 

On n'~lIr~it pu lei francl!; r qu'à l'aide de \'iaducs énorrncti, fondéti da ni d(' IIla""ai5(," 

conditions et pratiquement irréalisables. Le tracé devait donc s'en f onc~r dans ces r~\'ins, 

et les contourner. Les développements s'y faisaient dans des directions complètement di!-

féreutes de la direction générale. de sorte qu'on était conduit 11 des ~llonge:nents de tracé 

et à de véritables enchevêtremellts tout il fait anormaux. C'est ainsi que sur les 17 pre-

miers ki lomètres, la li~ne sc pliait ct se rI' l'hait, dOlilla nl au d6veloppement 45 kilomètres 

de longueur. 

L'étude des Travaux Publics et du Consortium partait de Ho-Kéoll à la cote (90); 

elle suivait la rive gauche du Fleuve Rouge, sur 60 km.; là. à la cote (130) seulement, 

l'III' Iroll\'lIil l:1 \'al16 ... du "in.Chien_Ho, qu'elle empnmbit alors pour e,eulpder le rempurt 

)unnanais, par une rampe de 35 mm. nette, de 5'; km. de longueur. On a\'ait espéré un 

moment (lOuvoir uliliser plus rationnell ement une partie des 60 km. le long du Fleuve 

Rouge, pour gagner de la hauteur sur le flanc des montagnes encaissantes, tout en sui\'ani 

la direClion générale; mais, les enlonll01rs qui se creusent dans le massif bordant la rive 

gauche du Fleuve Rouge et les profonds ral' ins, affluents de ri ve gauche du Sin-Chien-Ho, 

rendirent cette conception irréalisable. 

En dHiniti" e, le meilleur des tracés étudiés dans ces parages, le dernier, celui de la 

Société, (déclivitéj de 25 mm., rayon minimum15 m.) présentait une série de boudes, s'en-

ch(','i' lr ~ nl l'ilne daM 1'.llll re li l'intérieur de la "allée du Sin Chien-Ho et de celle de S("$ 
l'all ées secondaires. Son exécution eût exigé l'ouI'crture de chantiers superposés en hau-

teur; or, cornme les pentes transversales sont généralement supérieures à 1 :1, les déblais 

des chantiers supérieurs eussent couvert l'emplacement des chautiers inférieurs. La circu-

lation des matériaux devenait, sinon impossible, au moins des p!us difficiles. Enfin, la masse 

d,es travaux se troUl'ait dès le début augrnenté.e dans '(ks proportions énormes. 

Un antre résultat des études de [902 fut de démontrer que la vallée du Sin.Chien-

1"10 présenterait des dangers exceptionnels, au l'oint de \'ue de la tenue des terrains, qui 

sont preS(IU e exdusi\'ement des argiles rouges, et que les matériaux de construclion fai-

saient il peu près compll-t l'ment dHant, 1" pierre li bâtir, Cil particulier, est inlrouvable, 

depuis Laokay Jusqu'à Sin-Chien. Il fallait doncprévoirquetollt esles maÇ()nneries devraient 

être fai tes en briques, qU'li eÎlt fallu fabriquer sur place. ou en béton de ciment. Il y avait 

là une diffic ulté et uu surcroit de dépenses qui, ajoutés aux considératiOlls précédentes, 

del'aient about ir !i l'abaudon du tracé par la l'allée du Sill-Chiell.Ho. 

Bref, l'étude de détail d'un tracé par le Sin-Chien-Ho conduisait, dès le début, mtll;e 

en se résignant il consen'er les caractéristiques défectueuses de 3~ mm. de déclh'ité nette 

maxima et de 50 m. de rayon minimum, .il de telles maJorations da liS les quantit és d'ou-

l'nges strictement, mais réell ement nécessaires et da ilS les prix applicables, qu'il fallait 
nh~olllnH"nt trollver ~lIt r {' c:'o~{' 

C'est il cette même conclusion que de .. ait en arril'er plU3 tard M. Jullidière, Ingé-

nieur en chef des Ponts et Chaussées, chargé par [e GOul'ernement Géll6ral de l'Indo-Chine 
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d'étudier la question du choix à faire entre Ics deux tracés de l'Est et de l'Ouest; ce haut 

fonctionnaire n'hésitait pas à reconnaitre ct à proclamer hautement la supériori té du Namti 

sur le Sin-Chien-Ho pour l'établissement d'un chemin de fcr . Il préconisait , par contre, 

le maintien du tracé occidental entre Monglzé et Yunnanfou, pour des raisons 'lui nf" rm'-

valurent point. 

C'est alors que la Société, reprenant l' étude générale du pays, que les deux missions 

primitil 'es avaient négligée, décidait, en Septembre 1902, de faire explorer la valléc du 

Nam!i, dont la direction semblait , sur les cartes, plus fal'orable que cell e du Sin-Chien-Ho. 

Avant de parl er toutefois des études faites dans le Namti, décrivons brièl-ement le 

tracé par le Sin-Chien-Ho et le Si-Kiang. 

~ 30. - Tracé par le Sin-Chien-Ho et le Si-Kiang. 

Quel que soit le tracé que l'on choisisse, le mème obstacle se dresse tout d'abord: 

l' escalade du haut plateau yunnanais qui, incl iné du Nord-Ouest au Sud-Est, se termine de 

tous côtés par un rempart brusque dominant dJ! 1.500 m. la plaine tonkinoise. 

Trois l'allées seules y ouvrent de ce côté des accès toujours du reste diffici les. l a 

\'allée de la ri vi~ r e Claire qui l'aborde par Kai-Hoa mais qui. abstraction faite de toute 

autre considération, est trop à l'Est pour dessen 'ir conl'enablement la partie intéres-

sante du Yunnall : la vallée du Namti qui a été adoptée et que nous al'ons longuement déjà 

décrite ; enfin la vall ée du Sin·Chien-Ho, 

L'idée d'un tracé par cell e dern i~ re l'allée devait se Ilrés('lIter naturellement il l'esprit 

des premiers explorateurs de la ligne, car c'est elle qui se troul'e la plus rapprochée de la 

rOllt e classique de Haiphong HanOI ct l aokay à Mongt7é par le Fleuve Rouge et Manhao, 

le chemin de Manhao Mongtzé dit des Dix Mille Escaliers. é tant, a priori, iuabord3ble 

pour UII chemin de fer. 

l 'origine de ,la ligne était I-I okéou, il III culée ril 'e droi te du pont mél 311ique constru it 

antér ieurement sur le Namti par l' indo-Chine, Cc pont qui comporte quatre t ravées de 

30 tu. a ù'ailleurs été util isé par le chemin de fer , 

On suivait la rive gauche du Fleuve Rouge, Ell e est !r~ s mamelonnée et présente 

des flancs de coteaux dans la terre rouge, produit de la décompositi on du gneiss. l es terras· 

sements eussent été très importants. 

Au km. 60, le ravin du Sin-Chien·Ho vient déboucher dans le fleuve, il Sin-Kay. On 

monte alors brusquement du km. 60 au km, 150, c'est-à-dire sur QO km. et jusqu'au col de 

Sin-Chien il l'altitude (1.616), en emplo)'llnt les limites de courbure et de déclivité, c'est-à-

dire, rappelons-le, de 50 mètres de rayons et de 3:; mm. de rampe nette dans le tracé 

conforme au Cahier des Charges. 

Au delà. sur le plateau, le tracé primitif étudié par la mission (millçmoto el cell e du 

consortium ne comportait plus.comnH,' lim it es d feclIl'es de ccs mêmes éléments, que le 

Ta)OIl de 100 m. combiné avec la déclil'ité brute ma"iml de 25 mm .. c'est-à-dire la rampe 

nette limite de 30 mm. 

Ou col, le tracé descendait dans la plaine de Mongtzé à la cote (1.300) au km. 170, 

la déclil'ité nette emplo)ée depuis le col, km. 150, jusqu'au km. 170, é tai t d.e 25 mm . 
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Au delà de Mongt1.é, on remontait du km. 175 au km. 185 pour frarlchir le bourre· 

let Nord de la plaine, puis 011 descendait jusqu'au km, 210, altitude (I.II~) ou l'on traver-

sait le Lin-Gan.Ho,près de la Orotte des Hirondelles, Sur ce parcours, I~ tracé del'ait se 

développer en employant la rampe netle de 25 mm, comme maximum au milieu de 

terrains en certains points lort argileux. 

Un devait a lors, pour passer de la l'allée de cette ril-ière Jans celle dn Si·Kiang, 

frauchir un épais massif montagneux formant dos d'5ne à 500 mètres au dessus du Lin-

Gan-lio et à 350 mèt res au dessus du Si-Kiang, D'ou nécessité de monter toujours en 

rampe nette de 25 mm, jusqu'au km. 273 à l'altitude (1.656), pour redescendre ensuite 

a\'ec la même déclivité limite à travers des terrains argileux près de KOllan·Y, jusqu'au 

thll lweg du Si-Kiang, au km. 290, à l'altitude (1.300), 

De cc point, on remontait le cours de la ril'ière ]lar c.les rampes assel douces en 

général, il t ra\'ers, tantôt des défilés, ct tantôt des plaines insignifiantes à l'exception de 

la grande plaine de Hsill·<;in, jusqu'au km, 380 ( 1632). En cet endroit, la l'allée, ou,·erte 

dans de puissantes formatiOns argileuses, del·enait extrêmement étroite et raide. POlir le 

passage, le sen·ice des Travaux Publics anit dû prévoir, en outre de la rampe nette de 

25 mm" deux rebroussements dans des terrailiS d'une tenue excessÎl·ement maul'aise. Et 

c'est dans dC"'par~i1Ies conditiOlls que le tracé atteignait .lU km. 39;;, il la co:e (2.()Q7) le 

SOmmet de la ligne de partage entre les bassins de la tÎl·ière de Canton et du Yang-Tsé-
KianR'. 

Du km. 398, le tracé redescendait, toujours en pente nette de 2:; mm. jusqu'au 

km, 405, oü l'on trouvait enfin la longue plaine que l'on suivait, au bord du lac, jusqu'à 

Yunnanfou, 

COlllllle on le l'oit et 001111111' le fait ressortir plus nettement encore le profil en 

long à l'édlclle réduite de la rI. 3, le tracé, déjà si tortueux, à déclivités si raides dans le 

Sin·Chien-I-lo, comportait encore sur Je plateau, une série de montées ct de descentes, 

toutes cn f:lJ11pes tendues, qui auraient présenté, cn outrc des diflicnltés de construction 

ct des quantités d'ouvrages au moins aussi grandes que celles que prescr it le tracé ré.llisé, 

des conditions d'exploitation aussi ingrates qu'onéreuses. 

~ 31. - Tracé par le Namti et le Pa-Ta-Ho Ta-Tchen-Ho. 

Les cOuditions profondément défectueuses dans lesquelles se présentait en génér:;l, le 

tr.lcé de l'Ouest par le Sin-Chien·Ho, le Lin·Gan-Ho et le Si-Kiang, oonduisirel1t donc forcé. 

lIIenl il rechercher un tracé meilleur. C'est le tracé que l'on finit par c.lccou\"rir à l'Est 

'lui a été exécuté et dont 110U5 avons donné déjà la description détaillée. 

COlllme on le sait, il emprunte la l'allée du Namt! depuis Laolt-ay ct gagne la ligne 

de partage des eaux du FleU\'e Rouge et de la rivière de Cauton, ail km. 157, ct à l'alti-

tude (1.710). Les com.litions de déclil'ité ont pu être très notablement améliorées par ce 

tracé qui réalise comme limites de courbure ct de déclil"ité; 100 mètres de rayon lIIil1imllm 

et 25 mm. de rampe nette maxima, 

De plus, si la l'allée du Namti a présenté de grosses difficultés ducs aux pentes 

transversales ct il la tenue des terrains, ces difficultés eussent été plus considérables 
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encore, il. tous égards, dans les vallées du haut fleule Rouge et surtout du Sin-Chien-Ho. 

Dans le Namti du moins, on a troulé le rocher solide et, plus ellCQre, d'excellents maté-

riaux de construction. 

Quant à la partie du tracé Sllr le plateau, l'amélioration des col1ditions de déclivité 

est tout aussi grande. 

Du km. 157 au km. 225, on a encore une section en rampe nette de 25 mm. dans le 

sens Amitchéou-Milati, mais dans le sens contraire on ne rencontre plus que des rampes 

lic Hes de 15 ml11. 

Ou km. 225 au km. 405, sur ISO km., c'est de la déclivi té nette de 15 mm. seulement 

que l'on est parvenu à faire usage dans les deux sens. 

POliT atleindre Yunnanfou, on n'a 1>lus qu'une courte section en rampe nette de 

25 ml1l. sans rebroussement. 

La PI. 3 fait ressortir nettement l'amélioration générale des conditions de traction 

obt.euucs par la substitution du tracé de l'Est au tracé de l'Ouest. 

Sous ce rapport le tracé occidental ne pouvait éviter, a priori, les diffil;ultés que la 

constitution même du plateau yunnanais préseute par sa formation géologique en chape-

lets de plaines d'effondrement. A tral'erser directement ces dépressions, on était obligé 

de remonter, puis de redescendre les bourrelets montagneux séparant chaque plaine. Les 

déclil'ités maxima devaient être employées sur (out le parcours; d'où, entre autre~ inconvé-

nients, l'obligation de ne faire usage que des locomotiles extra-lourdes, pour ne remorquer 

sur tout le parcours que des trains de tonnage minimum. 

Au contrair,e, le tracé oriental permet nOIl seulel1lent dl' réduire d'une façon absolue 

la rampe nette maxima employée sur la ligne, mais encore de concelltrer en deux groupes 

les parties oil il est fait usage de cette rampe limite. 

Ainsi la ligne actuelle se divise en quatre sections de traction dist inctes: 

a) 2 sections à traction facile: l'une du km. 0 au km. 7-1 ; l'autre du km. 217 au 

km. 406. longueur des deux sections ensemble: 263 l:m., 56,5 00 du parcours. 

b) 2 sect ions à traction difficile: l'une du km. 74 au km. 217 et l'autre du klll.406 

au km. 465.576.70 (k ilornétra/(e exact). longueur des deux sections ensemble: 202.:'()()krn., 
43,5 00 du parcours, 

JI - BASE D'OptRATIONS IJE LA CONSTRUCTiON 

~ 32. - La ligne d ' Haïphong à Laokay, 

La ligne du Yunnan est le prolongement, en Chine, de la ligne tonkinoise qui part 

du port de Haiphong pour aboutir à laokay, en suivant le fleuve Rouge. 

Dès 1902, Hanoi était rclié à Haiphong et il. son port sur le Cua-Cam, par une 

ligne dl' 102 km. 011 sait qu'Hanoï est situé sur la rive droite de la branche principale du 

f leuve Rouge. Pour y parvenir d'Haiphollg, on traverse II' f leuve au droit de la ville, 

sur tin magnifique l'iaduc de 1.680 mètres de longueur, le pont Doumer, un des chefs· 

d'œuvres de l' art du construl;teur. 
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Gia-lam est la station qui se trouve vis-à-vis de Hanoi sur la rive gauche et où se 

croisent en X les deux grandes lignes de Halphong-laokay-Yunnanfou et de Langson-Ha-

noi_ C'est là que la Compagnie a construit, à 5 km. de la capitale et du siège Jie 

l'exploitation, les vastes ateliers de réparation qui doivent servir aux besoins de l'ensemble 
du réseau. 

De Oia-Lam, le tracé de la ligne venant de Haiphong, remonte la val lée du Fleuve 

Rouge dont il suit toujours la rive gauche. Tra\'ersant la rivière Claire li Vit':try, il passe à 

Yen-Bay, si tuée à peu près à la limite du Delta et de la vallée moyenne du fleuve qui, en 

amont, s'encombre et se précipite en rapides, pOli r aboutir finalement 11 Phollloï et à Laokay 
au confluent du Namti. 

La distance de /1aïphong à Laokay est de 385 km. 

Telle était la distance qu'i l fallait franchir pour atteindre l'origine de la ligne yun-

nanaise. Or, au début, alors que le chemin de fer n'existant pas encore, ne permettait pas 

de passer rapidement et sÎlrement la section Yen-Bay à Laokay, où le Fleuve Rouge cons-

tit uait,seul, une voie de communication aussi longue et pénible qu'aléatoire, inter mittente 

et coûteuse, cette distance représentait un obstacle considérable à vaincre tout d'abord par 

l'entreprise, pour ses transports de personnel, outillage, matériel, matériaux, approvision-
nements divers. 

Une clause de la convention de 1901 assurait bien à la Compagnie que la ligne ton-

kinoise lui serait remise en état d'exploitation par la colonie, a\'ant le I~r Awil 1905; mais 

en fait, c'est seulement en Février 1906 que l'ouverture à l'exploitation put avoir lieu. Les 

causes de ce retard si préjudiciable à la construction de la ligne yunnanaise ne sont _ très 
atténuées du reste Que quelques-unes de celles qui ellJ.!endrèrent les diffictlltés allx'l"l'lIl's 

nous nous heurtâmes au Yunnan et qui prirent une ampleur, une complexité c t une intensité 

extraordinaires: climat insalubre, région déserte et sans ressources propres, rareté et mé-

diocrité de la main-d'œuvre, indisponibilité continuelle du personllel techllique el ouvrier, 

victimc d'une morbidité et d'une mortalité excessil'es, si on ne pan'cnait à le rapatr ier 

d'urgence démoralisation en résultant lenteur et insuffisance des cOll1 ll1unicatious,au 

surplus toujours précair,es, et c.ui disposaient cependant là du Fleuve Rouge dans sa 

partie moyennement navigahle, et de Il route mi li taire le doublnnl. 

Les travaux de Viét ry à Laokaya\'aient été confiés, par le Sen'ice dcs Travaux Pu-

blics de l' i ndo-Chine, à une entreprise I!'énérale qui. en l{)Ol, dut $'"vouer \'~incue ct rési-

lier son marché. Ils furent continués, en régie, par l'Administration, scule à même de dire 

ce qU'ils lui ont finalement coilté d'efforts et d'argent. Cependant lts tra\'aUX sont aS!;t'l 

simples, étant de l'ordre de ceux Que l'on rencontre sur les 1$ premiers kilomètres de 1" 

ligne. au-delà de Laokay. 

~ JJ. - Voie de communication par le Fleuve Rouge 
jusqu'à Laokay, Manhao et Mongtze. 

De ce qui précède el de l'examen de la carte, il reSJ;ort qu'à 1" fin d(' 1'J02, QI! mOlllent 

QÙ s'oune la période d'exécution de la ligne du Yunnan, la région où la Société de Cons_ 

truction devait opérer était. cn fait, à peu près complètement isolée du reste du lIIonde, ou 
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du moins ne pouvait comrauniquer avec lui, depuis laoka)', que par le télégraphe CI le 

fleuve Rouge. 

Mongtzé, au cenlre de gra\·ité de la ligne yunnauaise, et dès lors siège naturel de 

la Direction des Travaux, ~e trouvait donc, à l'origine, à un mois de route d'Hanoï cl à 

deex mois de France. C'était alors, au point de \"ue Il'mpJ Ull des points ha bilés du globe 

les plus éloignés de la Métropolc. 

Pour y parvenir d'HanOI, on s'embarquait à Hanoi même, sur les chaloupes de la 

Compagnie Fluviale, qui remontaient, irrégulière meut, eu deux ou trois jours a laokay, 

n13is seulement en grandes caux, de Juin à Septembre. De Septembre à Juiu, les chaloupes 

ne pouvaient généralement pas remonter plus haut qUI: Yen-Bayou tout au plus que Ngoï-

Hop, point si tué a 22 kilomètres en amont de Yen-Bay. 

Oc cc poinl, 011 devait s'embarquer sur des jonques annamites aménagées tant bien 

que mal. 

Ces jonques portent de 8 à JO tounes. Elles sont mues par un équipage de 8 à 10 

hommes, qui fait a\·ancer lentement ct péniblement la lourde barque, tantôt en ramant, 

tantôt en poussant au moyen de lougues gaffes, ou bien encore en tirant à la cordell e. 

Elles sont d'ailleurs munies d'une grande voile dont on se sert surtout lorsque, vers les 

10 heures du malin, se lhe la brise qui remonte la vallée. 

En de nombreux points de son cours, le Fleu\'e Rouge, en amont de Yen-Bay, est 

barré par des seuils rocheux qui déterminent de petites chutes, ou rapides. Contre de tels 

obstacles, la rame, la gaffe e~ la voile, seules, sont impuissantes. Le halage a la corde 

s'impose. Mais l'équipage d'une seulc jouque est insuffisant pour ce rude travail. II faut 

donc attendre d'autres jonques pour faire passer,en s'enlr'aidant, les uns après les autres 

les di\'ers éléments du convoi. Aussi, le passage des rDpides est·il une opération lougue, 

fastidieuse et aussi quelque peu périlleuse, surtout pour des marchandises. 

Cette navigation originale, ct plus encore défectueuse, conduisait à laokay, le huitième 

jour du départ de Ngo·t-Hop, quand le temps était beau; le dixième, quelquefois le dou-

lième, lorsque soufFlaient des vents contraires. 

La moyenne de la durée du voyage de J-Ianoï à l aokay (300 km.). était ainsi de 12 

jours. 
A Laokay, alors toute pelite localit.é, les logements étaient rares, et les moyens de 

\'ie fort restreints. Il y fallait ctpendant séjourner de 3 li .. jours avant de trouver la 

jonque - chinoise cette fois - qui devait vous conduire à Manhao. 

la jonque chinoise, qui ne porte pas généralement plus de 5 tonnes et présente un 

confortable e.1 harmonie avec ces dimensions reSlreinles, use des mêmes moyens de loco-

motion que ces similaires annamites, pour naviguer dans les biefs du fleuve, de moins en 

moins profonds, de plus en plus encombrés d'écueils formant de plus dangereux rapides. 

On s'y installait, tant bien que mal, a\·ec sa prOpre literie CI lout le malériel et les 

\i\"Tes, pour un voyage qui durait 7 il. 8 jours cu temps ordinaire, mais qui, en temps dc 

crue, a pris quelquefois jusqu'à 30 jours. 

C'est donc 3 semaines après le départ d'Hanot, dans les conditions les plus fa\·orables, 

que 1'011 abordait enfin à Manhao, ct que l'ou ahandonnait , pour prendre la piste mule-

tière, la navigation, en somme intéressante ct pittoresque, mais inconfortable ei parfois 
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Ngoi-hop. - Spécimen des chemins 

Jonque annamite sur le Fleuve Rouge 
Navigation li la voile 

pendant la période des études 

Accostage, pour la nuit. fi l'étape 
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périlleuse du Fleuve Rouge. Les nombreux agents et les quelques l'aillantes femmes qui les 

ont aCCOmpagnés, garderont un sou\'enir très spécial des jours passés sur les jonques, et du 

premier contact intime pris là, de la brousse, des mystères de ses fourrh épais, du charme 

des eaux rouges et tranquilles, t:erçant leur sommeil, tandis que, la jonque amarrée dans 

quelque baie sau\'age, l'équipage psalmodiait ses chants barbares, en fumant la pipe à eau 

ou l'horrible opium. 

Manhao est un des villages les plus infects qui soit en Chine. - La l'allée est là, 

particulièrement resserrée entre deux flancs de montagnes qui se dressent d'un t rait à 

2.500 m. de hauteur. Il y fait chaud ; la fiè\'re y règne en maîtresse absolue. Le séjour 

permanent y est impossihle. Les muletiers de Mongh;é !l!fusent d'y coucher. Il s bi\'oua-

quent à Yao-Tao, sur un sommet voisin, descendent au point du jour, procèdent rapide-

ment à leurs opérations et remontent coucher à Yao-Tao. 

Le croquis (fig. 22) donne une idée du profil de la route (le Manhao à Mongüé, dite 

des Dix-Mille-Escaliers .Ellc sc fait àchel'al ou en chaise à porteur, par l'n chemin dallé en 
calcaire glissant " q", l'humidité 

2000 
rend encore plus maul'ais po", l, 

~ sabot des petites 1150 montures yunna-

A ! naises. Le l'orage extrêmement pé-
, ~ """ nible, se fait en deux journées au • • moins, avec une étape ou deux dans ~ 

,~ 

11'5 misérables l'illages qui jalonnent 
l, route. """ 

Ainsi, après 25 jours au mi-

'" nimum, '" maximum <0, " '" moyenne 30, depnis le départ d'Ha- m 
nOi, il était en!1II dOllné au l'oyageur 

d'atteindre Mongtzé. ". 
Cette ligne d'étapes, ,; lon-

g", " ,; pénible, a été, jusqu'en F i ~ . n . 

1907, le moyen de communication le plus pratiqllc, tant pour Ics \'oyageurs quI' pour les 
marchandises. 

Or, la question des tTallsports a joué dans l'organisation ct le fOllCtionnement de 

l'entreprise un rôle de premier ordr;>. En effet, Mongtzé et la région yunllanaise ne pré-

selltaieul pas précisément toutes les ressources nécessaires à la vie normale européenne et 

encore moins celles qu'exigeaient les nombreux challtlers distribués sur les centaines de 

kilomètres de la ligne. On y troll\"a't pourtant du ri~, quelques légumes el de la l'iande 

de porc. Tout le reste : farine pour le pain, \'in, beurre, sllcre, café, lait conservé, eaux mi-

nérales, objets d'habillement, chaussures et les mille choses indispen~ables, m':me à des 

gens accoutumés .il se contenter du strict nécessaire sans parlcr de l'outillage, du maté-

riel, des matériau"\; de l'entreprise dc\'ait pro\'enir d'l'tallOI, par conséquent sui\"Te, 

el plus lentement encore Que les l'oyageurs, la route fluviale et celle de Manhao .il Mongtzé. 

Aussi dès l'origine, dès l'installation des premiers agents, la question du ravitaillement 

de la population européenne de Mongtlé, celle, plus ardue encore, du ra\'itaiIlement des agents 

répartis sur la ligue se I>osèrent-eli es à la Direction des Travaux. 
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La création d'un Economat par la Société, des subventions accordées li des fournis-

seurs qui, sans cela, n'osaient tenter l'a\enture, pernllrent de faire face anx besoins. Non 

sans difficultés, ni sans dépenses importantes. les services de ravitaillement parèrent, d'abord 

assez médiocrement, puis avec le temps, de mieux en mieux, aux besoins de tous. 

Bientôt d'ailleurs, d'autres besoins réclarni.'rent une plus grande extension du seniœ 

des t ransports. C'est du matt"ric1 nécessaire aux travaux que nous vou 'ons parler; rails ct 

wagonnets pour les terrassements, outils de toutes espèces, explosifs, !crs, aciers, etc., 

etc., qu'il fallaii faire par"enir sur la ligue. 

Plus !:Ird, (et nous devrons re\'ellir sur ce côté de la question) cc fut le ri:.!, base de 

l'alimentation des ouvriers indigènes, qu'on dut aussi tr.rnsporto::r, les pi3stres, enfin, pour 

le paiement des salaires. 
A cette époque, la navigation sur le Fieu,","! Rouge, entre Hanoï et Laoka}', était 

assurée par une Compagnie Fluviale que subventIonnait la Colonie. Son matériel, assez 

considérable cependant, ne suffisait pas il l'augmentation de trafrt qu'elle de\'ait envisager, 

pour faire fac,e li toutes les exigences de la construction. On ne put s'entendre sur les 

conditions de fret, ni surtout obtenir des garanties suffisantes de régularité dans le sen-iœ. 

La Société de Construction dut donc sc résoudre, dès 1903, li sc créer une flottille 

propre, qur comprit bientôt: 

2 cbaloupes li \'apeur, 

1 canot li pétrole, 

et 50 jonques annamites. 

Ce matériel, renforcé, lorsqu'il l'tarI nécessaire, par un certain nombre de jonques 

louées directement aux patrons tOllkillOis, a circulé, entre Hanoi ct Laokay, depuis le 

commenccment de 1903 jusqu'au mois de Février 1906, date à laquelle le rail de la Colonie 

parvint enfin à Laokay. 

Pendant ces trois premières années, tous les services de l'arrière durent être assurés 

par ces moyens primiti fs, onéreux el Icuts, au prix de difficultés de toutes soTies et de 

complications infinies. 

Le temps nécessaire à la transmission des ordres ct des instruct ions, la lenteur des 

convois répart;s sur JOO kilomètres dl' fleuve, ne permettaient qu'uue surveillance illusoire. 

D'ail leurs les tral'aux entrepris par l'Admillistration Coloniale entre Viélr)" et Laokay com-

portaient eux-mêmes d'importants transports, de sorte que les jonques devell3ient rares ct 

les équipages de jonquiers de\'enaient exigeants. On élait entièrement à leur merci. 

Ces trois premiêres années furent donc p3rticulièrement dures p:)ur l'entreprise. 

Aussi, la cause principale. sinon la cause unique, pour laquelle les tra\'3UX Il'acquir~nt une 

activité suffisante qu'en 1906, réside-t-elle dans 'œlle organisation forcément si précaire et 

si onéreuse des transports à l'arrière. 

Or, le chemin de fer est parv ~ nu li Laoka)" nec dix mois de relard sur le délai 

limite fixé par la Convention de 1901; d'ou, pour l'Entreprise du Yunnan, la perte d 'une 

année, et ce au moment ou tout était enfin prèl pour donner le gros effor\. fil effet, si 

les années 19(13 ct 1904 avaient été employées utilement en études ct en o{ganisation, 

c'est en 1905, escomptant l'arrivée du rail garantie par la Convention et affirmée par la 

Colonie, que l'on se tenait prêt li ouvrir partout les chantiers nécessai res pour enlever les 

"'" 1 J 8 l:?> 
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t ravaux du Yunnan dans les délais impartis par la COn\"ention de 1901. On l' a bien tentt, 

mais sans pouvoir pan'enir aux résultats obtenus seulement en lQ06, dès que l'on disposa 

du rail 1& Laokay I!t des facilités de transport qU'il apportait avec lu i. 

La courbe des dépenses en tra\'aux de la PI. 5-1 indique bieu nettement le saut 

brusque en avant qui caractéri se l'année 1906, 

11[, - ORGANISATION GÉNERALE DE L'ENTREPRISE 

~ 34, - Organisation de la Societe de Construction, -
Personnel technique. 

La Soci~ l é de Coustruction de Chemins de fer lndo-Chinois était formée par l'asso-

Ciati on de deux grandes maisons de Construction: la Régie Générale de Chemins de fer c t 

la Soc i é t ~ de Construction des Batignolles. Le Conseil d 'Administration avait son siège 

à Paris. 

En Extrème-Orieut, la Société était représentée par le Directeur d~s Travaux, en 

r ~si d ence à Mongtzé. Il a\'ait sous ses ordres tous les scr\"ices ct tout le persounel de la 

Soc l ~té. 

La DIrection des Travaux assurait la préparation des projets et leur réalisation au 

moyen, notamment, d'entrepreneurs, fournisseurs ou tâcherons, avec lesquels ell e passait 

les contraIS nécessaires, après approbation du Conseil d'Administration. La Direction pre. 

nait d'ailleurs, d 'eJle-mcme, toutes mesures ou décisions utiles à la marche normale de 

l' entreprise, 

Les relations avec les Administrations Publiques, les Banques, etc., le service des 

transpor!~, plus tard celui des recrutements étaient assurés par un Représentant, en rési-

dence à Hanoï, qui avait sous ses ordres tOIl S les services de 1'« arrière _; c'est-à-dire tous 

les services chargés des approvisionnements de toute sorte, en France ct au Tonkin. 

La Comptabili té Centrale, chargée tant des comptes que des mou\'emeuts de fonds 

c t du contrôle général des dépenses, était installée ~ Mongtzé, auprès de la Direction 'des 

Travaux. 

Un service techl1iquc central foncti onnait à côté de la Directi on, pour la \'érification 

des projets soumis à l'approbalion du Directeur et l'élaboration des projets spéciaux d'im-

portance exceptionnell e, ainsi que des types d'ouvrages. 

Sur la ligne, les tra\'aux étaient répartis ('ntre deux Divisions, dont les Ingénieurs en 

Chef titulaires étaient assistés d'un Ingénieur adjoint, d'un senice technique, d'un caissier 

comptable ct d'un secrétaire. Les projets élaborésdanslessectionS,conformément aux types 

généraux adoptés, étilient \'érifiés, mis au point le cas éc h ~ant ct approuvés par les divi-

sions, auxquelles la rédaction des projets spéciaux d'une certaine importance était réservée. 

La 1'" Division s'étendaii du km. 0 au km. 202 al'ec résidence à Mongtl.é, 

La lot Division s'étendait du km, 268.500 au km. -100, l\"ee résidence li Yléang, 

Entre les deux di\'isions s'intercalait, pour CIl alléger la charge, la 5" section dite 

«scellon principale et indépendante_ a\'ee siège à Amitehéou qui, conirne une division d'im. 
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portanct' moindrt', rele\'ait directement dc la DirectioR ct s'étendait du km. 203.800 au km. 

268.500. 
Chaque division comprenait un certain nombre de st'ctions, à la tête de.chaC:Une 

desquellt's était placé un ingénieur et dont chacun'C comprenait à son tour des lOIs 11 la tête 

desquels était un sous·chef de section, an ~c un conducteur-adjoint, si l'importance du lot 

le comportait. 
L'exécution di recte des travaux de chaque lot était confiée il un entrepreneur ou 

tâcheron, sou'! la surveillance du sous-chef. 

Enfin, dans thaquc lot, le pointage des ouvriers et coolies était fait par un agent 

spécial, commis il cet effet, ct des surveillants veillaient Ij la bonne exécution des maçonne-

ries. 
Le tableau qui suit résume et précise l'organisation établie sur ces bases: 

LO TS 

, n Divi sioD . k".,. ° ~ lm •. 20' ) Etendue Num'ros 
Sl~/l:e 10. ~tong,,~ K_ K_ 

Il 
,r ~(\lon 'm ° li. km. • ., 

i9'; 
S,~ge li. l.aohy. " .B , " .' , b .. ., 

" 
" s.e,·"on km_ ,9 li. km 10.1.,: • " " 

, 
SI~R~ li. Al"'u , km ... , " " , , " '0] , 

.. !>~e\lon tklll _ 104.0 Il km. Q4."J , ••• '" 
Sl~g~ ~ Apc:u-Tsoun. km '2 ~ . • '" .,. , .,. ... , 

Sec"oll km. 144.7 li. km. 203.11) •• 'H , ,,9.6,0 •• " ' 59_6,0 ';4.6,0 
IIlMl"'nda,,,~ 10. patu, d~ '9°' .. 

" ' 74.6,0 ,89.6,0 

· ., .89.650 203.800 

Se," on lnd~"",ndante 
.. 20J.800 11'.;-00 

,. S~el;on (S;~ge Il Am;ICb~ou' " 222_700 237·400 ., 'J7 ·400 253·339 

" '>.]-139 ,(,8.;00 

2" Divi sion 'm .68, , 'm 46<}.3 
S;~g~ , [ - [ .f~ ng 

~ S«tion ,. ,., ., • 68 500 2~7·;00 

S;~g~ , t'ouo-lIi .. . 8 bi. 277·,00 , .. ., , .. JOO.2/1:4 

,. S«uon ,. HO) •• Jol> 284 .121.800 

S~g .. , Lou·Fou T,.,u~n " 12. 800 1;;.700 

" 3H-700 H8 

,. s..c.ion 'm 362 1 " Ha_ 1/'2 

Sl~lI:" ~ Sou Ki.> Tou " b .. ,,, r 6 .. ," " . 
~ Sf,ClIQ<1 'm .. , ., ,,. . ., 

S,~g~ Il I.Lung. ., . ., ". ., ." 'H 

•• S~"ion (Si~Re , Yunnanfou) .. " 'H H7.200 li . .. ... ........ ..... ., H~·200 469800 

"" 12Q "" 
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Les bord" du Flcu\"c 
à L:lokay 

Equipasc de Jooquiers 
chinois Il la dc .. ccnte 

~",,... .. ........... 
Les bords du Fleu,'c Rouge. en amont de Laokay 



LA NAV I GAT I O~ SUR LE FLEUVE ROUGE 

Jonques chinoises faisant le transport. de Laokny i'I M:m-Hao. 
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Cl:'ttl:' division en sl:'ctions fu t maintenue, d'une façon générale jusqu'à la fin des 

tra\'aux. Elle subit toutefois les modifications suivantes: 

En 1 90~, la deuxième section fut reconnue trop importante et trop longul:'; le 4< lot 

fut retiré pour former, avec le lot 3 bis, une section 1 bis, de sorte que la I ~ secl ion fu I 

réduite aux lots 1,2 et 3. Fin 1906, les lots 1 et 2 étant presque ache\'és, la section 1 bis 

fut supprimé'e ct la 1 ~ ~ectio n comprit toute la partie du km. 0 au km. 74.500. 

En 1904 aussi, la nécessité de mettre un agent supérieur à Laokay, pour y assurer 

lu services de l'arrière et de la pose et la surveillance des travaux des sections 1 ct 1 bis, 

trop éloignées de Mongtlé, conduisit à la créatiOn de la subdivision du Bas Namti, avec à 

sa tête un Ingénieur Principal, en résidence à Laokay, sous les ordres de l'Ingénieur en 

Chef de la l" Divi sion. 

En 1905, la 4< section, étudiée complètement et en pleine période d'exécution, fut 

éri gée en section principale, sous les ordres directs de la Direction des Travaux, Le service 

extrêmement chargé de la I ~ div ision, à cette époque, exigeait cet allègement. 

Aucun changement à noter dans les autres suvices. 

Quant .1UX lots de travaux, ils ont été fréquemrr.ellt modifiés et surtout subdivisés 

en plusieurs autres, au fur et à mesure du dh'eloppement d'intensité donné aux travaux et 

de l'arrh'ée de nouveaux tâcherons. Mais nous re\'iendrons sur ce point. 

~ 35, - Entrepreneurs et Tâcherons. 

L'exécution de travaux d'une telle importance,sur une telle ~tendue,excluait, a priori, 

la méthode d'exécution «,.11 '.';f!;~ ". 11 était indispensable de s'assurer le bénéfice des principes 

féconds de la division du travail et de l'i ntérêt personnel, par l'emplOI d'entrepreneurs et 

de tâch:.:rons. 

D'autre part, la Société, entrepreneur général, devait conserver, a\'ec l'entière res. 

ponsabilité, la directi on effective de l'exécution détaillée, 

On parvint li concilier ces deux principes en recourant 11 des marchés du type spécial 

en vigueur depuis longtemps li la « Régie Générale de Chemins de fcr ~ et qui, tOut cn lais-

sant 11 l'entreprencur nne très large initlath'e, permcttaient à la Société de le guider dans 

ses opérations et au besoin de l'aider efficacement au moment Opportun, ou mème de l'éli. 

miner en cas d'insuffisance dûment établie. 

Les modalités des contrats d'entreprise peuvent sc résumer comme suit: 

I ~ La Société fait dresser, par ses agents, les projets techniques de chaque lot, dont 

l'exécuti on comporte l'infrastructure, le gros œune des bâtiments et la fourniture du ballast. 

20 La SociEté adjuge les travaux, sur appels d'offres et sur la Inse d'une Rrie des 

prix établ ie par ses services techniques. 

Les adjudications ont li eu aussitôt que possible, sur l'avant.projet, sans indication 

des quantitEs prévues. ]] est stipulé expressément cn tête de la série des prix que: les prix 

de la présente série constituent un forfait par uni té de travaux aux risques et périls de 

l'entrepreneur •. 
En outre l'article 5 du contrat prévoit: 

. Que l'entf'ICprerieur ne pourra prétendre li aucune augmentation ni à aucune in-

. dcmnité quelconque par suite des modifications apportées par des variantes ou toute 
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.autre cause aux projets et aux quantités des travaux qui ne sont qu'approximatives, la 

.base du présent contrat étant l'unité de mesure,. Les discussions sur la variation des 

quantités de tra\'aux exécutés sont donc éliminées, 

Cette façon de procéder,différente de cell e qui est en usage en France, permet, sans 

imprudence, de gag;1er beaucoup de temps, et de diminuer les frais généraux, pendant que 

les agents de la Société procèdent aux études dHinitives el élaborent les pro;ets d'exé-

cuti on qui, d'après l'articl e 2 du contrat . ne seront remis aux entrepreneurs qu'au fur 

. et 11 mesure que les approbations et expropriations y relati ves seront obtenues.; les 

entrepreneurs étudient les lieu:o.:, se rendent compte des conditions générales d'exécution 

des travaux dans la région et des ressources locales, ~ 'in s l a lleut, font venir d'Europe leurs 

agents ct leur matériel d'exécution et attaquent les tra\'aux aussitôt que les premiers kilo -

mètres du tracé d'ext"cution plans et profils leurs sont remis ct appliqllt"s sur le terrain. 

30 La Socit"té dirige l'exécution des travaux: en contrôlant, par ses agents, l' implan-

tation dt:s ouvrages et le travail - en approvisionnant un premier outillage qu'elle cède ou 

fournil d'office, si nécessaire, aux elitrepreneUT5, en surveillant [es approvisionnements 

et la main-d'œuvre, et en en mettant d'offiet' sur [cs chanti~rs qui en manqueraient, 

afin de maintenir les délais d'exécution stipulés. 

4<> La Société comptabilise les tra\'aux au moyen de carnets d'attachements pro\'i· 

soires pour les situati ons mensuelles et définiti fs pour le décompte final. Elle paie 

mensuellement à l'entrepreneur, il date fixe, le 1lI0ntant des situations, et contrôle la paie 

des ouvri ers et fournisseurs. - Si elle constate qu'un entrepreneur, probe et travailleur, 

a des difficultés de trésorerie, elle l'aide dans la mesure du possible, par des avances, en 

partant du principe que ses entrepreneurs, en réalité de \'éritables lâcherons, - sont ses 

au:o.:lllaires tr~s utiles, et que, par conséquent, toute dlfhculté de détail ou de forme doit 

être rigoureusement él'itée, si ell e n'est pas coml1lilndée par le souci des intérêts généraux 

de l'affaire, 

Ain si, la Société dirige l'ensemble dl' l'entreprise cn suivaut le détail des opérations 

de ses entrepreneurs et en se réserl'ant la possibilité tl 'i nterveuir efficacement, d'uue façon 

directe au besoin. 

5<> Oc leur côté, les entrepreneurs jouent le rôle important d'intermédiaires entre 

la Société et la main-d'œUl're; et ils doivent t TOurer leur bélléfice principal dans la façon 

dont ils sal'ent organiser leurs chautiers et laire travailler leurs ouvriers. 

Ces entrepreueurs déposent un cautionuement repn!sentant 2 il 3 0 0 de la valeur 

probable des travaux qui leur sont confiés et justifient d'un fonds de roulement de 5 0 0 

eu\'iron. Le cautionJ'cment est rendu lorsque ]a retenue de garanti e de ]O 0 Osur les s;tua-

tions pro\'isoires a atteint son mOntant. Ils sont donc prolondément intéressés au rende· 

ment de la main-d'œuI're ei il la bonne marche de leurs travaux, ayant placé le capital 
dont ils disposaient partie en installations, outillages ct al'ances allX ouvriers, pour 

en\'iron 5 0 0 du lIlontant des travaux et partie en disponibilités au crédit de lcur compte 

chez la Société, sous lorme de la retenue de garantie de ]000, 

La Société a toujours traité avec justice et bienlcillance seS' enireprelleurs; en rI" 

l'anche, elle a obtenu une oonfiauce presque illirnit~e de leur part. Aussi est-elle par-
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Entrées, coté Laoka)', des tunnels N" t52 el 153. 

(vallee de l'émissaire du lac de Tang-Tcheu). 

Défilé de rémîssaire du lac de Tang-Tcheu 

et têtes, c6té Yunnanfou. des tunnels N" 149 

el ISo, vers Je Km 415.15. 
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l'enUI!, dans cette almosphère de confiance réciproque, ft exécuter ses travau'\: ft des prix 

relathement faibles, et ft les régler amiablement dans la très grande majorité des cas. 

C'est sur ces bases qu'aux mois de Fénier ct Mars 1903, les Iral'aux de toule la 

ligne, rnb en adjudication, furent distribués enlie douze entrepreneurs, 

Toutefois, à c.:::tte adjudication de 1903 n'avait pas concouru un nOinbre suffisaut 

d'entrepreneurs, Dans cette Chine ou, deux ans aupa ravanl, les drames que l'ou sait alaient 

ensanglanté les provinces du Nord ct les chantiers du chemin de fer de Pékin à liankéou, 

la ligne du Yunnan n'offrait lI uère d'attraits 3U momie des chemineaux. Ou ne constatait 

aucun affl ux d'entrepreneurs, de tâcherons ct d'ouvri rTS spéciaux, COll111'e il S'C1I produit 

d'ordiuaire il l'ouverture de grands chantiers, 

C'est pourquoi la Sodété dut se résoudre ft confi er ft quelques entrepreneurs, jugés 

sérieux, des groupes de lots qu'elle savait pertinemment trop lourds pour leurs épaulrs. Elle 

se réSCTvait toutefois de diminuer ces grandes tâches, au fur.ct ft mesure qU'l'ill' trouverait 

drs grens à même de lui donner un concours utile. 

Quatre entreprises, en particulier, étairnt trop importantes et furent sllbdil-isées 

ultérieurement. 

Au cours des années 191)4 ci 1905, l'entreprise de 130 km. formée dans le Namt, fut 

réduite d'abord ft 1(14 km .. puis à 92 km., puis à 74 km. fin 1904; fin alement les deux pre-

miers lots, soit 30 km., lui restaient seuls, ei ce sont ks seuls qu'elle a aehc\·és. 

Simultanément, mais surtout fin 1905, toule la partie de la ligne située dans le 

Namti était subdil'isée en lots de faible longueur, pour être répartie entre UI1 très grand 

nombre d'entrepreneurs nouveaux. 

Les résultats peu encourageants des années 190-1 CI 1005 avaient montré qu'il était 

nécessaire pour la rn~rch..., rap:de et régulièr.:, pour la surnj:Janc~ d'u'le main-d'œul're qui 

devail atteindrc 35.000 hommes, pour son éducation et son entretien,pour les soins médi· 

caux que le l'lima i exigeait, d'al'oir recours il de petites entreprises bien pOIlT\'LleS de pero 

sOl1llel ct de moyens d'action. Aussi, entre les Ion. 30 el 112. olr sc trouvent les plus im· 

portants travaux, et qui il l'époque n'avaient pas pu être attaqués, installa-t-on 14 entre' 

prises nouvelles, de 7 il 8 km. de longueur, qui constituèrent \rs lots a, b, l', d, l', f, ;1,. 5,. 

~l, li,. tir. 6. 7' ~t 7 •. Dès lors, la première dh'ision qui ne disposait il l'origine que de 

Irois entreprenc:urs, pul en occuper 18 il partir de 194Xi. 

Celle organisati on cOlllcidant avec l'arrivée du rail il Laokay, permit de donner 

aux travaux j'intensité qu'ils réclamaient; et e'esl ft partir de cc moment que les chantiers 

du Namti acquirent une aeti\'ité qui ne s'est plus ralentie jusqu'à l'aeh~vernl'nt dcs travaux. 

Un peu plus lard, fin 1006, l' entrepreneur chargé -de toule la partie de la ligne qui 

s'Hend entre les km. 3UO il 385 étant décédé, et le contrat correspondant se IrOll vant 'rSO 
/;,<"11) résilié, la Société procéda il une réorganisation générale des chantiers de cette sec· 

tion du Ta·Tchl'n·lio, adoptant une solution analogue à celle qui donnait de bons résultats 

dans le Narnti; elle subdivisa cette section en douz~ l'n i reprises nou\'elles et oblint aÎnsi 

son achèvement dans les délais voulus. 

En fin de rompte,de 12 en 1903, le nombre des entrepreneurs ou tâcherons employés 

sur toule la longueur de la ligne s'est élevé il 54 en 1906-1909. 
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~ 36. - Service medical. 

Le climat du plateau yunnanais est relath'cmenl sain. Sur la partie de la ligne qui 

s'étend du km. 150 à Yunnanfou, c·est·!I-dire dans la région située à plus de 1.000 mètres 

d'altit ude, les conditions hygiéniques peuvent être regardées à peu près con.rne normales. 

Néanmoins, il était indispensable d'y créer des installations sanitai res suscepiibles d'assu-

rer à tout le personnel des chantiers les soins qu'il réclamerait. 

A chaque section, la Société instal la une g raude ambulance, bien outillée - ayant à 

sa tète UII médecin et un infirmier européens. On y trai tait les maladies cl les blessures qui 

n'auraient pu l'être sur place. Chaque semaine, le docteur f;; isait une tournée générale, 

visitait tous les agents européens de son ressort et donnait sur les chantiers. à tous les 

ounicrs qui se présentaient, les consultations e l les soins \·oulus. Cette organiSiliion a fonc-

tionné normalement el a donné de très bons résult ats pour toutes les s<'etions, à partir de 

la troisième. 

Cans le Bas Namti, au dessous de la cote (1.000),c'est-à-dire d<, la .l;ôn<, où en quelque 

sorle l'altitud<, corrigeait la latitude, le climat était chaud, humide, des plus malsains; et 

l'on avait à combattre les affec~ions ordinaires des pays tropicaux; lièvre paludéenne, 

dysenterie, affections du foie. de l'estomac et de l'intestin. Une organisation sanitaire, 

exceptionllellernent puissante, devait done ï être installée. 

Le tableau suivant résume 1 p ' 05.\1.1 mo.lv IJ, en ce qui coneerne les européens, le 

nombre des cas de maladies diverses traitées par les médecins dans cette région ingrate. 

1 

Kilolllë~rage 
AI~ i ~ud e 

Nombre 
Population 

Section. . .. I Ktrêm. . .. européenne Ponrcen-... In.l.du d.l • tage Section. trait., .. ctron, lection 

,. ,. ro"' , ... 
" l;~ç"on de '9°) ~ ,,., 

° ;<) ~0.1 3.3]0 ,~ , .,80 
~ S"'lIon <1" ' 90.1 ~ '908 ", '0' "0 ,~ ,so , ·33° ,- SUIlon de '.9°4 ~ '907 '0, 'H S" 0" ,so "0 ,- S~~r;"n dt '90J ~ "1°7 q. '0, "0.1 ,8~/) - '" J- Se~"o>n de '9°.1 ~ '90' '0' J68·5 .1' 7 .~ ,~ .~ 

~ ~n,on de '90~ ~ ' 908 2685 J'-I". "48 "0 ,so HS ,- S .... 'on de ' 9<>~ ~ ' 908 '00 .US ·.n8 ''0 ,~ 2' 5 
Il' S'~'''''n d~ '90~ ~ '90' ", .\'1" ·H~ 600 "'0 '90 9" SeçtiDn de '9<>\ ~ '908 '90 ... 3.03~ S90 ",0 '''' oq S~ ... ;on de '9<>4 ~ ,,,,, 

W ~/)'J.8 '·9.\9 
,., '0 ,90 

T",a,,~ el m,. enn~~' 'D·HO ,- ;2~ 

\.11. - Le chiff,e du pour«nralle m<ltqUt ""r ex~mplc. '0' " qu'un europ-kn '" mo)·~nnt. • malad.· ; 10lS, ~, sur la ,,, Sccllon. près de d .. u.t ft ..... ur la ,0'1. ,1 .. ,,. f~i .... "I~m~n' 

La nocivité de la région basse ressort clairement de ces chiffres. 

Elle ressort plus tristement encore des chilfres de la mortalité; de 1903 à 1910, la 

Société a perdu en Indo-Chine et au Yunnan, par maladie ou accident:>; 

Son premier représentant à Halloi, M. Pierre Vée, inspecteur des finances. 

Un chef de section, M. Paillard (Joseph), 
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Chantiers de la trnnehée du Km. "16.4. 
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Cinq sous-chefs de section, MM. Chiesa, Gall)'. Mcrklen, Salomon, Toucas (noyé dans 

le Nam!i), 

Quaire conducteurs, MM. Bouie, Cappronier, Chabaneau et Oourceaud, 

Ct \, ellh.:-~ill ~genls auxiliaires, surveillants, pointeurs, c tc . 

QuaIre cntrepreneurs ont trouvé la mort au Yunnan; MM, Rosati, Mosea, Pelli 

el Valz; ce dernier a péri assassiné au km. s.J, dans Ill! guet-apens organisé pour lui \'oler 

des piastres qu'i l COli voyait . 

En tout, l1 agents ou ClItrepreneurs de la Société. Il faut y joindre environ 30 agents 

d'entreprises: de sorte que celte o:ampagne purcml'nt économi<llIc, a ccpcudant cOÎlté la vic 

11 qua l TI"I'Îngt personnes du personnel dirigeant. Leurs soldats, leurs coolies, ont subi pa-

rallèlement nne mortalité énorme. Bien près de 12.0JO hommes ont jonché cc champ de 

bataille paci fique ; et, sur ce nombre, le Namti il lui seul en compte crwiron 10.000. 

On nous permettra de saluer resper;:tueusement ces vict imes du dC\"oir professionnel. 

la Société n'a rien négligé pour atténuer ct's souffrances ou enrayer la mortalité 

sur ses chant iers. 

Et c't'st naturellement dans le Namti que l'organisation sanitaire a é té l'objet de 

soins ,particuliers. 

On disposait, en lQO.J, des postes sanitaires suh'ants; 

A laokay, l'hôpital militaire du territoire, subventionné par la Société, recevait ct 

soignait les malades qui transitaielll par cette ville, ou provenaiell! des premiers kilomè-

tres de la ligne. 

En 1905, ~e sen'ice, surchargé, fut doublé: un bâtiment spéc;al fut construit et on 

y installa une ambulance pour européens, ct un médecin. 

Un deuxième poste sanitaire, avec ambulance, dispensaire, médeein et infirmier euro-

péens, était cn outre créé au km. 35, siège de la 1'. sect ion. 

Des postes semblables furent créés de même au krn. 45, au km. 58 (siège de la 

section 1 bis) au km. 64, il Apeu km. S8 (siège de la 2< sectiOn) ct il Apeu-Tsouen, km. 127 

(siège de la 3. secti on). 

Le Namt i disposait donc, fin 1905, de sept médecins européens ct de sept grandes 

installations sanitaires, pour un parcours de 144 km. 

la parti e basse, la plus malsaine, disposait il elle seule de 6 postes pour 88 km. 

L'entreprise des 30premiers km. (rés·dude la grande entreprise du km.Oau km. Il l ) 

disposait en outre d'ambulances spéciales pour indigènes, aux klll. 3, 15 ct 24. 

Enfir., chacune des. 14 entreprises constituées au commencement de 1906 entre le 

km. 30 el le km. 112 possédait une peti!e ambulallce distincte gérée par un infirmier euro-

péen. Cclui-ci a\·ait 50US ses ordres plusieurs infirmiers annamites qui, a\·ec lui, assuraient 

les soitls à donner aux coolies, dans leurs logements mêmes, ct des brancardiers outillés 

pour le transport des malades e~ l 'enseveli ssement décent des mo.-ls. 

Ces postes étaicnt placés sous l'autorité du médecin européen du poste principal. 

Cette organisation ne permettait pas s'!ulement de trarler les maladies, clic per-

mettait, dans une certaine mesure, de les pré\enir. De larges distribut ions de quinine (qu'on 

faisnit \·enir de Franc ~ par quintaux) et qui furent très appréciées des ou\ riers, prévinrent, 

satls doute, bien des accès de fièvre. Le pansement immédiat de petites plaies que se 
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font si fréquemment les OU l'Tiers de chautiers. surtout les indigènes qui tra\'aillaient presque 

nus, pré\'int bien des décès par gangrène et infection. 

Le senice médical put enrayer aussi deux épidémies dont on fut menacé en 1906: 

la peste qui fil deux \'ictimes à Laokay, mais qu'on put en!pêcher de sc propager: et sur-

tout le choléra qui 'it son apparition dans une escouade de coolies de Ning-Po. Ils étaient 

cantol1l1és au km. I!;-I; 3::' hommes furent contamil1és et moururent. Il y a\'ait à ce moment 

18.000 hommes dans le Namti ct on peut sc figurer les craintes qu'on eut alors et quel dé-

sastre c'cilt été, si l'épidémie s'était propagée. Fort heureusement, des mesures énergiques 

d'isolemel1t et de désinfection purent circonscrire le terrible ruai et finalement en 3voir rai· 

SOI1. 

IV. OPERATIONS SUR LE TERRAIN. ËTUDES DËFINlTlVES 

~ 37. Etudes tachéometriques. 

Rappelons brihement que les études d'un chemin de fer se divisent en deux phases 

bien distincte .. : 

10 Les études topographiques (généralement appelées tachéométriques, du nom de 

l'instrument employé) consistel1l à relever la carte détaillée de la bande de terrain sur laquelle 

le chemin de fer sera établi. Cette carte. ou plus exactement ce plan. qu'on rapporte à 

l'échelle de 1 2.000 indique avec précision le relief et la topographie du sol. 11 est rele\'é 

sur la b~~e d'une ligne polygona[e, matérialiiée iur le ternin par dei piquets planté~. ni_ 

velés et repérés, à chacun de ces sommets. L'étude du tracé proprement dit de la ligne est 

faite avec une grande précision sur le plan, et les piquets de la polygonale permettent de 

reporter ensuite exactemel1l sur les terrains l'axe ~tudié sur le plau. 

2<> Les études définitives consistent 11 relel'er sur le terrain, 3vec toute précision, 

tant en plan qu'en élévation, l'axe ainsi matérialisé pour obtenÎr le profil en long d'exécu_ 

tion. c'est-à-dire une coupe longitudinale exa.:te du terrain sur laquelle on trace la ligne 

de la platelorme. Enfin, elles comprennent le le\'é de profils en travers qui serviront d'abord 

il une étude plus serrée en \'ue de la fixation de l'axe définitif, et plus tard à l'élaboration 

des projets de terrassements et d'ou l'rages et à l'évaluation des quantités de travaux il exé-

cuter. 

Nous parlerons d'abord des Hudes tachéométriques du tracé adopté. C'est en Octobre 

1902 que les brigades d'étudeS,encore réparties sur le tracé de l'Ouest, reçurent l'ordre de 

rnrnm .. ncer une nouvelle élude par la "allée du Nan.li, Amitchjlnu 1"1 II"~ vallées du Pa-Ta-

t-Io et du Ta-Tchen·Ho. 

Elles s'y portèrent aussitôt et pressèrent les rele\'és; fin Mars [903 ceux-ci étaient 

termÎnés, rapportés et permettaient l'établissement d'un profil en long d'avant projet qui 

fut aussitôt soumis il l'.tpprobation du GOlI\eTncment Général. 

Ces études, rapidement faites, exigèrent de la part de tout II:' personnel un courage et 

UUI:' endurance véritablement très au-dessus de ce que 1'on peut demander rlorma[emeut. 
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Viaduc en maçonneri e de 3 \'oûtcs de 10 m. au Km .p8.034. 

Vue d'ensemble de la plaine de Tan g~ T c h e u 

au Km . 426.3. 

Le lac Tang-Tcheu (Vue du Km. 43175). 
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Il faut considérer en effet, par exemple, que la vall ée du Namti était en fait incon-

nue, ou 11 peu près. Dans toute la partie qui s'étend du km. Oau km. 75, la brousse épaisse, 

des bois touffus, des forêts de bambous impénétrables, ne permeuaient l'a\'allcernellt des 

bngades que par le coupe·coupe et le feu. Chaque brigade de\'ait se faire précéder de nom-

breuses équipes ill digbes q:.ai nettoyaient le coteau sur 50 11 60 rn. de toute ceu e \'égétation 

touffue. Aucune opérati on n'était possibl e sans ce tra\'ail préliminaire. 

Il fallait circuler. Or, on a l'U que la pente moyenne du Namti est de 0,8. Les 

pentes de 1 pour 1 et plus étaient courantes ct des à·pics rocheux barraient la route tous 

les 200 il 300 m. Un senti er de O,SOm. à O,60.m. de large était tracé aux eal'irons de l'axe 

prévu et son établissement fut terriblement laborieux. Le passage de cha(lue à·pic de\'enait 

Ull problème, il fall ait établir des rampes d'accès, le plus souvent en zig-tag,oll en Tt'brous-

se!llents successif s. 

Le terrain ainsi préparé, on pouI'ait a lors procéder aux relevés. 

Les à-pics du km. 24, ceux des km. 33, 50,67 et surtout ceux des km. 96 à 104, toute 

la boucle du Faux Namti, les à-pics des km. 120, 124, 130, etc. furent tout parti culièrement 

ardus et même dangereux à topographier. Des difficultés de meme ordre, quoique atténuées 

et d'une extension moindre se rencontrèrent, mais sous Ull climat plus clément, dans une 

région plus fertile en ressources, sur les ri\'es du Pa-Ta-Ho et du Ta-Tchen·/10 et dans le 

tanOn de l'émissaire du lac de Tang-Tche. 

La Société dispos .. it alors pour ces rclnés de 250 agents européens répartis sur 

toute la ligne. 

Les plans étaient élaborés à Mongtzé, au siège de la Dir ecti on. 

Fort heureusl':lneut ces études se faisaIent Cil hiver, à une époque où l'on n'a pas 

contre soi les pluies ct les chaleurs. Mais le ra\'itaillement des brigades donnait lieu à des 

difficultés excessives: ou logeait sous la tente ou dans des paillottes faites hâtÎ\'ement sur 

place; les déplacements étaient des plus pénibles. et relevaient plutôt de l'alpinisme que 

d'aut re chose. Et ce début donnait déjà \lne idée nette des difficultés de toutes sortes qu'on 

allait a\'oi r à sunnOllter. 

~ 38, - Etudes définitives. - Piquetage de l'axe, ripages, 

Dès le mois de Mars 1903 les études définitives étnient abordées. A cc mOlllent le 

personnel était ùéjà réparti dans les di\"ers services dont le cadre a été donné plus haut. 

Les opérations de rele\'é, dites dt'linitives, furent assurées dans chaque section par 

l' Ingénieur Chef de section et les agents sous ses ordres. Les brigades étaient renforcées 

par un certain nombre d'agents auxil iair es chargés du rele\·é des profils en tra\'ers. 

Les études définitÎves furent partout très longues et très dures; l'été 1903 était 

proche, et surtout dans le NamtÎ [es opérations sur le terrain, sous une pluie torrentielle et 

par des chaleurs de 35'> à 40' à l'ombre, devenaient extrêmement pénibles, sou\'ent même 

impossibles. 

La morbidité atteignit bientôt la majorité du personnel, des rapatriements d'urgence 

S'Imposèrent, plusieurs agents payèrent !lierne de leur l'il' les progrès réalisés pa!' l'ouver-

ture dl': cette inferuale val lée. Pendant les mois de Juillet. AoOt, Septembre, les services 

décimés ct découragés Ile produisirent presque aucun avancement. Au surplus, te personnel 
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ou nier laisait défaut; on ne troulait pas dl,' coolies pour aider aux opérations. Il en fallait 

cependant, tant pour débroussaiiler que pour construire des abris, oUI'rir les sentiers in. 

dispensables aux ophations et au ... r:lIitaillements, aider enf n aux opérations. La morta· 

lité che~ les coolies était d'ailleurs considérable, ce qui expr(IUlil le peu d'empresseme:lt à 

lenir travailler dans ces para~es. 

Cette morbidité el celle mortatih' prolenaienl surtout du climat, de la fièvre et de 

l'anémie. On sentait bien que des logements plus sains del'aient être substitués le plus 

promptement possible aux tentes et au ... paillotes; qu'un ral'itaillement plus régulier et 

plllS abondant des so~ns méd·caux plus rllpides ('\ llius constants l'laient indispensabll's. 

M<,i~, pour bâtÎr les logements définitifs et créer les cheillins indispensabll's à une circula. 

tion normale des Caral·anes, une Illaill·d'œUlr\,' abondantl" était nécessairl'. On n'a l'ait pas 

l'l'He main·d'œul're, et 011 tournait dans un cercle vicieux. 

Ulle des grosses difficultés de b situHion résidait dans la COnsolllmation formidable 

d'agents de toutes sortes que 1'011 faisait. L'Adll1inistratiOIi Centrale à Paris ne cessait 

d'engager et d'elll'oyer du personnel. Elle n'arrivait jamais à combler les l' ides et il remplir 

des cadres que la mort. la maladie, les rapatriemel1ts, le découragemel1l aussi, ouvraient da liS 
10115 les sen·ices, surtout dans ceux du Namti. 

Cependant cette situation finit par s'améliorer à plrtir de 1905, époque il laquelle, 

le'il études étanl terminées, le personnel put se stabiliser en quelque sorte et s'mstaller un 

peu confortablement dans les habitations saines qu'on était pan'enu il lui construire. 

Au reste, tous ces déboiTes n'empêchèrent pas de poursuivre les études acec tout II' 

soin. toute la précision et toute l'attention que la topographie si accidentée du terrain exi-
geait impérieusement. 

Avec les penles trans\'erSales si accentuées quc l'on sait, et al'ec le rayon minimum 

de 100 ln .• UII déplacement d'axf', ~II\; con$é(lucnc('S insignifiantes slir d'autr"'5 rdie's, 

COnduisait ici à des différenc('s profoudes dans les cubes d'exécutioll des terrassements ct 
des oUI·rages. 

Parfois, déplacer l' axe de 1 111 .. même dr 0.50 III. donnait une amélioration sellsible 

Une étude sur profils Cil travcrs el sur le /llau au 1 l.()OOt qu'ils permrtlaient d'établir 

s'imposait donc et fut faite partout. Il s'en suh'ait, naturellement, des déplacrmcnts ou «ri-

1"',1(<'9" d'axe, qui donnaient lieu à def piquetages ct " des nivellcments nouveaux, aillsi 

qu'à des réfections fréquentes de profils Cil long. Il n'y a pas une partie de la ligne qui 

n'ail été ainsi refaite entièrcment au 1I10ilis uue fois. et, dans certaines parties, jusqu'à 
qualre fois. 

Les études étaient conduites de façon à donner le plus rapidement possible aux CII-

trepreneurs le profil en long de leur lot, par fragments succt:Ssifs, afin qu'ils pussent atta-

quer les tral·aux sans perte de lemps. Dès Octobre 1903, cette remise des profifs en long 

était Commencée, et les travaux poul'aient être attaqués sans retard d'une façon normale. 

Mlli~ L'Cl>l l>toutement dans les sb; premiers mois de 1905 que le profil d'exécution complet 
fUI terminé et en!ièremC'nt rC'mis aux elltrepreneurs. 

Cette période de deux années fut particulièrelllelit chargée pour tout le perSOllnel 

qui devait sirr.ultanément assurer l'achhement du piquetage, dresser les premiers pro-

jets d'ounages d'art et surveiller l'exécution des tral'aux qui, sur dil'erses parties, 
a\"aiC'lIt pris déjà une certaine importance. 
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~ 39, - Projets d'ouvrages d'urt. 

Ainsi, au fur et 11 mesure qu'une partie du profil en long ~tait arr;)l':e, l e~ ~ect i on~ 

pour les ouvrages courants et les dh'isions [>Our les OUI'rages plus importants, dressaient 

lu projets et les remettaient au.\': entrepreneurs. On a l'LV plus haut que le nombre des 

projets de l'iaducs, ponts, aqueducs, syphons, buses. murs de soutènement, murs dans les 

tranchées, descentes d'cau, etc .... atteint le chiffre de 7,000, 

l es expéditions de ces projets ont exigé une longueur de plus de 50 km. de papier 
héliographique. 

les projets, rédigés en principe il la sous-section, étaient vér if iés, puis calqués 11 la 

section. li s étaient renvoyés il la division pour l'érilication ct tirage des expéditious hélio-

graphiques, généralement en cinq exemplaires 

l es formules et tableaux établis [>Our le calcul rapide des métrés exacts des oUI'ra-

ges d'art permettaient d'arrêter les métrés il i'al-ance et d'indiquer exactement sur les pro-

jets mêmes les quantités il exé.:uter, au moins en élél'ation. 

Cornme d'habitUde, le métré des parties en fondations était arrêté d'après les atta. 
chements pris sur place ct consignés au carnet du sous-chef. 

v - INSTALLATIONS DES CHANTIERS ET CHEMIN DE SERVICE 

~ 40. - Constructions pour le logement du personnel de lu Société. 

les l'allées que suit le chemin de 1er sont peu peuplées sur le plateau et pas du 

tout dans le Namti. la Société a donc dia se préoccuper de loger directement tout son per-
sonnel. 

A MonJ.!t'té, tout d'abord, les res~ources de la l'ille étant pratiquement nulles, des 

construeti ous durent être édi'i':u tlOU' il" lug~rnent des ageuts de la Direction, de la l'''divi-
siOn et de la 4< section, dont cette localité fut la résidence. 

On utilisa bien la partie disponible des locaux construits à l'origine par le service 

des Tral'atlx Publics de l' Indo-Chine, mais ils étaient loin de suffire, 

la Société acquit donc, 11 proximité du terrain des Travaux Publics, un vaste empla-

cement de 600.000 m' OLI 22 maisons, représentant une surface de 10.000 m' enl'iron, f\lreut 

cOnstruites en matériaux du pays (briques crues, bois ct tuiles cuites). 

Sur la partie haute de la ligne, les 5<, flt, 7', Qo et 10< sectiOns, ainsi que la 2< dil 'ision 

trOUI'èren' 11 Arnitchéou, Pouo-Hi, lou-Fong-Tsouen, Y -léang ct Yunnan'ou des locaux chi-

nois, ,11.' plus 50UI'ent des pagodes, qui purent être aménagés en logements CI bureaux 
moyennant quelques tral'aux d'appropriation. la ~ secllor: à Siu-Ki a-Tou, et presque 
tO\l5 les sièges des sous-sections durent être édifiés par la Société, 'le toutes pièces, a\'eC les 

matériaux trouvés dans le pays, et sur des plans dressés en vue d'obtenir logements sains, 

bureaux clairs ct enclos, permettant ,'isolement de l'extérieur. 

Sur la 1" dÎl 'ision, le pays ne permit nulle part l'utilisation de locaux indigènes. A 

laokay même, il lallut construire, d'abord une maison pour bureau, puis. Sur un mamelon où 
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l'on t rouvait des conditions sanitaires un peu meilleures qlle dans la l'il1e même, qui est un 

des points les plus malsains du Tonkin, lUI l'aste campement pour le personnel. 

Les sections l, au km. 3~, 1 b's, au km. SS, 2, ~ Apeu, km. 88. 3, à Apeutsoun, 

km. 127, durent être installées complètement. E:1es comprenaient des logements, des bu· 

reaux et un hôpital. 11 en fut de même de tous les sièges de sous·sections. 

Partout le bois était rare; il était diflicile de faire la brique sècile en raison de l'hu-

midi té constante, ct la brique cuite en raison du défaut de cOmbustible; aussi ces construc· 

tions, pourtant d'une simplicité \'oulue, furent-elles des plus ingrates.'I réaliser. 

Commencées en Avr il 1903, ces instlllations ne furent ~ , chel'ées que fin 1904, malgré 

les efforts du ptrsonnel qui, logé dans des paillotes malsaines ct incOl:II11odcs, avait tout 

intértt Il prcsst:T l'a~ h he , "ent. Mais à cette époquc tout étoit pénible ct long, J:> m:>În-

d'œuvre étail rare ct maladroite. 

~ 41. - Installations des Entrepreneurs. 

Les Entrepreneurs s'mstallèrent à peu près dans les même! conditions, c'est-à-di re 

en utilisant les habitalions du pays, pour ceux qui avaient leurs tralau ... sur le plateau. ou 

en en construisant de tOlites pièces, pour ceux du Namti. 

On s'mgéniait à troul'er des modes de construction faciles; c'est ainsi que des fermes 

mHalliques légères, des parois en t reillis revêtues d'un gàchis en argile mélanké de chaux, 

la t61e ondulée, les rubéroides, etc ... furent tour à tour mis en œuvre. 

Quelques campements furent installés d'une façon particulièrement heureuse et sa-

lubre. Tous ceux qui ont visité le Namti connaissent cclui de Loukou, km. lIS, ou l'on 

trouvait, 3v(:c un(: t(:mpérature plus Ir akhc, des conditions de vie plus agréables que cellcs 

qu' on venait de quitter dans l'ai r lourd, chaud et humide de la l'all ée que Loukou dominait 

de 800 mètres. 

Le campement de Mafantien, au km. 92, est égale meut .'t citer à cause de son 

importance et de sa situation particulièrement heureuse. 

Toutes ces constructions qui représentaient le premier effort dans nn pays dénué 

de tout , malsain 1'1 désert, fu rent longues et pénibles 11 édifier, mais contribuèrent beau-

coup -à rendre au personnel la l'ie moins rude et plus acceptable ct à remonter son moral. 

~ 42. - Logements pour la main-d'œuvre asiatique. 

Les chantiers ont ocrupi, un certain moment, jusqu1à 48.000 ouvriers, représentant 

un effectif total dans les campements de plus de 6S.0JO hommes. C'est la population d'une 

ville comme Clermont-Ferrand. C":erte<t II'~ rhinn;~, el «1I.UIllI 11''' coolies, ",ont moins diffi· 

cites sous le rapport des logements que les habitants de la capitale de l'Auvergne; encore 

fallait-il les abriter de la pluie et des grosses chaleurs de l'été; et ce fut lin nouveau pro· 

blème que la Société dÎlt résoudre. 

Sur le plateau, la question fut relath-ement facile_ On donnait aux nOU\'e3UX vel1us 

trois journées de répit al'ant la mise en chantier, et ils sc construisaient pendant ce temps 

des pailloltes ou coll/hi.lS, avec le bois et le chaume récoltés aux abords de la ligne. 
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Dans le Namti où tout était plus compliqué, ce procédé simple ne put être employé 

qu'exceptionnellement. La main-d'œuvre était précieuse, elle était onéreuse, difficile à 

contenter et , après des essais infructueux, il fut reconnu que les cooli es devaient trouver 

à leur dispositi on, dès leur arrh'ée, des logements suffisants, 

Deux procédés distincts furent mis en œU\'fe. 

Entre Laokay et le km. 50 où le bambou est abondant, on faisait construi re par les 

aunan.ites _ spécialistes en ce genre - des canhias en f. l':':/TI'II », c'est ·à·dire en nattes 

tressées :I \'ec des bambous feu dus et aplati s. Des fermettes légères en fortes ti ges de bam-

bous portaient les parois de ~ I\"./[e" », que recouvraient de larges feuilles de palmiers. 

Plus haut, ou le bambou et le palmier faisaient défaut, il fall ut recourir à d'autres 

procédés. Le plus comluode consistait en charpentes fermes el piliers métalliques très 

légers (à cause du transport par mulets), que l'on montait sur place el entre lesquelles -

pour les parois on tcndait de la toile métallique qu'on enduisait d'argile. La toiture était 

en tôle ondulée, 011 en carton bitumé. Un lit de camp, en planches ou en bambous, régnait 

sur les deux côtés de ces baraques qui avaient en général 10 m. sur 5 m. 

Ces logements, rclati\'ement confortables, mais assel,. chers, furent très appréciés 

par les coolies, et contribuèrent cerlainement à les retenir sur les chonti crs_ 

~ 43. - Construction du chemin de service. 

Dans ces vallëes sau\'ages et abruptes, il fallait avant toutpou\'oir circuler et faire 

circuler des charges. A l'origine, la moindre tournée sur le tracé exigeait une série 

d'acrobaties dures, exténuantes, interminables. Pour franchir une distance de 10 km. de 

tracé, il arrivait fréquemment qu'on devait employer deux ou trois fortes journées en mar-

ches incessantes, sous le soleil comme sous la pluie, à tra\'ers des sentiers dangereux, glis-

sants, montant de 500 à 600 m. pour redescendre d'autant sur quelques centaines de 

mètres à \'01 d'oiseau. 

Impossible dans de tel les condit ions, de songer au moindre transport de matériel, 

cl .,;' c~ t il I Jcirr~ ~i, au prix ue difficult és Incroyablcs, on pouvaIt assurer le raVitaIll ement 
régulier du personnel. 

La création d'une voie de ci rculation le long du tracé s'Imposait donc d'urgence; 

et la création d'ull chemin de sen'ice fut décidée dès l'origine, Les contrats d'entreprises 

prévoyaient qu'il serait construit, dans les six premiers mois de ['adjudication, par chaque 

entrepreneur sur le parcours de son 101. Afin qu'il ne fil t pas enfoui sous les déblais, ou 

dérangé par les tra\'MI"': de la plateforme. son t racé devait être l, lacé au dessus des crêtes 

des plus hautes tranchées, soit à 20 m. ou 25 m. en moyenne. C'est d'après cc principe qu'il 

fut en effet établi, depuis le km. 130 jusqU'à ['extrémité de la ligue . 

Mais, dans le Namti, l'établissement du chemin de service fut une ollération extraor-

dinairement longue ct onéreuse. Trop d'à·pics rocheux étaient à traverser, trop de profonds 

ra\ins à contourner, trop d'ou\(ier~ à rassembler dans UI1 pays désert et sans ressources. 

Assel,. promptement néanmoins c'est-à-dire dès la Hn de 1903 on panintàpasser 

partout où le tcrram ne présentait pas de difficu ltés exceptionnelles de relief. Encore la pla. 

tclorme de 1.20 Ill. à 1.50 m. ainsi créée ne fUI·ell c obtenue qu'à l'aide de tranchées de S à 
15 III. de hauteur. 
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Cependant les tral'aux continuaient à être poussés vigoureusement ct progressaient. 

La partie qui s'étend entre les km. 1):' e 10·1, c'est-Ïl-dire dans les à-pics du grand délilé, 

lut la dernière il livrer passage. En Mai 100-1 on passait p:Htout, exceplé du km. 1)7 au km. 

1)9. Là, 3 à-[lic.; de 500 m. barrèrent la route jusqu'en Octobre. 

Enfin, dans les derniers mois de 190·1, on [lassait normalement de bout en bout. 

Nous n'entre[lrendrons pas une description de cc chemin qui coflta plus de 1.200.000 fr. 

sur 130 km. Il est la plupart du temps taillé en corniche, au dessus de précipices profonds; 

les rampes y atteignent parfois des déclil'ités de 20 la 25 0 O. les tournants en sonl brus-

ques. les croisements diffici les el dangereux. Les étrangers qui ptlrfois l'empruntèrent pour 

ga!{ner MongLf.é en on: gardé un souvenir ineffaçable. 

Tel quel ce chcmin a const itué cependant un progrès décisif pour l'cn!r~prise. dont 

il assurait le fonctionnement régulier. C'était enfin la réalisation de son artère \·itale. 

Une des grosses difficultés de la construction du chemin de ser\"Îce a été le franchis-

sement des ravins e l des cours d'eau n01l1br~ux qU'il tnl.\'ersait. A l'origine, des passerelles, 

en bois coupé à proximité, furent établies. Au dessus de Mongtzé, cette so:ution fut tou-

jours suffisante; mais dans [a \allée du Naml!, on dût recourir aux passerelles métalliques. 

Les bois trouvés dans œtte région son! des bois tendres, qui sont très sensibles à l'action 

destructive de la chaleur humide. En six mois une passerelle en bois était hors de serl'ice. 

Des accidents sêrieux en élaient la conséquence et trop soul'ent [a passerelle croula sous 

le poids des cara\·anes. 

Aussi dût-on se résoudre, ma]gré la dépense et les difficul tés de leur transport et de 

leur montage, à munir les passages les plus importants de passerellcs métalliques système 

Eiffel. Au km. 33 une passerelle de 15 m., a,u passage du Namti t rois travées de 1) m. sur 

piles en ma':,;oonerie, au km. 50 une passerelle de 22 111., au km. 6-1 une d-: 12 m., au km. 74 

une de 12 III., au km. 96 (cascade de Wan-Tang) une de 2Om.,3 Pouo-Tou-Tsing, km. 10:', 

sur le Faux Namti, une passerell e de 20 111. ct une dizaine d'autres assurèrent un passage 

sans danger. 

VI. - RECRUTEMENT DU PERSONNEL 

~ 44_ Personnel technique et Entrepreneurs (européens)_ 

Nous al'OIlS déjà eu occasion de dire combien faible était l' allirance des chant iers 

du Yunnan. La répugnance dont ils étaient l'objet de la part des entrepreneurs et tâcnerons 

s'étendait aussi au personnel technique. 

Or, il s'agissait de recruter pour les sen'ices techniques et administratifs de l'entre-

prise un personnel d'aulant plu5 nombreux que la grandeur des tral'aux. les difficultés des 

COmmunicat ions, les indisponibilités cOlllinuelles exigeaient une organisation cl des moyens 

d'actiOn d'une puissance exceptionnelle. Aornons nous ici à constater que la Sociétê a enga-

gé 262 agents techniques, 133 agents administratifs et comp ~ ables. 534 agents auxiliaires, 

surveillants. prolileurs. etc. En tout 929, alors que le maximum du nombre d'agents occupés 

simultanément a étê de 400 Cil 1906. 
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En principe, le personnel êtait recruté par les soins de ['Administration à Paris, tout 

d'abord parmi les ingénieurs et agents ordinaires de la Régie Générale el de la Société des 

Batignoll es. 

Avant d'être er.gagé, chaque candidat devait subir unc soigneuse visi te médicale. -

Encore ne parvint-on pas toujours à éliminer a priori tous ceux dont la constitution ne 

devait pas pouvoi r supporter les fatigues du climat et la rude \'ie des chantiers. 

Aussi, surtout pendant les deux premières années, les plus dures, le déchet sur 

les arrivages d'agents fut':l considérable, et les frais de rapatri ement très import ants. 

C'est seulement en JQO{) que les cadres sontà peu près remplis el suffisenlàla lâche. 

Nous al'ons indiqué déjà la rareté des entreprellcurs ct des t~cherons à l'origine. et 

cvll" .. cnl. au fur ct à mesurc de l' aménagcmcnt général du Ildy$. notamllI cut par la COn5-

truction du chemin de service et l'édification des logements, les chant iers du Yunn::,l de-

vinrent un peu plus populaires. puis finircnt par attirer en nombre les spéciaJ:stes, d'ailleurs 

soll icités par la puhJicité faite dans les centres ordinaires oil ce pcrsonnel spécial se recrute. 

~ 45. - Personnel ouvrier_ - Chefs de chantier européens, 

Ouvriers (coolies asialiques). 

Mais de lolltes les difficultés, si nombreuses et si ,colT1pliquées, dont la solul ioo dût 

être trouvée. celle du garnissage des chantiers fut la plus imf)Orlante. 

le gros du tral'ail del'ait être nécessairement exécuté par la main-d'œuHe asiatique 

t rou\"ée sur place ou amenée des régions l'oisines; seulement celle Illain-d'œuvre n'avait 

aucune idée des opérations au '<quelles elle allait collaborer et il lallait dès lors l'encadrer 

soliderncut par des ouvriers de métier européens. appelés à sCrl'ir d',n~tructcurs et de chels 

de chantiers. 

Or, moins encore que pour les agents, entrepreneurs ct tâcherons, aUCU!! afflux 

spontané de chemineaux ne se produisait; et celil s'cxplique. non seulement par la rnauvaise 

réputation de la ligne, mais aussi par le prix excessif du voyage d'Europe en Extrême-

Orient. Il fUI donc nécessaire de faire des engagements spéciaux pour ce personnel, ct de le 

fai re venir aux frais de la Société. Cette opération. de résultat médiocre au début, réussit 

complètement en 1905-1906, lorsqu'on prit le parti d'JIn poser au x entrepreneurs l'obligation 

d'amener chacun au Yunnan 10 à 15 chels de chautiers et conducteurs de travaux. 

C'est ainsi que la ligne du Yunnan finit par être pourvue ti c 1.000 à 1.200 chefs de 

chantiers, la plupart italiens. C'est al-cc ce nombre relativement restreint de spécialis_ 

tes que fut formée et collduite une population oUl'rière as;atl que, qui a compté jusqu'à 

48.000 hOll1l11cs tral'aîllant ensemble sur les 465 km. de la li gll >:. 

Garnissage d t ~ cltlt llt iers. Il s'agissait de trou l'cr toute celle main-d'œune et de 

la répartir SlIr les chanticrs. La question du garnissage des chantiers s'est présentée sous 

des aspccts très différents, suil'anl que l'on considère la part ie comprise en dessous de l' alt i-

tude 1.000 (du km. 0 au km. 130), ou la partie située au de~~us de cell e altitude et corres-
pondante au plateau yunnan ais. 

Dans cette dernière région, le pa~'s l'SI s3il1, il nourrit une population assez impor_ 

tante; aLh~i 11',1I'3il-on, à l'origine, aucune a[lpréhcl1sion au sujet de la main.d'œuvre, et 
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effectin'ment, en ~cembre 1906, on est parvenu à rassembler sur les chantiers de cette 

partie de la ligne jusqu'à 25.000 hommes. Mais ce r~sultat n'a él~ obtenu qu'au prix d'assez 

longs efforts, d~ns le but principal d'accoutumer Ics Chino;s à ID discipline des chantiers 

ct à la direction europ~enne. La répugnance de la population était très grande à 1'orig;ne, 

e t c'est seulement petit à petit qu'elle accepta le contact de l'européen. 

En 1904, on désespérait presque de l' y décider, ct la Société dilt se résoudre à tenter 

des recrutements lointains. Elle s'adn'ssail fi cet effet à une maison française de Tchong-

King qui, d'Octobre à Mars 1905, expédiait 4.3-10 coolies. 

Le résultat fut médiocre; on avait recruté des hommes sur le pavé des grandes villes, 

ct ou n'obtinl que des coolies paresseux, im possibles à conduire_ Au début de 1906, un 

nOll.vel essai dans la même région donna 1.500 coolies qui furent répartis sur les chantiers 

du Pa-Ta-Ho. 

Mais, en somme, ces recrutemeuts n'eurent pas les résultats qu'on en a ttendait; ils 

~ t aient très onéreux et improductifs, uu coolie re\'enait à fr . 45 et ne produisait à peu près 

rien; on dût y renoncer. 

Fort heureusement, sous l'influence de l'accoutumauce, de l'appat du gain, de l'amé-

lioration des rapports, du morcellement de la li gne en nombre de petites entreprisC5 et de 

la \'enue de nombreux ticherons, mieux aptes à s 'entendre directement avec la main-d'œu-

\'re indigène, les chantiers commencèrent à se garnir pour prendre le grand essor j:jui 

denit conduire à l'achèvement. 

En ce qui concerne les maçons et les tailleurs de pierre, on en trouva un certain 

nombre, tout formés, dans les villes du pl:lteau yunnanais. Certes, le nombre n'en était pas 

suffisant à l'origine, mais les premiers arri\'h en formèr.:nt d'autres. Les maçonneries fu-

rent donc d'une exécution bien moins difficile, au-delà du Namti. 

Quant aux terrassiers recrlllés sur le tracé ou dans son voisinage, ils étaient tous 

des paysans qui venaient travailler pri ncipalement aux époques oil la culture n'exigeait pas 

leurs soins. Celte main-d'œuvre abondait 3U moment de la fête du renOUI'eliement de l'an-

née chinoise. Cette fête est à peu près la seule qu'observent les Chinois, mais ils l'observent 
très strictement, de sorte que les chant iers sont alors complètement dégarn·s. Mais avant, 

pendant quelques semaines, dans le désir de se procurer de l' argent. les coolies venaient en 

grand nombre offr ir leurs bras; après la fête, l'eff ectif remontait, mais jamais aux chiffres 

re!e\'és avant. 

Le ff raphique de la Pl. 53 fait bien ressortir ces variations. Ve.s Décembre la 

courbe croit ct atteint le maximum, puis en Jan\'ier ou Février, suivant la date à laquelle la 

fête a lieu, on \'oit une chute très brusque, puis la courbe remonte, mais moins haut qu'en 

Décembre. 

Au mois de Mars correspond un second maximum. Puis la chaleur, les pluies et le 

tra\'ail des ri :dèrC5 surviennent; les chantiers se dégarnissent et l'on tombe au minimum, en 

Juin, Juillet, ou Août, suivant la marche des pluies. En septembre, la courbe remonte jus-
qu'en Décembre. 

Garnissage des thantiers de la 1" Divi sion. Dans le Nlmli, les ChOSC5 ne se passè-

rent pas aussi simplement. C'était à l'origine un désert absolu. Certes, des villages assez 
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nombreux existent sur les montagnes environnantes, mais aucun d'eux ne se troul'e à une 

altitude inférieure à la cote (1.200). 

les habitants de ces hautes régions sal'aient les dangers que présentait pour eux le 

séjour dans [a vallée, ct ils ne s'y risquaient qu'en hiver contre des salaires é[el'és . 

C'est naturellement à eux qu'on eut recours pour les premiers tral'aux de débrous-

saillement, ouverture des sentiers. 

le graphique des effectifs indique qu'en 1904 on ne parvint pas à réUl1ir plus de 

2.000 hommes sur [a première division; c'était le maximum de l'apport local. 

Le recrutcment il ['extér ieur s'imposait donc pour cette région. Aussi, d~s 1903, 

l'ent repreneur qui gérait a lors cette partie de la ligne fut-il invité il l'effectuer. 

On ne pouvait compter ~ur le Yunnan, contrairement li Ct! rUins renieignements da_ 

tant de l'origine. D'après l'expérience acquise chèrement - dès cette époque, le Yunnan 

qui garnissait si difficilement la région haute de la ligne ne pouvait être d'aucun secours 

pour les chantiers du Namti. Les indigènes habitués à un climat temlJéré, y périssaient, ct 

d'ailleurs rcfusaient - a priori - d'y descendre. 

C'était donc aux habitants des prOI'inces méridionales de la Chine qu'il fallait s'adres-

ser, pour recruter la main-d'œuI're nécessaire. 

C'est là. en effet, qu'on s'adressa tout d'abord; et les premiers recrutements tentés 

en Juin 1903 furenl faits au Kouang-~i,notamment à Long-Tchéou. Ils porlèrent sur 1.500 

hommes. 

Mais ces premiers essais se heurtèrent au gros obstacle que constituait alors le par-

cours de HanOi à Laokay. - Pour les coolies, ce voyage était d'autant plus compliqué et 

plus dur que le fleul'e lui-même deven3Ît inutilisable en amont de Yen-Bay, en raison du 

nomhrr rf'~tr('int tfl'~ jnrHI"I'~ "pol<:"ill lt's lIccapllrées déjà par d'nulres Ira'1I:porI6 ~ partir de 

Yen-Bay. C'est donc à pied et en six étapes que les coolies devaient gagner Laokay. 

Or, à cette époque, [es chantiers du chemin de fer construit par ln Colonie étaient en 

pleine activit~, entre Yen-B3y et Laoka)'. Tout COI11I1)(.'" dans le N,Buti, on y manquait de main-

d'œuvre et l'on conçoit quell e aubaine constituait pour les t:ichcrons de l'Administration, 

c<,tte maill-d'œune gratuite qui passait .à proximité. Aussi ne doit-an pas être surpris si, 

sur [cs 1.500 hOmmes recrutés. un millie r tout au plus parvint à l' l'nt rée de la l'allée du Nam-

ti. La dépense immédiate, 11 raison de 1:; piastres par hOll1l11e, payée pour 1.500 hOmmes, se 

répartissait sur 1.000, de sorte que le coolie de ce recrutement revenait déjà de ce chef à 

22,50 piastres par tête. Il fallut trou\'er autre chose. 

Un recruteur fut enl'oyé à Pakhoï et. il titre d'essai. expédiait 300 coolies. Cette fois, 

l'U leur petit nombre, on les dirigeait de Yenbay à Laokay plr JOI'ques, malgré la gêne et 

J'encombrement des sen'ices flul 'iaux. Mais l'attirance des chantiers des Travaux Publics 

était trop grande pour '1Uf rr .. homme«. qui ~nruie"t ~anl dout(' pour la premihe lois de 

leur pays, pussent y rés'ster. la réputation d'insalubrité des chantiers du Bas Namti était 

parvenue à leurs oreilles; les racoleurs des tâcherons ne manquaient pas de la grossir 

encore et de les eHrayer. Résultat: presque tous les coolies désertèrent les jonques qui 
arri\'èrent lides, ou il peu près, .à destination. 

Del'arrt l'échec de cette seconde tentative, on décida de tenter le recrutement dans 

une région d'oir, pour gagner les chantiers du Namti, on n'aurait pas à traverser ceux des 
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Travaux Publics le long du Fleu\'e Rouge. Un agent fut donc envoyé dans la région Esi, a 
peu près à la fr ontière Sino-Tonkinoise, et il réussit à en ramener 1.800 cooli es. La plu-

part désertèrent encore. Toutefois ct' recrutement eut l'avantage de faire connaître les 

chantiers du Namti dans le pays situé à 10 et 12 jours de marche, vers l'Est, jusqu'à Cao, 

·bang. Plus tard, Cil 1905 et en 1906, un l"O urant assez sui\'i se dessilla et permit de garnir 

finalement les chantiers, entre les km. 30 et 40, 

EII Mars 19o.t, nouvel essai de provenance Kouang-Si. Des recruteurs assez sérieux 

proposaient des coolies livrables au pont dn Namti , à t-I okéou même. Deux mill e cooli es, 

sur trois mill e enl"oyés, parl'inrent 11 destination. Mnis, de nou\'eau, ils s'enfuirent pour la 

plupart, attirés par les meilleures conditions que leur fnisaient encore les tâcherons de la 

ligne Yellbay-Laokay; ceux-ci, ne supportant aucun des fr:ri s de recrutement dont étaient 

grevés leurs col lègues du Yunnan, pouvaient offrir en effet des salaires plus rémunérateurs 

(lue ceux de leurs voisins. 

Cette attirance fatale des chantiers d'aval entravait donc complètement tous les 

efforts de la Société dans le Namti. Elle avait 1111 autre incol1\"énient, celui de suréle\'er les 

salaires et de rendre les conditions d'exécution de plus en plus onéreuses. 

Comme l'indique le graphique, les effectif s restaient réduits à des chiffres dérisoires 

par rapport à la grandeur de l'œ .... "re à réaliser. Le temps passait . les frais généraux cou-

raient et alleigMient des proportions tout à fait anormales. Il fallait absolument sortir de 

cette impasse. 

Cependant, le recrutement local fa isait presque entièrement défaut ; celui des provinces 

méridionales n'abouti ssait qu'à des insucd:s ou au garnissage des chantiers voisins; il fallait 

absolument trouver autre chose, d'urgence. Et c'est à ce mOment que naquit l'idée d'aller au 

loin engager des coolies étrangers à la race m ~ ridionale qui semblait s'implanter dans la 

\'allée moyenne du Fleuve Rouge, Sli ns \'ouloir péuétrer en amont de Laokay. 

C'est il cette époque que se place le recrutement du Se-Tehouen dont il a été déjà 

question. 

Recrutement Tientsinois. C'est aussi il ce moment qu'un des anciens ingénieurs 

du chemin de fer de Pékin à Hankéou vînt proposer 11 la Société de lu i amener ]2.000 coo-

lies. Il expliquait qu'il s'agissait d' hommes ayant travaillé tant sur cette ligne que sur les 

lignes de Mandchourie. JI assurait qu'il amènerait, non pas des coolies ignorant complète-

ment les travaux, mais, au contraire, des oU\"TÎers déjà exercés par deux campagnes en 

Chine. La proposition était él"idemment tentante et. il titre d'essai, on décidait de l'accepter 

jusqu'à COncurrence de 6.{)()I) coolies. Au reste, on assurait aussi qu ~ ce contingent arriye-

rait encadré par des tâcherOns chinois connaissant bien leur métier et tout prêts à sous-

traiter les tra,'aux de terrassements et de maçonneries aux entrepreneurs de la Société. 

L'embarquerr.ent de ces 6.000 hommes, aprk une visite médIcale qui devait élimin er 

tous les faibles et les malades, l'arrh·ée à HluphonR", le logement et l'entretien à ce port 

d'arrhée, furent des opérati ons assez bien réglées et qui ne dounèrent li eu qu'à des fausses 
manœu\'reS insignifiantes. 

Le transport en chemin de fer jusqu'à. Yen-Bay ne souff rit pas non plus de difficulté. 

Quant 11 l'acheminement de ceUe petit e armée jusqu'à Laokay et jusque sur les Cohan-

tie rs, il avait été soigueusement préparé 11 l'avance. Des gîtes d'étapes avec paillottes pour 
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le couchage, vivres prêts à l'arrivée, déjeuner du lendemain, collation pour la route, toul 

cela avait élé calculé el organisé à l' a\'anc( par les soins de la Représentante de la Société 

à Hanoi. Enfin, les convois, de 4 à 500 hommes, étaient accompagnés par un chef de conl"oi 

européen d'une étape 11 l'autre. Mêmc des piquets de soldaIS annamites avaient été mis à la 

disposition de la Société pour assurer le s~T\'ice d'ordre et empêcher les fuites. 

Les coolies tientsinois étaient pour la plupart de beaux gaillards, soEdes et sains. 

Leur arrh'ée sur les chantiers, déserts jusque là, fit grande impressioll. On avait la sensation 

que le problème était résolu et qu'enfin la période d'exécution, si péniblement attendue, 

allai t succéder à l'Înaet ivité fo rcée des mois précédellts. 

En eff et, des cubes considérables de terrassements fu rcnt enle\'és en quelques semai. 

nes. Toutefois, dès Ic commencement, des difficultés survcnaient : d'abord absellce du ehef 

de cctte grande bande, l'introuvable Moo.Feng toujours attendu, rnais jarn;lis vu, et qui 

fina lcrncut ne vint pas. Les sous·tâcherons ne \'oulaient rien (utreprendre sans lui. Ils con-

scnt:reut à attaquer les terrasseml'nts, mais dans la terre seulement, mais 11 la journée et 

point 11 la tâche, comme il était (Ou\'enu, et seulement sous la menace qu'on dtlt faire de ne 

pas remettre de \'i\'res aux coolies inoœupés. 

Enfjn, la terre éiail, en somme, rare dans le Namti; vile les couches rocheuses appa-

raissaient; il lai lait miner. Les Tientsinois s'y refusèrent. Ils refusèrcnt également de s'occu. 

pt'r dl's tunnels et aussi de l'approvisionnement des maçonneries, de sorte qu'en Mars 1905 

il ne restait plus de travail à leur cOII\'enance. Des pourparlers interminables curent lieu; on 

chercha mille combinaisons pouvant les satisfaire, mais ils demeurèrent intraitables. 

La chaleur arri\'ait cept'ndant et la crainte inl'incible du climat envahissait prcsque 

tout le contingent qui, un beau jour, Quitta les chantiers, du km. 112 au km. 118 et s'en lut 

11 Mungtzé porter ses plaintes aux mandarins. Là nou\'eaUX pourparlers, d'ailleurs toul aussi 

inutiles. Les Tientsinois refusent de réintégrer Loukou et demandent, exigent des travaux 

dans la terre. On dîlt, pour les satisfaire dans la mesure du possiblc, les répartir dans la 

pIaille, entre les km. t80 ct 195. Ces travaux, peu imporiants, ne pou l'aient en occuper 

qu'une faible partie. Le reste (environ 1.I)()O hommes), partit pour le Nord. Les uns trouvè. 

rent du travail, d'autres périrent de misère, quelques.uns l'nfin eurent le courage de ga-

gner Tien-Tsin à pied, et par tetre. Leur passage à travers la Chine fut une débandade 

déplorable que cependant la Société avait tout fait pour cmpt:cher. 

Le sort des 2.500 Tieutsinois restés dans le Bas Namti fut plus déplorable encore. Une 

épidémie dont on n'a pu détermincr la nature les décima en Avril et Mai 1905: 700 à 800 

périrent. Les autres, remontés sur le plateau et toujours absolument réfractaires aux tra. 

l'aux autres que la terre, subirent le sort de leurs camarades de Loukou. 

Un petit contingent de 500 hommes environ suruagea cepeudant dans cl'Ile débâcle, 

ct tcrmina la campagne jusqu'au boUI; It: ehalltier de la pose de la \'oie en employa même 

Jusqu'à Yunnanfou. 

Tel est !'historique de ce triste épisode de la construction, épisode déconcertanl. Ce 

recrutement présentait, en effet, en apparence, toutes les garanties qu'on pouvait réclamer; 

mais on avait compté sans l'entêtement de ces hommes qui, habitués à uu genre de tra-

l'ail, se refusèrent absolumellt à S'ad;lpter à un autre. Ainsi furent renvcrsées les espérances 

nouvelles que ce couteux recrutement avait fait cntrc\"cir. 
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Recrutement CanlOnnais. - Parallèlement 3U recrutement des coolies tientsinois, 

Ilu'en raison de leur origine septentrionale on 3vait décidé de n'employer en principe 

qu'au dessus de la cote (1.000), et qui travaillèrent dans le Bas Namti exceptionnellement 

ct Cn hi"cr, on avait préparé li Hong-Kong un autrc rccrutement. I l de\'.;t ctrc composé dc 

coolies pro,'enant du Kouang.Toung. là, comme à Tien·Tsin, la préoccupation 311ait été 

d'encadrer les coolies par des tâcherons chinois. Le conseil en 3vait été donné par des ingé-

nieurs ayant collaboré aux lignes du Nord et qui assuraient que le tâcheron chmois n'était 

pas un Illy the, qu'ils l'avaient vu à l'œuvre, et que, seule, son introduction sur les chantiers 

du NMnti permettrait la mise en train régulière de ces chantiers. 

Cette appréciation était appuyée par les autorités chiuoises ct par les chinoisants qui 

conseillaient la Société. Ceux-ci critilluaient la Société de vouloir faire conduire des coolies 

chinois par les instructeurs ct chefs de chantiers européens. Il s Ilssur.aient qu'on n'arrive-

rait à aucun résultat de cette façon, et que seuls des chefs de chantiers et tâcherons chinois 

sauraient obtenir de la main-d'œuvre un rendement régulier ct productif. 

la Société répondait qU'elle était toute disposée à adopter ce mode de travailler, 

mais qu'cu fait, elle ne voyait pas où elle pou\'ait se procurer ces Ucherons, qu'elle avait 

fait des recherches à ce sujet; qu'à la \'érité, quelques chinois s'étaient présentés comme 

tâcherons, mais qu'à l'usage, leur parfaite nullité était apparue. 

Aujourd'hui, l'œu\'Te terminée permet de porter un juge meut définitif sur les moyeus 

employ~s et l'on doit constater que si le système qui a\"3it donné de bOlls résultats sur les 

chantiers du Nord de la Chine a échoué sur ceux du Namti, la cause en est à la différellce 

profonde qui eXÎste entre les deux régions et les deux œuvres. 

le Nord de la Chine est un pays plat, saiu, surpeuplé, où la maiu-d'œuvre locale 

abonde, ou les tra,'ailleurs pris dans les villages en\'ironnants vienneut s'offrir poUT un sa-

laire lIIodique car il constitue pour cux un bénéfice net, la vic matérielle leur étant assurée 

d'autre part sur le pays même ct indépendamment du tra\'ail exceptionncl qu'ds iOllrnisseut. 

De plus, les t ra\'aux sont extrcmcrnent simples. Il s consistent ell remblais exécutés par 

emprunts latéraux. les tranchées sont l'exception. le rocher est presque inconnu. l es ma-

çonneric~, pe" impcrhutes, ont été e"éculées pur des euro p ~en5 aidés dt' coolie". Pa~ <Je 
IUllncls. 

Dans ces couditions très spéciales et surtout très différentes de celles du Namti, ou 

conçoit que quelques chefs de village plus intelligents que les autres, quelques artisans à 

['esprit plus OU\'crt se soient érigés cn tâcherons, que comme tels, ils aient accepté à forfait 

d'exécuter des longueurs plus ou n:oins grandes de remhlai il faire sur le territoire de leur 

\"i1l3ge. On se rend compte qu'ils ont pu tenT leurs engagements CI réaliser des résultats 

économiques et intéressants pour les Compagnies. 

On compre'ld égalerr.ent fort biell que quclques-uns de ces tâcherons improvisés, 

satisfaits de leur nouveau métier, aie'!t pu se déraciner, eux ct quelques-uns de leurs 

meilleurs ou\'riers et, véritables .. cI/(IIlilm 'HI,v., aller s'offrir en Mandchourie, oil les condi-

tlOUS étaient sensiblement les mêmes 

Et c'est d'ailleurs ce qui se passa toutes proportions gardées au Tonkin où 

si, dès le début, en quelque sorte, on pui trouver des om'riers et même des tâcherons 

annamites pour enle\'cr économ;qul'ment et rapidement le remblai des lignes du Delta, il 
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fallu t des années pour obtenir enfin de \'éritables chemineaux asiatique~, à même d~ s'atta-

quer aux lignes de montagne. 

Or, la ligne du Yunnan, les travaux du Namti surtout, Haient une toute autre affaire 

pour nos chmois du Nord. Là, plus de conditions favorables pour le logement qU'il fallait 

improl' iser, pour le \'ivre qu'il fallait laire venir de loin, qui n'était plus celui-là même au-

qo..lel On !!tait h3bitué. El, quant aux travaux, ils consistaient en opération~ essenlil'i lemeni 

différentes. Il fallait être mineur et maçon. Les tunnels, si nombreux, exigeaient des pré-

cautions spéciales, des boisages soignés, des méthodes d'exécution savanles et compliquées. 

Les maçonneries étaient importantes, leur exécution exigeait des préparations spüiales pour 

la cuisson de la chaux et du tuileau. 

Tout celà était profondément inconnu aux tâcherons du Nord, malgré les millie rs de 

kilomètres de chemin de fer à la construction desquels ils avaient collaboré, et leur arrivée 

sur les chantiers du YUl1nan les mettait en contact al'ec des méthodes de travail qu'ils igno-

raient complètemenl et doni l'emploi s'imposait d'une façon absolue. Ils ne pouvaient donc 

rendre aucun seT\'ÎCe pour l'éducation de la ma,ÎI1-d'(l'uvre. Leur routine y fut au contraire 

luneste, car, découragés, ils communiquèrent leur découragement à tous leurs ouvriers. 

Ce serait mal comprendre notre pensée que de voir dans les ligntS qui précèdent 

l'opinion que les ch:nois seraient inaptes absolument à produire de bons chefs de chantier. 

Notre sentiment est tout autre. La campagne du Yunnan aura d'ailleurs démontré le con-

traire. Elle aura eu pour effet de former de nombreux et excellents chefs OUI'riers, des mi-

neurs, des boiseurs, des maçons en tous points satisfaisants, et on a été émeryeillé de \'oir 

avec quelle intelFgence ce peuple industrieux s'assimile la technique des travaux. Les fouilles 

diffici les, de nombreux tunnels délicats et dangereux ont été exécutés par eux au Yunnan 

a\'ec uu soin qu'on obtient difficilement ailleurs, 

La ligne du Yunnan aura été une grande école pratique de travaux publics, où la 

Chine puisera longtemps pour l'exécution des cheminS de fer qU'el!e projette. Elle trouvera 

parmi le personnel chinois formé et instruit sur nos chantiers de l'rais tâcherons, cette fois, 

des chefs ouvriers rompus à l'exécution des travaux les plus compliqués. des spécialistes 

capables dans les différentes branches qui se rattachent à la construction. Et l'éclosiol1 de 

cc vaste corps de métier, entièrement inconnu avant. n'aura pas été lin des moindres 

apports de la France à la Chine, par ses tral'aux. 

Mais, en 190-1, rien de tel n'existait. Il était excessif et inconsidéré de prétendre faire 

exécuter des travaux aussi compliqués par les soins d'un état-major technique chinois qui, 

très certainement, n'existait pas a lors. 

On l'a déjà vu par l' histoire du recrutement tientsinois. 

Le recrutement cantonnais l'a en apporter une seCOnde preuve, ct pourtant, 11 encore, 

là surtout peut-l:tre, on avait cru mettre la main sur de véritables spécialistes chinois. 

On sait ce qu'est Hong-Kong: une i le, une rade, une presqu'île (de Kaolong) où les 

Anglais installés depuis 50 ans ont ~ait des merveilles et dépensé en travaux publics des 

millions de livres sterlings. On y a construit des quais splendides, des wharfs de débarque-

ment grandioses, des cales de radoub, des arsenaux. A grands frais on y a creusé des ci-

ternes et de~ canalisations d'eau potable, un funiculaire qui escalade _ I.t <Pic», des murs de 

soutènement innombrables. Les constructions en pierre de taille sent follement grandioses, 

avec des fondations compliquées et difficiles. 
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Tous ces gigantesques tral'aux onl été faits par des chinois, dirigés d'ailleurs par 

des auglais. Des eutrepreneurs ou c cOI/IJ'.tclo"~ » chinois se sont formés. I ls disposent de 

capitaux importants et ne reculent pas del'aut l'exécution à forfait des travaux les plus 

difficiles et les plus compliqués, 

Il semblait donc y avoir là ulle pépinihe technique susceptible d'être utilisée pour 

le Y;lUllan. 

C'est Ct' qu'on fit eu 1904. Un trai lé en règle, iuspiré d'ailleurs par un ingénieur 

anglais des plus qualifiés de Hong-Kong, fnt passé avec un « fOIl/,."eI",· » chinois: Ho-Wing-

Chéou. ponr l'exécution de tous les travanx compris entre les km. 0 et 74.500. Ce contrai 

comportait des prix suffisamment rémunérateurs. Ce sont du reste ceux qui onl été prati-

qués ultérieurement par [es successeurs européens d'Ho-Wing-Chéou. Celui-çi s'était enga-

gé à recruter et à amener sur les chantiers 4.000 coolies dont 2{) 0 0 d'ouI'riers spécialistes: 

m~çons, tailleurs de pierre, chaufourniers, etc ... 

les premiers coolies arrivaienl effectivement en Novembre 1904, et étaient répartis 

sur les chantiers à partir d'Hokéou. Ho-Winlf"Chéou envoya ainsi exactement: 2.524 coolies. 

Puis les envois cessèrent. l'entreprcucur lui-même ne parut pas sur les chantiers. If y 

enl'oya deux représentants". Ceu ,,-ci, contrair~ment aux stipulations dll contrat, étaient com-

plètement dérr.unis de londs. la Société dtlt faire des avances importantes pour essayer de 

profiter quand même de cc faible apport d'o\LI'riers. 

En l'absence de toute direction, les chantiers languissaient; la production élait sinon 

nulle, du moins tellement faible que les cooli es gagnaient à peine les vivres que la Société 

devait nancer; et le déficit s'installa de tell e façon Ilu 'i l lai lut bientôt résilier 1111 marché 

que l'~ntreprelleur thinois était manifestement incapable d'exétuter. 

Celui-ci, pour l'xpliquer sa faillite, i'1\oquait l'mlerdiction de recruter que !ui impo-

sait le Vice-Roi de Canton. Cette raison a ulle certaine valeur. Mais l'inertie de l'entrepre-

neur, l'absence d'organisation et l'inconscience qu'il mOntrait par ailleurs, expliquent aussi 

te nouvel l'chee. 

Quoi qu'.1 en soit. l'essai loyal et eM'l l'lI" Ill' la mélhode par lei lâcherons chinois 

aboutissait 11 dl' nouveaux déboires, et les chantiers restaient déserts et abandonnés. 

A cette épollue, fin 190~ et commencement de 1905, la silualiOIl des chantiers du 

Namti était la suivante: 

011 tral'aillait du km. 0 au km. 15 avec le résidu du recrutement Hc-Wing-Chéou, 

rédUIt â 600 hommes. Du km. lb au km. 2-1, 1.200 coolies de Tientsin travaillaient encore 

en Mars, mais se débandaient en Mai, décimés par une épidémie. 

Du km. 22 il fallait aller jusqu'au km. 88 pour retroul"er des chanliers; et quels chan-

tiers, puisque 300 hommes au maximum S'I Irolll'aieni réunis! Du km.92 au km. 10-1, sur 

l'Important 6t lot (ancien) ou il ) avait tant à laire, l'entrepreneur n'alait pu réunir que 
600 hommes. 

Sur les 7< e t S< lots (km. 1O~ au km. 130) on avait eu 3.200 Tientsinois au tral'ail,400 

étaient morts, 2.300 avaient pris la fuite, 1'\ ce chantier si chargé ne disposait plus que de 
810 ouvriers. 

le 9<" lot enfin, vÎ\'otait al'ec BOO coolies du pays. 
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Dans cette ra liée du Namti où 30 millions fr. de travaux del· ... ient être exécutés sur 

14-1 km., malgré tous les recrutements faits et qui araient cependant amené eHectin'ment 

sur les chantiers 16.000 hommes, il ne restait plus en Mars 190:" (IU'Un misérable effectif 

de 4.310 hommes, rédUits, en Mal, à mOins de J.OOO, 

Et la ligne de Haiphong à Laokay, qui devait être mise en exploitation al'an! le 

\ r, AVril ne s'achel-ait toujours pas. Et il fallait salis elle amener, ravitailler, évacuer le 

personnel, agents ct ouvriers surmené, démoralisé, Et il lai lai!, au contraire, subir la 

concurrence de ses chantiers qui, jusqu'au 1'· Féuier IWo, (hl:! de l':lrrivée du rail à Lao-

ka)', :lbsorb:lient toutes les ressources du p:lys, coupant en fait l'entreprise du Yunnan 

de toute communication sérieuse al'ee Haiphong, base même d'opérations. 

La situation devenait intolérable, Les ent reprises du N:lIlIti araient terminé leur or-

ganisatiOll, elle; disposaient d'un nombreux personnel européen, pa)é très cher cl en 

nombre suffisaut p:)ur diriger 25.(1);) ouvriers. SUI' le haul plat~au yUlinanais tout était 

prêt de même pour pousser \'igoureusemellt les tr'lI-aux. La Société avait elle·même des 

Irai~ de pers:)nnel el des frais généraux considérables; et, lOut cela, faute de main-d'œuI'Te. 

faute de mO)enS de la transporter et de la ralitailler en toute sécurité, restait improductif 

et gre\'ait l'entrepri~ c de charges qu'on sentait de\'enir impos"ibles à supporter davantage. 

Recrutement de 19(16, Il a été déjà dit qu'en \'ue de 1;1 campagne d'hi\'er J905·1Cj()(), 

espérée fructueuse, a\·ec l'arrivée, toujours escomptée, du rai[ tonkinois à Laoka)', les 

chantiers du Namti avaient été complètement réorganisés par la répartition des travaux 

entre de petites entreprises européennes, la construction de logements pour tes l"OOlies, le 

renforcement du senice médical, et enfin une meilleure organisation du transport des coo-

lies recrutés. Toutes ces mesures Il':1.I'aicnt pas été sans conduire à des frais considérables, 

et pour (Iu'elle.; devinssent productives, encore fallait-il que I~ main-d'œuvre affluât enfin 

en quantit é CI plÎt être facilement ct Sllrement ral'itaillée dl' toutes façons. 

Les premiers essais d<, recrutement en Chine n'avaient pas été eneourageal1 ~s, eom me 

on l 'a l'U d'autre [larl. Mall!:ré les efforts considérables de ses ing-énieurs c t ses affirllll i tions 

réitérées, la Colonie ne parvenait pas à terminer la section de Yen-Ba)' 11 Laokay; on n'était 

donc pas sans certaines inquiétudes pour l'al'enir. 

Mais on ne pouvait pas demeurer immobil e ct il s'agiSS:lit d'aller dl' l' avant, malgré 

tous les obstacles; 011 prit donc des mesures radicales pour provoqucr l'afflux indispensable 

des coolies. A cet effet, on s'adressa à différents centres. Des missions lurent enl·oyées .a 
Canton ct à Ning-Po. Mais là, les autorités locales mirent des entraves sérieuses aux opé-

rations de recrutement, et c'est à peine si l'on put rassembler entre Canton ct Hong-Kong 

BOO hommes, dont quelques tailleurs de pierre, et à Ning-PO 1.055 hOll1m<,s, ceux-ci fort 

mamais ct dont plus de la moitié s'enfuit des chantiers dès leur arri\ée. 

Recrutement Cl FoutchEou. FoulChéou a\'ait été souvent le centre de recrutements 

impor\:lnts, notamment pour Madagascar. L'Administration Centrale, à Paris, accepta les 

offres que lui fit une maison française de ceue l'ille: 9-11 coolies lurent el1l'oyés, à titre 

d'eSSai, en Décembre IQ05, et répartis du km. 45 au km. 55. Jls ue devaient travailler qu'en 

hiver ct étaient rapatria bics fin Avril. 
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Ce recrutf'ment était fait ct organisé à la manière chinoise: grands chefs, chefs de 

100, de 2(1, etc ... Il fallait poun'oir directement à sa nourriture et la lui fournir en nature. 

Les coolies travaillaient exdush'ement à la journée, La production fut extrêmemeni res-

trCÎnte et n'atteignit pliS le tiers du tra\'ail produit par les ou\'riers du Kouang-Si. Aussi les 

\'it-on partir avec soulagement et le contrat ne fut·il pas renouvelé, 

Recrutement annamite. Depuis longtcmps, la Société avait tenté d'amener des 

annamites dans le Namti. Mais, à l'exception de quelques 1I1açalls occupés du km. 0 au km. 15, 

l'III' n'avait pas réussi, pour les parties de la ligne plus éloignées, Les annamites avaient 

alors, en effet, une véritable terreur de la vallée du Natuti. 

La ligne Yen·~ay.Laokay, l'oisine du Delta, bordée par le Fleu\'e Rouge dans sa par-

tie moyenllernen t navizable, desservÎe par la route militai re, était plus heureuse. Pour 

l' exécuter, l'Administration Coloniale disposait d'ailleurs de 1I10)'ens puissants, interdits 

à la Société: aussi, en 190::', finit·elle par réussir li peupler ses chantiers d'annami-

tes. Ceux-i:i prirent là le goin de ce genre de tra\-ail, ct s'étant habitués à la \'allée du 

Fleu"e Rouge en amont du Delta, ils finirent par surmonter les craintes que leur inspirait 

le Namti dont ils s'approchaient du reste chaque jour de plus en plus. 

Désireux de nous faciliter la tâche, le Gouvernement Général de l'lndo-Chine voulut 

bien donner son puissant concours au recrutement tonkinois. Il mit mème li la disposition 

de la Société un de ses Résidents, qui avait été déjà l'organisateur éclairé du recrutement 

pour la ligne Viétr)"-Laokay. 

Sept mille cinq cents annamites l'inrent dOnC, de Décembre 1905 à Mars 1906, contri-

buer au peuplement du Namti, dont le chemin de fer lenant de t1aiphong avait enfin atteint 

le seuil, le l ~r FJ!wier, assurant ainsi les transports nécessaires. 

Cette main-d'œu\'te est délicate ct doit être suivie de près. On était obligé de di r i-

ger les annamites comme des enfants, par exemple les forcer li manger de la viande, ct 

la leur donner en nature. Il fallait aussi user de patience pour leur expliquer leur compte, 

etc ... 011 dc\'ait les faire rentrer au Tonkin pour les fêtes du Têt (renouvellement de l'an-
née). l('~ rl'rnnvoyer au retour .... 

La production était médiocre pour [cs gros travaux Cl environ la moitié de celle des 
coolies du Kouang·Si. 

Malgré ces ineonl'énients, ces petits hommes dociles e l doux rendirent des services 
très appréciables. 

Recrutement au Kouang-Si. Mais l'appoint le plus sérieux fut donné par les gens 
du Kouang-Si. C'est là, dès le début, qu'on s'était adrehé, comme à la région relativement 

\'oisine du Yunnan CI de climat semblable li celui du Namtl, L'attirance des chantiers des 

Travaux Public;;, la mauvaise réputation du climat du Namti, des facilités de vie encore in-

suffisantes, naient empêché jusque là le maintien de cette exctllente main-d'œuvre. Mais, 

~u commenrement de 1906, a\'ec l'arrivée du rail à Laokay, ces co:lditions défavorables 

a\-aÎl'nt pris fin ou s'étaient très atténuées. Mcme sou~ le rapport du climat, il y a\'ait une 

amélioration Ilotable, avec de bons logements assurés aux hommes, une nourriture saine, 

régulièremellt distribuée, des soins ll1éd:Clu\ apportés sur place, et le moral remOllté par 

le fait de ne plus sc sentir seul, perdu dans une \'allée lointaine, inaccessible, sinistre. 
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Le mouvement d'arrivée déterminé par l'action de recruteurs chillOis qui s:.' présen-

taient en grand nombre, fut tout d'abord asse~ lent, l,lais il s'accentUD à partir de janvier, 

de sorte que, fin Mars, 12.000 hommes étaient arrhés du Kouang-Si sur les chantiers, 

et y 3\-aient étr rrp~rli~ 

C'est cet appoint précieux qui dctermina la mise en marche définitive. 

Les hOmmes du Kouang-Si, solides et intelligents, sc mireu! à l'ouvrage e' t~ès 

rapidement s'adaptèrent aux di\'ers genres de travaux. 

Recrutement ultérieur. A partir de ]1J06, le recrutement s'effectue d'une la"on 

régulière tant JU 'Tonkin qu'a,. Kouang-Si. 

Toutes les fo is que fléchit l'dfectif, notamment pend;lUt l'été, on 11 recou:s à de nou-

veaux recrutements qui, effectués dès ]e retour du temps sec, en Octohre, dorment réguliè-

n'ment la quantité de main d'œu\'Te dont on a hesoin. 

Le tableau suivant donne le détail des divers recrutements e"écutés directement par 

la Société ct qui se chiffrent par un total de 00.700 hommes. 

Ce nombre, pour considérable qu'il soit, ne représente cependant qu'une partie du 

total effectif des recrutements réellements faits: il faut y ajouter, en effet, les recrutements 

exécutés par les soins des entrepreneurs ct tacherons, surtout, il est nai, dans les régions 

a\'oisinant la ligne. Chacurr de ces entrepreneurs ct tâcherons, surtout ceux de la partie 

haute de la ligne, avait à sa solde un certain nombre de recruteurs qui allaient dans les 

villages situés il 2 et 8 jours dc marche et en ramenaient des OUI'riers sur les chantiers. 

Tableau des recrutements par année: 

Année ]903 
Kouang-Si 2.000 
Annamites '00 

2.500 hommes 
Kouang-Si 2.300 
Frontière Est . 1.800 
Tientsin. 5.500 

Année 100·1 

'anlon 2.!:iOO 

12.100 

Frontière E,' 4.000 
Foutchéou 1.000 
Niug-Po. 1.000 
C1t.nton 800 

Année ]905 

Baolac (frontièr~) <'500 
Annamites .. 3.800 

12.100 

Kouang-Si 15.000 
Annamites 7.000 

Année 1900 

22.000 

Kouang-Si 5.000 
Années ultérieures AnnamiICs 5.000 

Frontière E,' 2.000 

12.000 

Total des hommes recru lés par la Société 60.700 hommes. 
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Tableau des retrutemenl5 par provenantes: 

Kouang-Si 
Foutchéou 
Canton 
Frontière Est 
Tientsin 
Annamites, 
Ning-Po_ 

Total. 

2-1.300 hommes 
1.000 
3.300 
9.300 
5.500 

16.300 
1.000 

60.700 hOmmes. 

~ 46. - Rendement de la main d 'œuvre. 

D'une façon générall', le coolie chinois doit travJliller l'xclusi"ement à la tâche. Dès 

qu'il travaille à la journée, ll's rendem('nts dCI'ienncnt insignifi ants; mcme il la tâche, les 

rendements sont faibles, et atteignent cllI'iron 13 de la production d'unc bonne main-

d'œu.'re européenne. 

Voici d'nilleurs un tablcau qui donne tes rendements moyens obtenus surfa ligne du 

Yunnan, pendant tout le cours de la campagne . 

.. ' 
Il ••• C .. b •• d,ut' par ioumlle d'o .. .,i'r I,lométragu .. 

Nu",'co_ a'" ~ . " " ..... !I~ 
MI ,"" ooeri .. M. ~O lln eriu 

Tunnel. du S<!et,oo. • • T, rnne .. ........ Terrane-

" .. ~ f~ s ",e"lI bourd6 .. • ." mooll • , 
". ",- ",' 

, 
'" ". 

1 

! \ , H-Soo " ' .H o.oql, 0.83 O.Jo 

~I 
, 

74500 '0~·7H " 0,9' '.'0 0.1$ 0.36 

• , '04.000 'H_]OO ,,, 0.87 o.' , "." 0.18 

• 1·'4·700 303_~IO " 0.50 0.'0 ".'" 0·_10 1 

1\ , 30,.000 268.J;0 B o.g" O,I~ 0,06 0,2 ' , 268.;00 ,,06_' 00 .. o.'} 1 o.~J 0.34 0.33 
~ , .10 6_ 100 H8,ooo " 0,88 0.2) 0.82 0,24 

~ I • _H8.ooo J9°·000 " V,1l 0," o. , /) o, ~~ , 39°·000 4,H·000 " , ,27 0. 11 0 .. 10 0.2] 

" 4,;4·000 4f>9'~1' , ... 0,37 o·H 

\Ivl'~''''~ 9 0 ,~64 0.'/)5 0.38 O.22J 

0" l'oit combien '" rendements sont faibles 

Pour les terrassements, le rendement journalier d'un coolie a atteint seulement 1 m". 

pour des terrains moyennement cornP'lsés de 50 00 de ~ r rre et ~ 00 de rocher. Si t'Oll 

admet, comme il l'ordinaire, qu'un OUI'r ier produit 4 dans la terre pour 1 dans le rocher. 

on l'oit qu'au Yunnan ta production moyenlle a ét(l: 

Par journée d'ouI'rier: 
au maximum 
en moyenne: 
au minimum:_ 

Terre 

2,46 m' 
1,63 m' 
1,37 mJ 

Rocher 
---

0,62 m' 
0,40 m' 
0,34 m 

Les maxima correspondent à la main-d'œuvre Kouang-Si, la meilleure de cettes em-
ployées pour les déblais de trrre. 
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Pour les maçonneries les chiffres sont encorc plus faibles. Il faut observer l'l'pen· 

dant qt:e la moyenne de 0,16"1 m du rendement de la journée S'Clllend pour la main-d'œuvre 

employée, tant à la façon propreml'nt dite de la maçonnerie qu'aux opérations complexes de 

la fabrication de la chaux et du tuileau. On peut admettre le chiffre mOrf'n dcO.50m', pour 

la production correspor.dant à la façon seule. 

En ce qui concerne les tunnels, ta proC:uct ion l'SI comme d'ordinaire un cinqUième de 

cel le constatée pour les terrassements. 

Ces product ions moyennes représentent Cll\'i r an le tiers de cell es observées sur les 

chantiers de Francc; ell es cOIuJuisaient à des agglomérations ouvr ières considérables, cc qui 

compl ique toules les opérati ons, notamment cel le du ravitaill ement de\"ellue de ce C:lef 

extrcmement diffici le, exigeaient un outillage considérable, nécessitaient une augmentation 

énorme des cadres instructeurs et conducteurs. 

Les salaires étaient en rapport. On payait les coolies ,,1.1 l.idJ"', le plus générale-

nJent, et ils gagnaient en moyenne par jour: 

Dans le Namti 
Dans la partie Nord 

0,50 
0,3:' 

T~" ... iul 
~c milieu" 

1,25 
0.875 

\Ia\onl et 1~,l1euTJ 
de pttrre 

0,70 
0,50 

1,7:' 
1,25 

~ 47, - Transports et ravitaillements, 

La vic d'ull grand chantier nécessite toujours d'importants transports. Mais en pays 

neuf comme au Yunnan, celle question présente IlIl intérêt capital. 

II ne s'agit pas seulement, en effet, d'amener à pied-d'œuvre le matér iel, il faut 

encore faire pan'enir sur les chantiers tout ce qui est nécessaire à la vie. 

En ce qui concerne les européens dont le nomhre a atteint le chiffre de 1.500 h0ll1111e5 

ell\'iron, il s'agissait notamment de poun·oir 11 leur lIourriture en faisant "enir d'Europe la 

farine, le vin, le lait en hoîte, [es conserves, etc., etc ... 

A l'origine, la Sodété fu t dans l'obligation de s'occuper elle-même de la question ; 

mais clIc chercha à se libérer le plus promptement possihle el1 subventionnant des comlll er-

çants qui s'étahlirent à Mongtzé d'abord, puis sur la ligne. de sorte que, au bout de quelque 

temps, mais non sans difficultés. le ra\'itaillernent du personnel européen fut assuré di recte-

ment par le cOlTlmerce. 

Dans la partiç haule de la ligne, le ral'i taillement des coolies sc fit sans l'inten'ention 

de la Société, Les coolies se nourrissaient dans le pays. Toutefois il fallut, pendant la disette 

de 1906, faire venir du Delta du riz que les cara\'anes transportèrent jusque sur les chan-

tiers du Ta-Tdlen·Ho. 

En fait, seuls l'outillage et le matériel constituèrent l'élément principal et constant 

de ces transports lon~ et onéreux; ils se faisaient par jonques de Yen-Bay à Manhao, puis 

au moyen de che\'aux de bât, à partir de Manhao, en sui\'ant les sentiers de montagne _ 

dits chemins dont on a donné une idée déjà. 

D'une façon générale, et sauf pendant certaines périodes troublées, on a trouvé 

toujours les auil11aux nécessaires pour ces transports. 
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Transports dans la vatlEe du Namti. - Dans cette vallée, la question des transporu-

fut toujours extrêmement difficile et ingrate. Pas plus au Tonkin que sur place, on ne put 

recruter plus de 3 à 400 animaux de bât. C'est le haut plateau yunnanais qui de\'ait les 

fournir. Or, les bêtes, comme les gens du plateau, ne supportent pas le climat chaud et 

humide des vallées basses. Ils y subissaient une mortalité effrayante, voisine parfois de 

5000, en saison des pluies. Cependant, faute de pou\'oir aller ailleurs, il fa ll ait absolument 

s'adresser là, et, pour déterminer les malous à braver les dangers qu'ils oouraient, leur 

:lllouer des salaires considérables. C'est ainsi Cjue le prix de la tonne ki lométrique, en 

moyenne de fr.O.60dans les hautes régions atteignit Ir." pour les transports dans le Namti. 

Il fallut même se résoudre à ne faire aucun transport entre le 1" Mai et le Je' Octo-

bre. ce qui, nécessairement, aggravait la situation, par suite de la nécessité d'approvisionner 

en hiver pour les besoins de l'été. 

Les principaux t ransports fu rent les suivants: 

10 le matériel (rails et wagonnets). 
2<> les explosifs. 
Jo Le riz pour les coolies. 
40 Enfin, sur les 74 premiers kilomètres, le ciment. 

De ces divers éléments, le plus important comme tonnage étai: le riz. La ration 

journahère d'un coolie est de 1.100 à 1.200 grammesderiz,etcomme les effectifs ont atteint 

jusqu'à 25.000 hommes (à nourrir dans le Namti), la consommation journalière était d'envi. 

ron 30 tonnes, soit 900 tonnes par mois et 11.000 tonnes par an. 

Comme on ne disposait que de sept mois pour ces transports, il s'agissait donc d e 

transporter 1.500 tonnes par mois, ou plutôt par 22 jours de tra\'ail utile mensuel, soit en 

définitive 70 tonnes par jour utilisable. Un cheval de bât portant 80 kg. au maximum, 

875 che l'aux devaient donc partir chaque jour du km. 22 011 se trouvait j'avancement de 

la pose en 1906. Chaque com'oi mettant 6 jours environ par voyage, il fallait donc une 

moyenne de 5.000 bètes employées riel1 qu'au transport du riz. Les autres l'ivres, les explo. 

sils, le ciment et le matériel exigeaient encore de 2 à 3.000 bêtes. finalement 011 se trou-

vaIt. en 1906·1907 et 1908, il la tête d'un effectif de 8.000 bêtes de somme, péniblement r('-

cruté jusqu'aux confins de la province et qui allait et veuait par le fameux chemin d~ service 
que l' on connaît. 

Bieu entendu, au fur et à mesure de l' avancement du rail, l'effectif des chevaux dimi-

nuait, en même temps, d'ailleurs, que l'effectif des ouvriers à nourrir et à outiller. 

A partir de 1908, la question qui, pour être solutionnée. avait e::igé de tels efforts 

en 1906 et 1907, ne présentait plus de difficulté ni d'aléa. 
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CHA PITRE VII. 

PROGRESSION DES TRAVAUX D'INFRASTRUCTURE 

~ 48. - Période d'organisation (190.1-1905 ). 

Les études tachéomét riqucs, commencées en Septembre 19D2 simultanément :lur 

Ioule l'étendue du tracé oriental Üaient terminées cn Mars ]903. 

Les entrepreneurs amenés d'Europe .lIaient pu sc rendre compte du terr.1În, aitlsi 

que des ressources du pays Cl des conditions locales dc Iral'ail, et formuler leurs offres, en 

loute connaissance de cause, au moment des adjudications, qui lurent faites, partie à la fin 

dc Février, partie au COmmencement dl' Mars. Comme on l'a \'U, douze entreprises se 

répartirent la totalité des 28 lots entre Iesqu~ls était divisée la ligne. 

l'année 1903 fut employée au piquetage de ['axe par les agents de la Société, tandis 

(Jue les entrepreneurs s'installaient, c'est-adire bâlis~aient leurs campements, comm:-nçaient 

le chemin al' sen'ke, faisaient monter par le Fleuve Rouge leur personnel, leur matériel 
et leur outillage. 

En ce qui COncerne le matériel et l'outillage, la Société, dans le but de procurer 

des facilités à ses entrepreneurs, en avait approvisionné à l aokay un premier s tock, com-

preuant 60 km. de l'oie de 0.50 m. d'écartement et 300 wagoullcts. Pour reudre les trans-

ports plus aisés, la l'oie avait été établie en t ronçons de seulement 2.50 Ill. de longueur. Les 

entrepreneurs trouvèrent aussi au prix coClIant, dans Ics magasins de la Société, 11 laokay, 

un stock im portant d'outillage: pelles, pioches, brouettes, acier pour fleurets, masses, forges 
portatives, ctc., ainsi que des explosifs. 

Quelques parties du profil en Joug d'cxécution furent remises aux entreprencurs, dès 

1903, notanuuent sur les sections 1,3,4, :i. S, 10, et des chantiers furent OUI·erts. 

~ 49 - Troubles de 1903. 

les entreprises COmmençaient à peine leur organisation, que toute la région haute 

était profondément t roublée par une insurrection locale d0111 les originu reSlent assez 
obscures. 

On sait qu'à 35 km. au Nord-Ouest de Mongtzé, à Ko-Tiou, existent des mines 

d'étain. Une population oUI'rière fort turbuleute, d'une trentaine de mille âmes, s'y emploie. 

En 1901 déjà, des mineurs, sous l'empire d'excitations direrses, al'aient marcM sur Mong-

tzé, incendié la douaue et molesté les ingénieurs du Consortium, alCors Occupés aux études. 

les consuls avaient dû, à celle époque, faire él'acuer la région et sc replier eux-mêmes 
sur le Tonkin. 

<"d 147 t::>o 
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En Mai 1903, un mouvement analogue se dessinait encore à Ko-Tiou : révoltés, les 

mineurs S'aV3,lçaienl S:,H Monglzé el battaienl le sou~-préfet de cette \'ille qui a\'ail marché 

contrtc eux, al'ec une petite troupe de 200 hommes, Mongllé était découverle et on annon-

çait comme imminente la prise de la l'ille, 

Répondant à l'invitation même des autorités locales, tous les européens du chemin 

de 1er et des douanes im r ériales s'armèrent , fort ifièrent les concessions et se préparèrent 

à la résistance, Mais, après quelques jours passés sur le qui.IÏ\'e, on apprit que les mineurs 

se dirigeaient sur li n·Gan. 
Pendant que ces él'ènements sc déroulaient ;] Mongll,é, les agents répartis sur la ligne, 

oil ils procédaient aux études, étaient l'objet de procédés malveillants de la part des popu-

lations, D'accord al'ec les autorités pro\'inciales, I ~ Consul de France li Yunnanfou décida 

leur concentration dans la capitale, 

Cc lut donc une première ct complète désorganisation de toute l'entreprise du che-

min de fer. 
Cependant, le GOuvernement Chinois a)'ant armé prh de 15000 hommes, dit-on, 

assiégea Lin-Gan ct, lin Mai, sc trou\'a maître de la révolte, 

Les plus compromis parmi les insurgés s'enfuirent l'ers le Tonkin, par la \'allée du 

Flelll-e Rouge, où ils portèrent le désordre et entral'hent les t ransports, déjà si dillidles, 

de la Société, 

En Juin toutefois, les études furent reprises et les entreprises purent continuer leut 

organisation, mais il bllut un certain temps pour retrouver le calme matér iel ct mora l et 

réparer les conséquences de cette perturbation. 

S 50. - Période d'organisation (1903-1905) (suite). 

A la fin de 1903, le chemin de serl'ice est complètement achevé, excepté dans le 

Namli oil il ne put l'être a\'ant Octobre 190-1 ; toutes les entreprises situées sur le plateau 

(4< section ct au dessus) sont installées et prêtes au tra\'ail. Quelques-unes ont commencé 

à attaquer. L'avancement du piquetage est le suivant. 

LOllgueur. LOllgueun plq-uetees 
Année 1<)(13 con aillé rées .u 31-12-03 

Nam!i (1<, 2' et ~ sections) 14-1 km. 140 km. 
Partie haute d, ,. li gne 

(" à lOt sections) 322 km. 1-16 km. 

Totaux: -166 km, 286 km, 

A celle époque, on se rend déjà compte des difficultés de la question de la main-d'œu-

He; car, nOI1 seu~ement dans le Namti, où l'on avait toujours em'isagé que le garnissage 

des chantiers ne pourrait être obtenu, sinon à l'aide de recrutements lointair.s, mais même 

sur le plateau, les effectifs qu'on parl'ient à réunir à grand peine sont très inférieurs aux 

besoins, 

En 190-1, en eflet, le maximum de l'ellcctif est de 16,000 hOmmes seulement en Dé-

cembre, avec une moyenne générale d'environ 8.500. 
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Année 1~ 

I~ division (km. 0 à km. 144) 
4' et 5<" sections (km. l4--l à km. 268) 
2< di\'ision (km. 268 à km. 4(6) . 

Total et moyenne générale 

01 \-RIER!'> neCI'!'I'," 
TOUII I 

2.000 h. 
2.500 
4.()()() 

8.S00 

p.' .... 
14 h. 
20 
20 

IS 

Ces chiffres 1Il0ntrellt les diffic ultés que l'on rencontrait à garni r les chantiers de 

la ligne, notal1UI1<.!nt la 1< division. 

la fin de cette année avait bien vu les premiers essais de recnHernent au Se· 

Tchouen, à Tientsien et à Canton, mais les effect ifs ne parvcnaient pas encore- loin de là 

- au chiff re nécessaire pour donner aux t ranl UX l'act iv ité voulue. 

Cependant le piquetage était presque terminé par tout comme le montre le tableau 

ci.après: 

Année 19Q.1 
Longueur, Longuur, piqoe\éOl 
cOIl'idérhl lU 31.12 03 

l' di\·ision 202 202 
5<' section 67 6' 
2< division 2<lO 196 

Totaux 4fiQ 463 

Si l'on consulte la courb(' des dép('nses de la PI )-1, on eonstat(' une très faible incli-

naison pour l'année 1903, un relè\·ement un peu plus marqué en 1904, surtout au cours des 

deux derniers mois, qui correspondent à l'arrÎ\·ée des Tienlsinois dans le Namli. La courbe 

des effectifs Pt. 54 donne des indications semblables. 

En I90S, le progrès est sensible. Dans les premiers mois le pi(llIetage s'achève et 

les chantiers commencent à produire. Cependant l'amélioration est surtout \'isible pour 

les travaux situés en dessous de la cote (1.000). Sur les 4", S< sections et la 2> dÎl'ision, la 

main·d'œuvre locale commence à venir travailler au chemin de fer, et la répugnance du 

eonlact ét ranger commence à céder de\'ant l'appât des piastres. 

Mais ce mouvement ne s'étend pas à la 1< dh'ision, où les chantiers, malgré tous 

les efforts, ct pour les raisons diverses exposées déjà, restent dégarnis. ri s sont presque 

complètement déserts, llotarnrnent eutre les km. J.O et 112. Voici d'ailleurs les effectifs 

moyens occupés cette année là: 

Année 190:'1 

l' di\'ision 
4- et S- section 
~ di\'ision 

Total et moyenne générale, 

Le maximum atteint près de 20.000 hommes. 

TOUpJ 

4.000 h. 
4.200 
Q.()()() 

17.200 h. 

par "m 

37 h. 

" ,. 
37 h. 

Dans le Namti, au seuil duquel ne pan·enait pas encore le chemin de fer tonkinois, 

l'impossibililé dès lo rs, de réunir la main-d'œm·re indispensable, et de III mamtenir sur les 

chantiers, malgré des efforts continus et des dépenses croissantes, prenait un caractère 

alarmant. 

Le découragement s'emparait de tous. 
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"'" PROORESSION DES TRAVAUX D'INFRASTRUCTURE ~ 

Escomplant encore une fois l'arrin(e imminente du raill0nkinois à Laokay - une réor-

ganisalion complète des chail tiers et des moyens d'aclion s'imposait. Elle fut décidée à Paris, 

en Septembre 1905, et réalisée en Décelllbre et l'II Jan\'ier 1906. Elle de\'ait être enfin nor-

malement permise par l'arrivée à Laokay, l'II Fé\'rier, dll rail, qui alleigllail le km. 22 

dès Avril. 

~ 51. - Periode d'activit e (1906-1907-1908). 

Cette organisation consistait en général: ,i""bol",f ~ scinder les grandes l'nt reprises 

en de plus petites, d'un parcours de 7 à 8 krn., de façon à rendre efficaces l'action person-

nelle des entrepreneurs et tâcherons et cell e des agents de la Société; "IlS/dt", il préparer 

les tiiches et attirer la main-d'œuvre en multipliant les logements sains, les centres d'ap-

provisionnements - (création de silos il riz de cantines pour la \'ente des vivres alltres 

que le ril.) les installations sanitaires, etc ... ; ~1!/il/, à faciliter l'accès des chantiers au" 

coolies par l'établissement de gites d'étapes sur la li gne, par un contrôl~ médical minutieux 

qui alla jusqu'à munir chaque coolie d'une feuille d'identité avec sa photographie. 

C'est à cette époqlle que les transports de \'ivres, de ril. surtout, acquièrent une 

importance primordiale dans le Namti, où tout \'ient du Tonkin. 

Mais, dl.' ce dernier côté, les préoccupations furent \'ite apaisées. Lorsque la main-

d'a:u\re af'lua, notamment du Kouang-Si, dans les mois de Fé\'rier, Mars ct Avril 1906, 

elle fut accompagnée, cette fois, par une foule de mercantis chinois. On se garda bien de 

décourager cette ill\ 'asion. On la facilita même en décidant la gratuité de la circulation 

des marchandises et des vendeurs, sur toute la partie de la li gne où la \'oie était posée. 

On fît ,partir lin train spécial chaque matin d'Hokéou pour l'avancement; il fut bientôt 

bondé de coolies, de mercantis, de femmes et de \'ivres de toutes espèces. Ces mercantis. 

s'installèrent tous les 4 ou 5 km., y construisirl'"nt de \'éritables villages en paillottes. En 

Avril, le Namti n'était plus recol1naissable. Le désert s'était peuplé, et pour ainsi dire 

meublé. Une circulation intense, une l'il' act ive ct laborieuse remplacèrent le silence et 

l'isolement qui avaient régné jusque là. 

Cette intensité de vie, solidaire de l'activité des chal1ticrs enfin garnis, alla jusqu'aux 

excès. Des maisons de jeu s'installèrent e t dl.'s fumeries d'opium, et des bouges à femmes. 

Les coolies apportaient avec eux leurs habitudes et s'installaient, cette fois, pour un long 

séjour. 

Très rapidement ils se mirent à toutes espèces de trnaux. Le rocher, les tunnels, 

les maçonneries, rien ne les rebutait, et, sous l'action des chefs de chantiers européens, 

ils apprel1aient en quelques semaines des métiers compliqués qu'ils n'avai~nt jamais prati-
qués aupara\·ant. 

L'actÎ\·ité fut indescriptible. En Décembre 1906, 22.000 hOmmes tral'aillaient jour-
nellement entre !es km. 30 et 14-1. 

Mais ce chiffre ntC représente pas la populatiOIl ouvrière ct encore moins la popu-

lation totale. Tous les ouvriers sont à la tâche à cette t'!poque el choisissent leurs heures 

de travail. La plupart des tranchées ou des tunnels sont confit'!s il une équipe et celle-ci 

travaille ordinairement en deux groupes qui se relhent. Pour avoir la population totale, il 
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, 

, 

( 

-

• 

~ LE CH EMIN DE FER OU YUNNAN t;.o> 

faut encore ajouter les malades. les mercanlÎs et la foule des gens qUI, surtout en Chine, 

gravitent toujours aulour des centres d'agglomération. 

Il faut dOllc fi xer à 30.000 hommes au mOÎns la IlOpuJat ion, à cette époque, du Narnli , 

-oÎl r~ rl el1 çit é kilomélr;(\u<: devait :atteindre 210 à 220. 

Les préoccupations de la Société changent alors. Veill e r li la répartition des coolies 

sur les lots c t à leur mise en chantier; assurer à cette armée de travailleurs du travail 

régulier; l' Il surveiller l'exacte el correcte exécution ; contrôler les distributiOll S de \'i" res 

et les paies: tell e était la lâche qui absorbait le personnel, cn dehors de sa tâche pure-

ment iechnique. Ell e exigeait de tous beaucoup de soins, de travail cl d'énergie. Mais 

chacun, plein d ~ confiance à cette heure, faisait son devoi r. 

Sur toute la lign e de Laokay à Yunnanfou l'élan est donné et les chantie rs 

acquièrent enfin l'activi té nécessaire - gage du succès final . La première divi sion parvient 

même à tenir la tête, comme densité des effecti fs, ain si que le fait ressortir le tableau ci-

.après: 

Année 1906: 

1- divi sion 
4· ct 50< sections 
20 dÎ\'ision 

Tota l et moyenne générale 

Ol"VRl t-:RS 
Tot.luz 

14.300 h. 

4.200 
10.:WO 

28.700 

oce l '!'f::. 
hr km 

100 h. 

34 
62 

62 

Le maxinlum de l'eff ectif total travaillant à la ligne est atteint cette année là, en 

Décembre, avec 47.000 hommes en chan.tiers, dont 22.000 rien que pour les 14 .. premiers 

kil Omètres. Ces chiffres représentent comme il a été expliqué plus haut, 65.000 hOmmes 

environ présents dans les campements. 

Celle activité est mise en él'idence par le graphique des effectif s (Pl. 5-1 ) ct surtout 

-des dépenses (PI. 54). Ou voH qu'après l'effort de la fin de IQO.J, la courbe reprend une 

allure-inclinaison rapprochée de la l'eTticale, mais en Décembre elle sc dresse brusquement 

avec l'élan donné par les premiers eff ets de la réorganisation du Namti. En 1906, cette 

belle allure continue régulière, ct l'on peui constater Que la différence d ~s ordOnnées di-

}·('IUI'.< de fin NOI'embre 1905 à fin Décembre 1906, dépasse de plus d'un tiers l'ordonnée 

.4épel/se lot.r le faite de l'origine à fin Novembre 1905. 

En 1907 c t 1908, on l'oit les effectifs dimilluer , non plus parce que 13 main-d'œuvre 
manque, mais parce que les travaux s'achèl"ent. 

Voici les chiffr es pour 1907: 

Année 1907 

, . dÎl'ision 
4' e t 5< sections 
20 dil' ision 

Total et moyenne géllérale. 

Ot·\·RrFR~ 

TOUlU 

10.200 h, 
1.800 

11.000 

23,000 

ncci PE..;. 
hr km . 

71 h. 
15 

" 
" 

Cett e année encore, la l' division conseTl·e la den ~ it é d'effectif la plus forte. Cette 

.densité toutefois diminue relatil'ement sur 1906. par suite de l'achèvement des 74 premiers 
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km., de sorte que l'ellectif de 10.200 hommes correspond en r!!alité à seulement 70 km. 

sur lesquels \a densité des effectifs représente 146 hommes par kilomètre. 

La 2t division l'oit croiire au contraire ses effectifs et aussi sa densité. 

Les 4c et 5" sections sont en l'oie d'achèvement. 

Voici les effectifs moyens pour 1908: 

Année 1908 TOUll" Par km. 

1~ division .. !I.OOO h. 35 h. 

4' " S- sections 1.500 l ' 
2< dil'ision 7.700 38 

Total ,1 moyenne générale 14.500 31 

~ 52, - Troubles de 1908, 

Les mesures étaient prises pour l'achhement complet des travaux d'infrastructure 

dans le Namti avant le fort de l'été de 1905; malheureusement une insurrection éclatait à 

li okéou le 30 Avril. 

Ce jour là la pl'tite l'ille d'Hokéou était brusquement envahie par une bande de 

300 hommes armés qui se proclamaient réformistes et prétendaient renl'erser la dynastie 

régnante. Il s'agissait d'un moul'ement avant 

Kouang.Si. 

a·t-on prétendu ses attaches dans le 

La petite garnison chinoise d'Hokéou se rendait et passait aux ré\"olutionnaires. Le 

Fou-Tou·Pan, (commissaire de frontière) essale de résister. Le petit Va men ou il habite 

ut forcé. Lui-même est fusillé, puis décapité, après avoir très noblement refusé la vie sauve 

que lui oHrait l'insurrection. 

Les révolutionnaires, maîtres de I-Iokéou, annoncent leur intention de se diriger sur 

Mongt;d ct Vunnanfou et ils dessinent une n'arche dans cette direction, en empruntant la 

ligne du chemin de fer. Mais des hésitations se produisent, les autorités chinoises sc res-

saisissent, enl'oient des troupes. Quelques combats ont lieu dans le Bas Namti, au km. 45 

en particulier. Fin Juin. Hokéou est repris et le calme renaît. 

Les chantiers du Namti comprenaient à cette époque environ 15.000 hommes. Les 

tra\'aux étaient en pleine acti\'ité. Il y avait lieu dès lors, de prévoir qu'avant les pre-

mières grandes pluies, avant le 15 Juin du moins, tout serait ache\'é. La production men-

suelle des mois précédents le faisait entrel'oir d'une laçon qui ne laissait point de doute. 

Les évènements dont nous parlons en décidèrent autrement. Les coolies troublés par 

les bruits sinistres lenant d'Hokéou, et par la crainte de se voir ceux originaires du 

Kouang·Si suspectés par les autorités )'uunallaises de s)mpath ser al·ec l'Insurrection, 

s'affo'èrent brusquement à la suite de quelques mesures de police prises contre eux ct dé· 

sertèrent en masse tous les chantiers. 

Ce lut un l'éritable désastre pour la Société ct la Compagnie. Il fallait, en effet, 

abandonner l' cspoir de terminer les travaux du Namti avant la saison des pluies de 1908, 

en passant la brèche du km. 94.820, au mo)"en de la tra\'ée mélailique provisoire étudiée, 

prête à Hre réalisée; il fallait suspendre la pose de la I·oie. 
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Les troubles de t908 ont donc eu pour conséquence un retard net de six mois; car 

c'est seulement après la saison des pluies que les chantiers purent être réorganisés, mais 

dans des conditions d'ac1h'ité bien inférieures à ce qu'elles étaient en Avr il. 

Aussi, l'achèvement. au lieu d'être obtenu en deux mois, traina-I-il tout l'hil'er 

1908·1909, au grand préjudice de la con~truc ti on. 

~ 53. - Periode d'achèvement (1909). 

Dans ces conditions, c'est seulement en Septembre et Octobre que la pose de la 

voie put être reprise, en franchiss:mt la brl! che du km. 9-1.800. C'tSt aussi Il cette époque 

que les chantiers fu rent réorganisés dans le Nall1ti, mais péniblement et llIédiocremeuf, la 

maiu·d'œuvre effra)ée n'y rel'enant que lentement ct al'ec hésitation. 

Cependant les chantiers du haut plateau n'avaient heureusement subI que faible-

ment le contre-coup des troubles du Bas Namti, ct leur marche s'était poursuivie réguli l!-

rement. 

En Septembre, la 5< section l'tait achel'ée, En NOI'embre, les 4' section ct ~ divi-

sion acbel'ées également, le personnel fut rapatr ié et les entrepreneurs liquidés. 

SlI r la 1· division, mise en retard par les troubles du Bas Namti, c'est seulement en 

Février et Mars 19:>9 que ces ultimes opérations purent être fai ,es . 

Finalement, à partir du l" Avril 1909, il ne restait plus au Yunnan qu'un personnel 

de constructiol1 ré:luit, dont la tâche consistait à retoucher et il mettre au point la plate-

forme en avant de la pointe des rails, à terminer la pose de la voie (alors au km. 241) et 

du télégraphe, à parachever les derniers bâtiments avec les installations correspondantes, 

Une tâche supplémentaire devait s'imposer cependant du fa it des réfections néces-

sitées sur la ligne par les tremblements de terre et aussi par les pluies e:t\:traordinairement 

intenses de 1909. 

Les éboulements survenus n'ont plS d'ailleur!{ affecté la solidité même de la plate-

forme: ils ont été toutefois fort gênants pour t'''''l'l>Vt:lf :on qui a dCI, de longi! jours du-

rant et en de nombreux points, soit faire des transbordements, soit rëduire le parcours des 

trains, 

Sur une lignc aussi accidentée, dans ces l'all ées étroites et bouleversées, sous de telles 

précipitations atmosphériques, il faut s'attcndre 11 ce que, pendant plusieurs années 

encore, des incidents de ce genre se produisent. 

c.;:uoi qu'il en soit, et en dép:t de tous les obstacles, la locomotive a fini par attein-

dre Yunnanfou le 30 Janl'ier 1910 et la Compagnie a réalisé la mise en exploitation de la 

ligne entière, qui, sur 8:xJkm., s 'élèl'e de Haiphong à la capita le yunn3naisé", e'(actement 

dans le délai elll' isagé par la ConventiOn de concession du 15 Juin 1901, et en avance de 

10 mois sur le délai qu~ lui avait impart i J'Arbitrage du 13 Avril 19J!!. 

l'œuI're de constructio n s'est terminée ainsi. 

C'est du reste ce qu'a formellement prl!\ou la sentence Arbitrale en instituant une 

somme à valoir de sept millions à dépen~er pour parachever l'exécutiOn des travall:t\: alors 

imprél'us au fur et 11 mesure de la mise en exploitation des différentes secti ons de 

la lignt:, ces secti ons ayant été successivement oUl'ertes au trafic aussitôt la p lateforme 
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correspondante achevée par la réalisation de tous lu Iravaux mais des seuls Ira l'aux .3 

ce moment reconnus nécessaires. Ces sepl millions (ll3nl à dépenser dans un délai qui 

expirera cinq ans après la mise en exploitation de la ligne entière, il y a tout lieu de 

penser qu'à ce mOll1ent, sinon plus tôt, la ligne sc trou\era, notamment par la stabilité de 

ses talus, en mesure de braver définitivement les plus grosses Slisolls des pluies. 

~ 54. - Graphique de l'effectif des coolies. 

Cc graphique reproduit PI. 5-1 est basé sur les renseignements recueillis da us les 

conditions suivantes. 

Pour se rendre compte de l'act Îl ' ité des chantiers en tous points, la Société entre-

tenait sur chaque lot un pointeur. Cet agent avait pour mission de compter chaque jour 

le nombre d'ou l'ri ers occupés sur le lot. Chaque semainc les rapports des chefs de sections 

donnaient le résumé de cette statistique, en indiquant le maximum, la 1II0yenne ct le mini-

mum du nombre des eoolies occupés. 

La courbe donne, pour chaque Illois. la moyenne générale des coolies ayant travaillé 

durant cc mois. 

On a déjà signalé les raisons des l'ariallons périodiques de cette courbe; nous les 

rappellerons en deux mots. 

En Février, baisse très brusque mais très courte qui correspond à la fête chinoise du 

renoll\'ellement de l'année. 

A partir de fin Mars, baisse moins brusque, mais uès sensible. Elle est surtout sensi. 

ble sur la 2< dÎl'ision (courbe bleue) et correspond au commencement des trallaux agricoles 

pour lesquels les coolies abandonnent momentanément les chantiers. Fin Juin, ces tra-

l'aux terminés, les ouvriers regagnent les chantiers. En Août ct Septembre, nOtll'elle 

baisse, qui correspond à la récolte. 

Sur la l' division, la baisse est COutinue d'Anil à Juin, la hausse reprend \'ers Sep-

tembre. la chaleur et les pluies sont les causes de cette variation, en 1906 et 1007; elles 

ne correspondent pas à un abandon des chantiers, mais seulement à des chômages dus aux 

pluies, 

Mais, remarquons-le, d'année en année, à mesure que s'aceroit l'élément qui demeure 

de la population importée, le minimum périodique s'élève, parce que, sur cet élément, 

seules tes fêtes du Têt. et non plus les tr3,'aux agricoles exerceut une influence. 

§ 55. - Graphique de l'avancement de la dépense, 

C'est toujours en Décembre, mois très sec, que les maxima se produisent. 

Ce graphique dont nous avons fait aussi état, présente en oJb!âUI!~ les tem]JS, et 

en o,..iOl/lIl? .. s les situations cumulées, payées à la Compagnie par la Colonie. 

NOliS y aI'ons joint, pour eu permettre le rapprochement, une ligne roug-e, dont les 

oJbsâsus sont encore le temps, et les OI·,fol/l/fJ .. s le nombre des journées de coolies 
employés. 
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CHAP ITRE VIII. 

PONTS ET VIADUCS MÉTALLIQUES 

Nous avons déjà eu l'occasion d'il1diqccr les points de la ligne où des ouvrages ml!-

tn l liqlH.'s ont été cons!ruils. NOlis allons résumer ici les caractéristiques de ces ouvrages en 

insistant sur CCliX qui ont présenté dcs dispositions spéciales et nou\'cllcs, tant de constitu-

tion que de montage. 

Voici d'abord la liste générale des JlQnts et viaducs métalliques de la ligne du Yun-

nan a\cc leurs positions kilométriques el leurs poids. 

1110"" 
lUlU 

Ko, 

33,789 
45.200 
50,310 
64,630 
83,700 

NATURE "" OUVR AGES 

Tablier de 30 ln., \'oie en dessous. 
Tablier de JO m., \'oie en dessous. 
Tablier de 30 m., voie en dessous. 
Tablier de 30 m .. \'oie en dessous. 
Viaduc de 17 travées de 8 m., voie en dessus .. 

8 pi'u. h.uoteu"" nU l , h '0.30 m.; ,,0 2. 
h~.1:> m.; nO 3, b=3~ m ,nO 4, h-33 nI.; 
nO S, h~j4 m.; nO 6, h- 34 ni.; n" 7. 
h- H m.; nO 8, h_ 22 m. lIau'eur cu"'u 
I~r dc. pi lu : h-227,30 ni. l'oid. dCI l'itu: 
26;.<><>1> kg. l'oids moy .. n du m.1. de pile 
1·'10 kg. 

I.e ,.bher et' "n courbe de 100 m., ,ur 8 ~ .n m .. 
~" raccordem .. n, p.araboliqu~ lu ' 20 m. C' 
en .,h!,:""",,,", Sur 3',;3 m. 

" Il. _ I.e ]>o,dl d'un lablier de 8 m "$' de 
/qoo kg. 

87,930 Viaduc de 9 t ravées de 8 m., vOÎe en dessus 

]>,Iu.h.uu .. ,s n~ '.h- .6m ""'.h Hn. 
nO 3, h- '3 m nO -4. h~8 m Ibuleur 
rUInultc des pi!.-,;· b-81 m. I-'oid\ dn 
p,:e_ 88.400 kg. l'oid. mo)en d" mJ. de 
l'ù: '.080 i<g. 

I.e labhe. ul 10ul e""et en courbe d .. '00 m 

LOlIgueur 
d. 

tlbUer 

31,00 
31,60 
3 1,60 
3 1,60 
13. 

72 

89,010 Viaduc de :) travées de 8 m., \'oie en dessu~. 40 

2 pilet ...... u ' e .. r. "" '.h~20m n~ 2. h· 9.som 
lI~u'cur <um,,:h du 1',les h~ 2>}.SO m. 
l'oid. dCl pilco: 28.000 kg l'o;d. mOl"O .Iu 
ml. dc p,le 'ISO kg. 

POID S 

,~ ,~ ......... ._. 
~- .-. 4., ,,1. '_n ... .... -------

'" " " 
4:'.000 1..120 

45.000 1.42Q 

-15.000 1.420 

45.000 1.420 
374.000 2.750 97 

146.000 2.030 ]07 

50.000 1.500 120 

371,40 750.000 

ft5 ] 55 ~ 
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N ATOR E DL< OUVR A GES 

""' 

LOlli llellr 

•• 
tablier 

'" 

,~ l'"'' ... -II "_01 , ....... ".-1_" 
... ,,101 -- .......... --- ---

kil ~II kil· 

37-1,40 750.000 

91,500 Vi aduc de :; t ravées de 8 m., l'oie en dessus. 40 

, pi e.,baUltUr. nq , h ,0,60m ;"·2.h '1'" 
Il.Iu'eur c umul~c de. I,;lu ",.60 ni l'",,!. 
d". piles: 26.<>00 kg l' ,,;~, moyen ,1\, m.l. 
de pile: 1.32; kg_ 

Le tablicr e" lou\ en".f en <'''Uf~ de '00 n. 

93,860 Viaduc de 5 travées de 8 m., l'oie en dessus. 40 

p,u.h~utcufl:noth.llm, ".',h 'lm 
lI~uleur <umul~c d~. pilu _Ibm. l'OHI, de. 
pilu 40.000 kll'_ J'o.d. moycn du m.l. de 
pilc: , .• ,0 kg. 

L~ ublin nI cn,ihemenl en courhe d~ '00 m 

95,050 Viaduc de 6 travées de 8 m. el une demi· 
travée de 4 m., I"oie en dessus 52 

_IP;lu.hulcur. "",.h 22"' "'",,h ':<n 
"" J. h-7 m. Ibcle"r <umul~ du l,ile. 
,6 m_ l'oids du p,'c. 5.I.~00 kJli l'{>,d~ 

moyen du m.1. dc pilc "6o kg. 
I.e tablicr ut en,ijoremenl en ~ou rbe d~ ' 00 m, 

111,950 Viaduc en arc à 3 articulations, de 55 111. de 
Portée, soutenant un tablier droit de 

Le ,ablier e.t en ligne d.o.,e. 1.<: l",iJ. du d~u' 
brancbu fnrmant J'arc c'I de '3 J_~00 kg 

67,15 

117,450 Viaduc Je 3 travées de 8 rn., l'oie en dessus. 24 

• l'il~. h,uleUT 9m l'nid. dc la 1',Ie 8.300 kg 
Poids du nl.l,: 980 kg, 

Le I,blier es' en a1ignem~tII. ""uf '0 ",. 'lU' 
,<on' en '.u"".k,,,c,,' 1'.'~lo"lo'lu", 

119,485 Viaduc de 5 tral'ées de 8 Ill., l'oie en dessus. 40 
, l'.lu. h3uleur. ". .. h , 1.,0 ln .• ". '. , .... so m Jhu'~ut <u,"ul~~ dn pdet 

26 m. Po.ds de. pilco 2J.000 '" 1 o,d, 
mo~'en du m.L dc p.le 88, kg. 

145,130 Tablier de 50 m., l'oie en dessous 52,40 
222,810 Tablier de 50 m., voie en dessous 52,40 
2.j0,-I~ Tablier de 50 m., l'oie en dessous 52,40 
332,300 Tablier de 50 m., v'lie '" deswus 52,40 
349,830 Tablier de 50 m., l'oie en dessous 52,40 
385,900 Tablier de 50 m., l'oie en dessous 52,40 
460,300 Tablier de 2,10. l'oie en dessous 22,00 
461,760 Tablier de 10 m., l'oie en dessous Il,30 
162,330 Tablier de 10 m., l'oie en dessous Il,30 

58.000 1.450 187 

72.000 1.800 126 

95.000 1.830 125 

174.000 2.490 

28.000 1.16:; 1 155 

55.000 1.365 137 

109.000 2.0ao 
109.000 2.080 
109.000 2.080 
109.000 2.080 
109.000 2.080 
109.000 2.080 
1?320 855 
9.MO 855 
9.660 855 

(En tout 22ouI'rages) --1--
Totaux pour la ligne et moyenne géntlrale 997,15 1934.6-10 1.930 
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VIADUC MÉTALLIQUE DE 17 TRAVÉES DE 8 M. AU KM. 83.7. 

, 

c-........ "" _ ............... 
Vue prise pendnnt le montage 

L·ouvrage terminé. 
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De ces 22 PO,lIS rl1étalliques, les trois d erniers SOnt des ou,'rages courants, n'offrant 

rien de particulier. La PI. 32 en donne les éléments essentiels. 

Les 19 autres ponts et viaducs peu\'ent se diviser en trois catEgori ts que nous exa-

minerons successi\'erOient: 

10 Les tabliers métallique~ 'de 30 el de 50 nr. de portée; il Y a quatre tabliers de 

30 rn . et six tabliers de 50 m. 

20' Les viaducs en travées de 8m. sur piles métalliques; huit ouvrages sont de ce sys-
tème. 

Enfin 30 Le viaduc en arc de 55 rn. de corde et de 15.60 m. Je flèche. du km. 111.850. 

~ 56, - Tabliers de 30 m. el 50 m. de portée. 

La PI. 33 indique la disposition de ces tabliers qui sont tous du genre .. tubulaire 

avec \'oie disposée à l'intérieur. Les poutres latérales droites ct à treilli s ont une hauteur 

constante de 5,12 m. et UI1 espacement de ".25 m. d'axe en axe Les semelles horizontales 

supirieures et inférieures sont reliées par un treilli s 11 quatre cours de mailles. sans mon-

tants \'t'Ttkaux pour I~s tabliers de 30 m., et a\'ec montal1ts verticaux e.>pacés de 5 m. 

pour les tabliers de 50 m. 

La voie repose sur des longrines rÎ\'ées à des pi~ces de pont transversales reliées 

11 la semell e inférieure des poutres de rh·e. 

L'attache du rail se fait directement sur la longrine, conformément au tYlle ordi-

uaire de la .. Régie Générale". Le détail de celle attache qui donne une grande sécurité, 

et qui a été adoptée polir tous les pouts métalliques de la li gne est figuré Pl. 32. 

La PI. 34 donnc les dessins de l'avant-bec et de l'arrière·bcc dc lançage, et des 

f,!ale ts de roulement. On y trouvera aussi le type d'unc des plate formes de lauçage qui ont 

dil être préparées au prix d'assez importants terrassements. Le croquis de la d;sposition 

f,!énérale du chantier est donné ci-après fig. 23. 

M~_&!'I?I"~ 

\ 

Lègende 

1.-'1 Crues de montage 
\" YOI~ pf'lnc'fMf~ 

" . VOII! polir Icmon41ge 
1.. Avilnt'!Jec 

La ligne étant partout excessivement sinueuse, c'est toujours difficilemcnt que l'on a 

pu obtenir l'ali gnement nécessaire pour l'établissement du pont Cil li gne droite. Il n'aurail 

pas suffi,d'ailleurs,de prévoir un simple alignemenl de celte longueur; il a fallu y ajouter, 

à chaque extrémit é, 10 m. pour l'intercalation des paraboles de raccordement. On ne pou-
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l'ait, en effet, loger ces raccordements, même en partie, sur le tablier sans se résigner à 

son surélargissement et sans recourir à des dispositiolls compliquées pour l'attache des 

rails aux longrines. 
L'alignement nécessaire a donc ete de 50 m. pour les T.M. de 30 m. el dl' 70 m. 

IJour ceux de :'0 m. 
Il fallait, en plus, ménager du côté Laoka)' une plateforme dans le prolongement 

pour permettre le montage du tablier en l'ue de son lançage. Théoriquement, pour mon-

ter tout le pont et l'al'ant-bec qui a 2:' m., il aurait fallu (avec j m. [Jour la circulation à 

l'arrivée, et l' emplacement de 13 [Jose) 60 m. d'alignement à l'approche des travées \le 

30 m., et 100 m. à celle de 50 m. Oén~ralerncnt, ou n'a pas pu obtClli r de telles longueurs 

pour les plalcformes de lançage, ct l'opération a dÎl être faite en trois et qU3tre fois. 

Le tablier étant mOllté sur les galets de roulement, munis de l'avant-he,:, dès qu:! 

20 à 25 Ill. étaient montés, on tirait le tOut en al'anl, puis 011 continuait à l'arrière le 

montage du tablier de l'arrière-bec, par parties successÎ\es, aussi lougues que le permettait 

la plateforme. Après le montage de chaque partie, on procédait à un nouveau lançage, jus-

qu'à ce que, d'abord l'al'ant-bec, puis ensuite le tablier lui-même, euss~nt atteint la culée 

opposée. Il ne restait plus alors qu'à descendre le tablier sur ses appuis, et démcnteral'ant 

et arrière-becs. 

Ell raison de leur poids et de leur encombrement, il 13113it ne procéder au montage 

de ces tabliers que la l'oie une fois parvenue à leur emplacement. D'où, retard pour la 

pose de la I·oie. 

En l' ue de le diminuer, dès que le rail atteignait la cul~e dt' l'ouvrage, un train spé-

cial, chargé métho<t:qllement à l'al'ance, y amenait: 10 une grue spéciale, 2<' les al'ant ct 

arrihe.becs, Jo les divers éléments de tablier métallique. On déchargeait le tout à proxi-

mité ct dans l'ordre l'oulu. La grue était montée aussitôt et sen'ait au coltinage et à la 

mise en place des pièces élémentaires. 

Le montage était fait, provisoirement, en assemblant les pièces il l'aide de boulons 

spéciaux tournés au diamètre exact des trous des rll'ets puis le lanç3ge s'opérait avant le 

rivdagc. Les trains tl'appruvisionncmcnt ]JUlll'Hicul alvls lIa$Scr sur le pont aÎusi monté, 

dont le ril'etage et la peinture étaient exécutés ensuite, dans l'intervalle du passage des 

tra'jns et sanS interrompre la circulation. 

Ces dispositions ont permis des mOlltages en gén~ral trh rapides. Voici d'ailleurs le 

tableau des temps mis à monter chaque tablier. 

DU •• 

Kilomélrag .. 
Dbigoalioa 

•• loo1'uge H"_ "-•• " , ... •• • 
• m 1 -" -" 33,;8\1 Tal.lItT ., "m 4' )·07 " '-0: " IJ.J ~ 
~;;.zoo Tablie , •• 30 m, , . .. , " , 0- .. l J. I, 
SO,J' O T.blier •• '0 m " flo~ ,- fI·Ol " " 
()~./:oJo Tablier •• 30 m_ la·,a-a~ , " ·ai 6 ; 
I~,.,_\a TablieT " ,0 m. , ' 'z ·a8 .\D? nulle ,., 
2H.810 Tablier '" '0 m. " , . ., 'o· .., nulle • 
",0.4.1° Tablier .. '0 m " J., , , ~ -0<) " 7.3 ~ 
332 .. 160 T abhu ., '0 m " 6·., " ,., , 
H9·8JO Tab'ie, ., '0 m ,. . ., ,- . ., " • 38,,900 Tablier •• '0 m. ' 7"O'0? q1,09 " " 
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VIADUC MËTALLIQUE DE 9x 8 M. AU K~\. 87.9. 

Avancement du montage au 15 mirS 1908_ 

L'ouvrage terminé, passage d'ml train. 
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Pour les ponts de 50 m. des km. IH, 130 et m.81O, la disposition des lieux a per-

mis d'eh'Îter l'arrêt dû au montage. Ces Olll 'rages étant peu élen:s au-dessus des thalwegs 

<le Namti CI le Un-Gan-Ho), comme les montages se sont présentés dans la saison sèche, 

on a pli dhier la li gne el passer les cours d'eau sur des digues en pierre sèche. tandis qu'à 

côté on montait le tablÎer métallique tranquillement, s;)ns interrompre 12. circulation. 

~ 57. - Viaducs en travées de 8 m. sur piles métalliques. 

Ces ouvrages d'un type spécial et tout Il fait nouveau ont été étudiés et construits 

d'après un programme de la Société, par M. Paul Bodin, Ingénieur-Administrateur de la 

Société des Ijatignolles, j'auteur du viaduc sur le Viam et {je tant d'autres ouvrages impor_ 

tants. 

Ils ont permis de résoudre élégamment et d'uno."! façon rapide le problème du passage 

de plusieurs ravins larges et profonds, d'accès difficile, dans une région sauI'Jge et malsaine. 

Tous les viauues de ce type sont situés dans la l'allée uu Namti, et l'on dÛI, en 1905, 

constater que la consiruction de grands viaducs en maçonnerie, dans les conditions où il 

aurait fallu les étab[ r, était presque impossible, et en tout cas allrait exigé des délais 

incompatibles a\'ec les exigences de l'entreprise. 

l'expérience des quelques viaducs en maçonnerie exécutés néanmoins mais dans 
le Haut Namti confirme cette manière de I"oir. Le l'iaduc de 4 10 m. 5 m. au km. 

IO'l.35O, par exemple, a été commencé en Mars t906, et il a été achCI'é en Mai 1908. Or 

cet ou\'rage est moins important que la plupart de ceux qu'on a r emplac~s par des I·ia. 

dues m~talJiques. 

Au km. 135.600, le l'iaduc en maçonnerie de 5 10 m. 2·5 m. se rapproche des 

Ouvr:lges qu'il cût fallu cOllstru:re dans le Bas NamTi. II a été fondé à la fin de 1903, et 

on ya tr:n'aillé saliS iutcrruption, jusQu'au ccmniencement de 1908. II a donc exig~ " al\S 
d'dforts. 

les \'iaducs des km. 83.700 et 87.930 tout particulière meut eussent été, le premier 

surtout, beaucoup plus importants que ce l'iaduc du km. 135.600. C'est seulcment au com-

mencement de [906 qU'OII aurait pu en aborder IJ construction, e t il est infiniment proba-

ble qu'on Ile les aurait pas achevés avant fin t909, en admettant même quI' l'on eClt pris 

pour cela, sans compter, toutes les mesures nécessaires. Or, on a pu passer en ccs points 

de la lig!le dès le mois de Mars 1908, grâce il l'emploi de ces viaducs métalliques spé-
ria,IX. 

Ainsi donc, à l'époque à laquelle on aurait pu, à peille, franchir celte régiou, la 

pose de l'oie au lieu de se trouver arrétée au km. 83, arriv ait aux portes de Yunnanfou. 

les viaducs en tra\'ées de 8 m. ont donc permis J'achèl'ement de l'œu!'re, certaine. 

ment dix·huit mois plus tôt qu~ si l'on a\'ait dû construire des viaducs en maçonnerie. 

La solution consistant dans l'emploi de l'jaducs métalliques ordinaires n'aurait sans 

doute pas été beaucoup plus heureuse que celle des viaducs maçollnés. Tous les viaducs 

dont il est qucstion ici sont en courbes de 100 111. Pour ce rayon on ne peul pas pratique_ 

ment employer des tral'ées d'une portée supérieure 320 m. On aurait doJnc eu, par exem-

ple, au km. 83.700, tin l'iaduc sur six piles métalliques de 30 il 3·' m. de hauteur, CI de 
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7 tra\'~es de 20 m. L'étude de cette soluti on montre qu'on aurait alors dû compter: 6 

mois pour le montage de ce l'iaduc, 4 Illois pour le montage du viaduc du km. 87.930, et 

2 mois 1 2 pour chacun des autres. Le transport à pied-d'œuI're des éléments métlllliques 

de ce type d'OUl'rag.: exigeant l'arri vée de la l'oie ~ n ce pomt, il }' aurait eu arrêt forcé de 

la pose pendant toute la période du m ontag~, c'est-ii -dIre une perte de temps totale 

de 25 mois, soit d'un peu plus de deux ans. 

Le type à adopter devait donc présenter des dispositious tell ~s que le monlagc pôt 

être fait en a\'ant de la pose, de telle sorte que la locomotive continuât sa marche en 

avant san~ interruption. 

Il était nécessaire, en conséquence, de transporter le métal à pied-d'œuI' re par des 

senti ers de montagne depuis la pointe des rails, par des ,nor~ns autres que le chemin de 

f~r. Ces moyens étaient fort limités. Il s consistaient cu l'emploi, soit dl' bèles de sOIn me 

(chel'aux et mulets) portant, sur hoi ts. des cha.rges maxima de 80 kg,. soit de cooli es-

porteurs, pouvant transporter, lente meut et péniblement , 11 4 hommes, des charges de 

100 kg. au plus. 

Ces transports devaient se faire, rappelons.le. sur le chemin de service tortueux, 

taill~ souvent dans le roc au·dessus des pr~cipices, aICc une largeur de 1.2 m. à 1,5 m. 

et des tournants tellement brusques, que nou\'tlle di ffi culté la 10llgueur des pièces 

del'ait être limitée à 2,:,0 m. 

En r~sumé. le prohlème posé au constructeur consistait 11 établir des viaducs mé-

talliques dont aucune pièce élémentaire ne dépasstrait la longueur de 250 III., et [1' poids 

de 100 kg. L'outi llage, et notamment la grue de montage ind:spensable, del'ait répondre 

aux mêmes conditions. 

Les PI. 27, 28 et 19 donnellt les dispositions générales de ces ouvrages, de l'outilla ge 

employé, ainsi que le détail de quelques-uus de ces \' iaducs. 

Le système adopté et qui constitue une sorte d'estacade, s'inspire cles l'iaducs amé· 

ri cains, à cette différente toutefois que les assl'mblages sont tous rivés. JI consiste en che-

,"alets \'crticaux dont le plan perpendiculaire à l'axe de t ~ ligne, est incliné à 20 0 0 dan, 

l'autre sens. 

Les pieds des piles reposent sur des dés cubiques Cil ]lie rre de 0,00 m. de côté. Ces 

dés sont eux-mêmes scell és d an~ des massifs en maÇQnl1erie hourdée en morti er de ciment, 

dont la section supérieure p r ~sente les dimensions de 1,75·2,5Om. et qui sont fondés sur 

le terrain solide. 

Les élémellts constitut ifs des tabliers et des piles métalliques étaient expédiés en 

pièces détachées, mises en caisses, ou en colis composés de pi~ces provisoirement assem-

blées pour le transport. depuis Paris jusqu'à l 'extrémité de la l'oie posée et susceptibles 

d'être disjonctionnés pour poul'oir être transportés au-delà, jusqu'à pied-d'œuI·re. 

A la pointe des rails, les caisses et les eolis étaient disjonctionnés et l'on formait 

les charges pour le transport par bât des colis de moins de 40 kg. et par coolies porteurs 

des pièces d'un poids supérieur à 40 kg. 

Dès leur arrÎ\'ée à pied--d'œu\'Te, [cs pi~ce s étaient déposées sur des air es préparé:-s 

à l'al'anCe, en élargissement de [a plateforme. 



VIADUC MËTALLIQUE DE 5x8 M. AU KM. 89. 

Avancement du montage à la date 

du 28 Février 1908. 

L'ouvrage terminé. 

VIADUC MËTALLIQUE DE 5 x 8 M. AU KM. 91.5. 

Avancement du montage au 16 février 1908. 

L'ouvrage terminé. 
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On procédait alors il. l'assemblage par terre des pièces élémentaires, pour 

obtenir les éléments principaux des tabliers et des piles. Puis on rivait ces pièces, et l'on 

obtenait des tronçons prêts à mettre en place. 

Tous ces éléments principaux en tronçons étaient mis en place il. l'aide d'une 

grue se déplaçant sur les tabliers, au fur et à mesure de l'avancement du montage. 

La grue de montage était roulante et tournante. Sa volée horizontale avait une 

portée de 5,70 m., sa force de levée était de 500 kg. 

A\'tnt de commencer le montagi:, on installait en ;H'ant de la culée un échafaudage 

en bois, .destiné à support er Ijl premiere travée dc 8 Ill . C~IIe-ct .était misc Cn place et 

calée sur l'échafaudage. On [)ouvait alors avancer l:l gruc assez loi n I)() tlr que son crochet 

plongeât au droit de la ligne des deux premiers dés en maçonnerie. On y descendait I.e 

premier tronçon du premier chevalet et on l'installait à sa place. Les tronçons suivants 

étaient ensuite descendus et assemblés et l'on continuait jusqu'à ce que Ic chcl'alet fût 

arrivé sous la t ravée de 8 m., que dès lors il soutenait. 

Avant de passer au montage de la 2< travée de 8 m., dont une partie devait être 

installée en porte à faux, pour permettre au crochet de La. grue d'atteindre l'aplomb du 

deuxième chevalet, on installait un contre-poids de 6 tonnes environ sur l'cxtrémité de 

ta première poutre et au droit de la culée. La grue permet tait alors de mettre en place et 

de boulonner la moitié de la deuxième tral·ée. (Voir PI. 32, Fig. 5). 

On avançait 31.ors la grue et on descendait, puis on montait le deuxième chevalet, 

en l'entretoisant lat~ralement, au fur et à mesure a\'ec le premier. La pile terminée, on 

installait au-dessus la seconde partie du tablier. 

Et L'on continuait alllsi, à l'avancement, la pose des piles et des tablicrs successifs, 

jusqu'à la culée côté Yunnan fou. 

Les appuis des pi les sur les dés y étaient ancrés par 4 boulons scell és. L'ancrage 

était complété par un grand boulon pénétrani dans lc massif de maçonnerie. Lorsque Je 

montage était terminé, le tablier était réglé suivant l'a xc de la l'oie, en plan et en profil, 

puis, tout étant bien en place. on coulait du béton de ciment dans la chambre ménagée 

pour le passage du grand boulon d'ancrage, et on serrait tous les boulons. 

Sauf te 'Jiaduc de 17x8 m. du km. 83.700, tous les viaducs de ce système sont en 

courbes de !OO m. Les tabliers sont inclinés suin nt les dévers, el les rails SOnt fixés sur 

des longrines, à l'aide de la même attache que pour les ponts de 30 m. et de 50 m. 

Le I"iaduc du km. 83.700 est partie en courbe de 100 m., partie en parabole de rac-

cordement, partie en ligne droite. Le dhers n'est donc pas constant sur toute la longueur 

du tablier. Aussi, celui-ci a-t-il été établi horizontalement, et les èévers variables sont-ils 

obtenus il. l'aide de tral'erses métalliques à inclinaison I"ariable. L'attache est du reste la 

même que pour les autres ponts métalliques. 

Nous indiquons au tableau ci-après les résultats obtenus comme délais d'ex~cution 

des huit viaducs à travées de 8 m., ainsi que les distances sur lesquelles le transport de 

leurs éléments a été fait paf le chemin de service. 
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poiall Diuance Dun Duré. Templ 
Kllo_ t Dhigo. Lioll Il1lomiuiqllei "- 1 " .lIIplo)''; 

" .. tto ... 11 ~-~ •• I~DU!r_ .. tragn .. . ",,,-'0 " " '1 '" Llo" 
flipUOD IlIon.ge 

...,. nl(tS et .... "': ... _-... l''~t mont..1ge 

K. K_ K_ K. ,,~ Jou .. Jou," 

8),;00 kialuc m " ',X8 ni, 64 ~ 83 " 'Sc 908 III') " '" 
8;.<)30 \ïaduc ;; " 'x, 8) Il 88 , o- r '08 0' Dulle ". 

89.0 10 Viadu.' ;;:; " ;)(8 8) ~ 89 6 ,. ~-,,8 I D') nulle " 9
'
,500 ViaJuc ;n " ;;X8 8) 1l 9 ' ,S 6., " - 1 -08 0_' nulle " 93,860 \,",Ju~ in " ,X6 8.1 11 ~_\.8 10,8 " 

, .. JO'l nulle J5 

9;,050 Viaduc m d, 6:><8,4 8) ~ 95 " S, j,08 30 '~ nulle ,6 

"' ,45° Viaduc m " 5"" 92. 1' 7 ,. r . 10-08 ,." D"II .. '0 
, 19.485 \'iaduc m " ", 92!o " i " 0 ' 0-08 , ." nulle '0 

Ces chiffres établissent que les viaducs 11. travées de 8 m. et piles transportables, 

ont bien rendu les services que l'on cn attendait. Sauf l'interruption de 73 jours au km. 

83.700, interruption justifiée par l'importance de l'OU\ rage el d'ailleurs relativement peu 

considérable, la pose a franchi tous les autres daducs sans la moindre interruption. 

Notre album donne de nombreuses photographies de ces viaducs, en montage et 

terminés. 

~ 58 - Viaduc en arc de 55 m. au Km. 111.953 sur le Faux-Namti. , 

Au km. 111.700, le tracé entre en tunnel, il en sort au km. 111.860 el débouche sur 

une muraille calcaire verticale, à 100 m. au dessus du thalweg du Faux Namti, qui en ce 

point coule l'nI rI' deux à-pics. 

La distance qui sépare les deux murailles est de 70 m. au niveau de la platdorme 

(ait. 988.05). Sur la rive droite, on rentre immédiatement de nouveau en souterrain. 

JI fallait donc franchir cette coupure brusque de 70 m. de large et 100 m. de hau· 

teur. 

Un viaduc en maçonnerie ne )lOuvait pas donner une solution économique et rapide; 

il fallait recourir au métal. 

Les deux tunnels sont en courbe de 100 111. et cette circonstance proscrivait l'em_ 

ploi d'une poutre droite. L'alignement nécessaire pour la poutre et un a\'ant-bec de 34 Ill. 

aurait dépassé \00 Ill. et l'extrémité de la platdorme de lançage aurait di, être à 100 m. à 

droite de l'axe, c'est·à-dire qu'il eût fallu faire un second tunnel de 100 Irl. à côté du pre· 

mier. 

M. Paul Bodin imagina et réalisa la solution très élégante indiquée aux Pl. 39, -10 

ct 41 ct que nous décrirons sommairement. 

L'ou\'Tage terminé se compose de deu>; arbalétriers triangulaires, reposant à la base 

sur deux rOlules sphériques, el s'arcboutant au sommet sur un axe cylindrique. La distance 

des Totules de base est de 55 m., la montée de l'arc l'SI de 1~.()() m. 

De chaque côté de l'axe cylindrique, et à 1-1,75 m., deux petits pylônes s'élèvent 

des flancs des arbalétriers, et supportent une poutre droite générale. Les portées de ceite 

poutre sont rcspecth'ement de 15,75 Ill ., 1-175111. et 21,90 m., de sorte que la longueur 

tolale du viaduc cst de 67,15 m. 
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côté Mongtz.é, le 27 Mars 1908. 

A\'ancernenl des Travaux de fondation, côté Laokay, le t5 Ani l 1908. 
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PONT MÉTALLIQUE DE 65 M. EN ARC A 3 ARTICULATIONS AU KM. 111.883. 

Construction des appuis en maçonnerie 

côté Mongtzé, le 18 lt1ai .908. 

l 'arbalétrier, côté Laokay. en montage, le 28 Juin .908. 



• 
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La première opération à faire fut de maçonner les appuis. La PI. 41 donne Ir détail 

de leur disposition. La maçonnerie sous les appuis de\'ait supporter des pressions de 50 kg. 

par cm" du moins dans les conditions les plus défavorables. Les calcaires du pays ne don-

nant pas une sécurité suffisante, les coussinets maçonnés sous les patins des rotules durent 

Hre transportés du Tonkin jusqu'au km. 83 et de 111, à pied-d'œuvre, à dos de coolies. 

Ces pièces pesant 650 kg. chacune, ce transport de 30 km. sur le chemin de service fut 

particulièrement ingrat et onéreux. 

Les maçonneries terminées, les Toiules furent soigneusement mises en place et 

implantées avec la plus grande précision. 

Le montage lui-même fut alors commencé. 

Les pièces du pont, transportées par mulets et coolies depuis le km. 83 où sc trouvait 

la pose de la l'oie, étaient amenées et triées !lur la plateforme de chacun des deux tunnels. 

En dessus de la plateforme, à la C(lte (1.008), par conséquent à 20 m. au dessus, on 

al'ait établi deux petites galeries de 4,40 m. de largeur, 3,80 m. de hauteur et "III. de pro-

fondeur, prolongées enC(lre à l'intérieur par une galerie d'ancrage. On troul'era le détail 

de ces galeries à la PI. 41. 

Il Y al'ait deux de ces galeries, une sur chaque ril 'e. 

Des treuils a\'aient été établis dans chacune d'elle, les extrémités libres des câbles 

enroulés sur les tambours étaient réunies, et le point de jonction était par C(lnséquent sus-

ceptible d'être déplacé au travers de la brèche, en déroulant de l'un des tambours pour 

enrouler sur l'autre. 

Pour faciliter le transport des pièces, depuis la plateforme dl! tunnel d'arrh'ée jus-

qu'à l'aplomb de l'arbalétrier, on avait ajouté 11 cet ensemble un lilin vertical pendu au 

point de jonction des câbles transversaux. 

On y accrochait les pièces des arbalétriers, et on les descendait sur les rOl ules, où 

elles étaient assemblées par des boulons. C'est ainsi que de proche en proche, chacun des 

arbalétriers fut monté dans une position presque verticale. Au lur et à mesure de l'avance-

ment, chaque arbalétrier était maintenu dans la position de montage par des scellements 

lichés dans le roc contre lequel il s'appuyait , et par des palans frappés dans les tunnels. 

Les arbalétriers étant montés, il rest ait il les rapprocher par un 1lI0UI'ement de bas-

cule autour des rotules sphériques il'férieu[es. Notons que dans le but de parer il l'entrai-

nement que le frottement aurait pu produire, les patins des rotules al'aient été scellés 

solidement dans le roc. 

L'opération du basculement al'3it été minutieusement préparée. Elle exigeait tout 

un gros outillage i un treuil ", Berller , pouvant soulever de grosses charges, une chaîne de 

Galle pour l'ancrage ct servant de point d'appui 11 un mouille puissant, ces mouffles eux-

mêmes, ct surtout les deux chaÎlles de 18 mm., 355 m. chacune qui pesaient 5.090 kg. les 

deux (7,17 kg. pa~ m.l.). 

Or, s'il a\'ait bien été prévu que les pièces métalliques COmposant les arbalétriers 

et pcsall! 100 kg. au plus de\'aient être transportées 11 dos de coolies, depuis le km. 83 

jusqu'au km. 112, s i l'on s'était résolu à transporter par ce moyen les coussinets de granit 

sous les rotules, le programme d'exécution prévoyait que la pose aurait alteill! le km. 112, 

au moment où les arbalétriers seraient prêts à être rapprochés, ct, en eonséquence, il était 

prévu que treuils, chaînes, etc., seraient amenés il pied-d'œuvre par les trains. 
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Mais on se sou\'ient (voir § 52) que fin Mars 1908, une t'norme solution de rontinuitt' 

s'ouvrait soudainement au km. 94.820, que des troubles poli tiques arrêtaient les travaux en 

Mai et qu'enfin, comme conséquence, la saison des pluies survenait avant l'achh'ement 

de l'infrastructure dans le Bas NamtL De ce fait la pose de \'o:e subissait lin retard de six 

mois en\'iron. Aussi les arbalétriers risquaient.ils de rester dans leur position de montage 

pendant ce temps. 
Au surplus, on avait intérêt, pour atténuer les conséquences ruineuses de ce retard, 

à regagner le mois prévu pour les opérations du balancement, Il fut donc décidé que treuils, 

chaill e de OaHe, palans et chaîne, en dépit de leurs poids, seraient achemillés par coolies 

port eurs, depuis le km. 83 jusqu'au km. 112. Cclte opérati on Juin IQ08 excepl iollnel. 

lement difficile et coûteu.e réu5iit parfaitl'ment, malJ!ré la saison ct 1:1 difïculté de main· 

tenir sur les chantiers les coolies effrayés par les troubles du Bas NamtL 

Le transport des deux chaînes de 355 m. se fit d'une façon particuliheinent ori ginale. 

Il ne fallait pas, en effet , penser à les couper <le treuil était à noix). Elles furent donc 

chargées sur les épaules de 200 cooli es, distants l'un de l'auire de trois mètres, de sorte 

que chacun portait ainsi 25 à 26 kg. Et cette théorie longue de plus de 600 m. s'achemina 

par le chemill de service, g igantesque serpent coll é aux fl ancs abrupts de la montagne, 

\'ers le Faux Namti. En trois jours, les deux chaines furent 1lI pied..<J'œuvre. 

Les treuils Berlier . furent alors installés dans les galeries supérieures; puis la 

chaîne d'ancrage formée de flaches en tôle reliées par de g ros boulons, fut mise en place, 

ainsi que les palans, le tout suivant les dispositions indiquées PI. 40, 

Le 16 Juillet 1009, on était paré à faire l'opération délicate et émotionnante du ba· 

lancement, 

Elle fut commencée à 6 heures du matin, Les arbalétriers dégagés des palans ct scel· 

lenu:nts de retenue, étaient suspendns aux palans; le garant de ceux·ci enroulé sur le treuil 

BerHer ", fut « II/QI/i. doucement ei il midi, les deux extrémités des arbalétri ers venaient 

à tOll cher. Tout danger êtait écarté, l'opération a\'ait réussi. 

D'ailleurs l' opérat:on de l'implantation avait étê faite avec une tell e précision, mal· 

gré les difficultés ct mème les dangers (IU'elle présentait, que les deux tHes des arbalétriers 

s'assemblèrent exactement et juste au n1\'e3U prévu au projet. 

L' achèvement ne présentait plus de difficulté. La poutre droite fut amenée à pied-

d'œuvre par les trains, le 30 Novembre et fut aussitôt montée. Une fosse de 30 m. de long 

ani! été creusée en ligne droite sur le prolongement de l'alignement du pont dans la falaise 

011 se creusait le souterrain côté Laokay. Le pont y fut monté et lancé en deux fois sur les 

pylônes surmontant les arbalétriers. 

L'ouvrage était achevé à la date du 6 l:>écembre 1908, et la pose pou\'ait cont inuer 

~on a\·ancement. 

On trouHra à notre album plusieurs photographies relath'cs au viaduc du km. 11 1.950, 

et cn particulier des vues prises pcudant le montage des arbalétriers et pendaul Icur balan· 

cement. 

Ce \'iaduc, le plus beau et le plus int éressant de la ligne du Yunnan, occupe une 

situation des plus pittoresques. On l'aperçoit tout d'abord du km. 110, d'Oll il produit une 

impression de légèreté et d'élégance extrêmes. 
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(Phases successives du rapprochement des arbalétriers, dans la journée du 16 Juillet tQ(8). 

Vue prise à 9 h. 30. 
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Rapproc;hement des arbalétri ers le 16 juill e t 1908, :, 10 h. 30 . 

. ~ 

Le même jour à midi. 
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Nous terminerons en résumant ci-dessous les dates princi pales de sa construction. 

Percement du tunnel au km. 111.860. le 10 Mars 1907, 

Commencement des maçonneries... le le. Février 1908. 

Pose des rotules... le 3 Mai 1908. 

Fin du montage des arbalétriers... le 2 Juin 1908, 

Balancement des arbalétriers. le 16 Juillet 1908. 

Lançage de la poutre droite... le 31 Novembre 1908, 

Passage de la locomotive sur le viaduc.. Je 6 Décembre 1908. 
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Vue d'ensemble des arbalétriers. prise le 24 Juillet 1908, de l'entr~e du tunnel. cÔt~ Mongtz~ 

Vue d'ensemble, prise le 30 Juillet, du Km. 112. Et:lt d'avancement du montage du tablier 

::lU 2.1 Novembre 1908. 
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PONT MÉTALLIQUE DE 65 M, EN ARC A 3 ARTICULATIONS AU KM , 111,883. 

Vue d'ensemble des arbalétriers, prise le 24 Juillet 1908, d e l'entrée du tunnel, côté Mongtté 

Vue d'ensemble, prise le 30 Juillet, du Km. 112. Ernt d'avancement du Illontage du tablier 

au 21 Novembre 1908. 
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Vue d'ensemble du pont terminé. 



CHAPITRE IX. 

POSE DE J.A VOIE 

~ 59. - Organisation de la pose de la voie. 

Cette opération, que les circonstances obligeaient à exécuter à l'a'lancemenf à par-

tir de laokay. a été COlll l1l encée aussitôt la plateforme prête à porter le rail. 

Les transports par le chemin de sen'iee étaient toujours, et malgré tout, trop insul· 

lisants et trop aléatoires, ils ooûtaient trop cher, vour qu'on ne lit pas tout pour utiliser 

la ,·oie dès que possible. 

Toutefois, il ne pouvait être question de CQlllmencer la pose avant l'arrivée de la 

locomotive à Laokay. Le transport du matériel, rails et traverses, par les jonques sur le 

Fleuve Rouge n'était absolument pas pratique, cu égard aUJ{ conditions de n3\' igabilité 

défectueuse du fleuve, aux ressources insuffisantes de la batellerie, à la nature encom-

brante des rails, au tonnage ~norme à transporter. 

On a \'U que la ligne Yenbay laokay n'a"ait étéou\'erte qU'en FéI'rier 1906. C'est dOnc 

à partir de cette date seulement qu'on put entreprendre la pose sur la ligne yunnanaise. 

Cependant, l'opération avait été préparée de longue main. Tout d'abord, d~ 1905, 

on avait installé un vaste entrepôt à Yenbay, Oil, la même année, fut transporté et emma-

gasiné l out le matériel de "oie - rails, tral'Crses, éclisses, etc ... _ qui était arrivé anté-

rieurement de France et gardé au dépôt de Thuong-Ly, près de Haiphong. 

Au COllllllenCement de 1906, la presque totalité du matéricl de voie, dont les derniers 

élbllculs étai l'ut arrivés li Haiphong, se trouvait concentrée il Ycnbay. 

Simultanément, li la station de Phomoï, dépôt frontière de la Compagnie Française, 

un vaste emplacement ~tait aménagé pour recevoir le matériel de voie et des ponts métal-

liques, ainsi que l'outillage complémentaire el les matériaux uécessaires li la construction. 

Dès l'ouverture de la ligne jusqu'à Laokay, c'est-à-dire dès Février 1906, des ir.ains de 

senite journaliers furent organisés de Yenbay à PhomoÏ-

Le 10. Mars, la pose de l'oie était commencée sur la ligne du Yunnan. Cc mois fut 

consacré à l'organisation des chantiers de la pose proprement dite et à leur mise en 

train. L'avancement, très poussé en Avril, pan'enait le 28 de ce même mois au km. 23.500. 

En ce point, la ligne atteint un défilé rocheux où l.es travaux n'avançaient qu'avec 

leuteur. L'été, cause de retard, était du reste proche. 

Touterois, ce premier bond en al'ant permit déjà une améli oraiiou notable des trans. 

ports qui gagnaieut du coup une étape dans chaque sens, c'est·à-dire deux jours. 

Un traiu journalier fut établi , pour transporter de Laokay l la pointe des rails les 

l'ivrts, I.e riz, ou le personnel. 

Le 16 Ju: lI ct, la pose fut reprise et put ttre poussée jusqu'flu km, 25 le S Août, 
et jusqu'au km. 30 le 15 Aoûl. 
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On a dIt plus haut quels à-pics rocheux l'on rencontre en ce point, et quelles difficul-

tés s'opposèrent pendant longtemps au passage de la ,"oie. 
La pose lut , en elfet, immobilisée nu km. 30 jusqu'à la date du 2 Jan"ier 1907. 

D'ailleurs, à cette date, la plateforme n'était pas encore complète meut terminée dans les à-

pics, et l'avancement dut être poussé par bonds successifs; le 15 Jan"ier 1907 on parvenait au 

km. 32; le 15 Février au km. 33; enfin le'" Mars au km. 33.800 où pouvait être amené-

aussitôt le tablier métallique de 30 m. à monter en ce point. 

C'était le premier montage; aussi fut-il relativement long. Il fut terminé le 20 Avril. 

La pose, aussitôt reprise, fut poussée le 22 Avril jusqu'au km. 45.200, oil l' on avait à 

monter le deuxième des tabliers métalliques. celui du Namti qui lut Ir anchi le 22 Mai. 

Mais la saison des pluies de 1907 survint, précoce et particulièrement pénible. Les 

torrenis d'eau déversés sur les talus des tranchées produisirent des éboulements considé-

rables, arrêtant à chaque instant la pose. 
Du km. 46.2(1() au km. 50.400, où se trouve le troisième tablier de 30 m., on avança 

cependant assez bien. Le 13 Juin, On atteignait la culée Laokay de l'ouvrage; le montage 

du tablier fut cette fois très rapide, et le 27 Juin la voie le franchissait. 

Mais, à partir de cette date, les pluies redoublent d'intensité, les éboulements de 

fréquence et d'importance. On n'a,·ance plus qU'lwec une e"trême lenteur. Du 9 AOÎlt au 

17 Septembre, on est complètement immobilisé au km. 56, c'est-à-dire à la sortie de la 

halte de Ta-Chou-Tang. 
La pose, reprise à cette date, parvient le 2 Octobre au km. 63. Malheureusement, 

les pluies ne cessent pas; même, à cette date, elles entralnent de nouveaux dégâts. Un mur 

de soutènement à droite est crevé par la poussée des terres d'amont profondément dé· 

trempées, et la pose est encore immobilisée, jusqu'au 26 Octobre. 

Le 30, elle parvient enfin au droit du quatrième tablier de 30 m. au km. 6-1.500. 

Ce tablier, grâce à l'emploi des boulons spéciaux, détient le record de la rapidité 

de montage; le 6 Novembre, la locomoth'e le franchit. 

Cep('ndant, la saison pluvieuse avait pris fin et l'avallcemcnt put acquérir alors unI:! 

certaine régularité. Avec un seul arrêt du 8 au Il Décembre, dû à un éboul cm('nt au km. 

78, il pa'rvient le 28 Décembre au droit du grand viaduc métallique de 178 m. du km. 83.700. 

Ou a vu (page 160) que [es pièces composant cet oU\'Tage lurent ,transportées à dos 

de coolies à partir du km. 64 et que la pose y fut arrêtée par le montage pendant 73 jours. 

C'est, en eUet, le 10 Mars 1908 que la locomotive trnersa le graud ,·iaduc pour franchir 

ensuito!, sans arrêt, les viaducs métalliques des km. 87.930, 89.010, 91.500 et pan·cnir le 
30 Anil à la station de Wan-Tang. 

Malheureusement, à proximité de ce point, au km. 94.810, une énorme brèche 

s'était oU\'erte lin Mars, et les troubles sunenus le ln Mai al"aient désorganisé et vidé 

les chantiers, pualysant les mesures aussitôt prises polir aS~lIrer le franchissement immë· 

diat de Il brèche au ,no)"en de dispositions de fortune. Dans ces rondit ions, on Ile pou"ait 

tenter avant [a saison plu,"ieusc aucun tra\'ili1. lorsque li calme fut finalement rétabli, 

la saison des pluies était apparue, produisant des éboulements dans le B:Î s Namti et par 

là arrêtant tout tTanSJl<lrt entre Laokay ct la brèche. qui continuait, en conséquence, à 

interrompre l'avancement. Bref, c'est en AOÎII seulement qu'il fnt possible d'amener el de 

monter un tablier métallique de 50 m. pour arriver enfill à passer la brèche, le 3 Octobre. 
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Du km. 9".800 jusqu'au km. 111.800, oû il restait à parfaire le montage du viaduc 

en arc, la platdorme était libre et la pose a\'ançaÎt régulÎ~rement et relativement vite. Elle 

fut toutefois arrêtée, encore une fois, du 9 au 25 Novembre, au km. 106.800, par un ébou-

lement qui avait détruit la tête côté Yunnan fou d'un tunnel. 

Le 28 No\'embre, la pose finissait par atteindre le grand oU\'rage du km. 111.800. La 

poutre droite était amenée à son emplacement de montage. L'opération du montage, tr~s ra. 

pidemenl enleyée, était terminte le 5 Décembre. Le 6, la locomC'>jjve frilnehissait le \·iaduc. 

Ce résultat était décisif; on était enfin hors du NamtL 

JUS(lue là, la pose avait dil suivre les vicissitudes des travaux, arrÎ!tée tantôt par 

une tranchée, un éboulement, une brèche, tantôt par un pont, UI1 mur. l!ll tunnel. 

En avant, au contraire, la platcforme était terminée, et le ballast approvisionné en 

deux cordons de section triangulaire, le plus fort pour la première couche, à répandre 

a\'ant la pose des traverses ct des rails, Je plus faible à répandre apr~s. 

Seul, le montage de six tabliers métalliques de 50 m. à établir aux km. 1-15.130, 

km. 222.810, km. 240.650, km. 332.300, km. 3-19.830 et km. 385.900 et ;) transporter par 

wagons, pou\'ait arrêter quelques semaines la pose. Encore le montage des deu'\: prenuers 

ne la retarda·t·iI pas en fait. la \'oie ayant pu être déviée pour franchir pro\'isoirement les 

thalwegs, Slfr d('s digues en pierre sèche, comme on l'a vu au chapitre VIII. 

le champ ainsi OUVt'Tt, il s'agissait d'a\'ancer vite. En outre de l'intérêt général 

qu'offrait la prompte mise en t'Xploitation régulihe de la ligne par sections successives, il 

était nécessaire de mettre à profit l'hiver 1908·1909 et d'évacuer le dépôt de Phomoi en 

transférant le matériel au dépôt créé il Tche·Tsouen, de façon à réduire la distance entre 

les chantiers de la pose de voie et leur base d'opération fondamentale, autrement dit leur 

centre d'approvisionnement. 

A cet effet, les chantiers de pose furent renforcés en vue d'un a\'anc('ment journa-

lier supérieur qui atteignit bientôt jusqu'à 1.800 11\.1. par jour. 

Chantiers de pose. - Pour parvenir il ce résultat, une organisation méthodique des 

chantiers anlt été instituée ct fum:tiulIllil,JU re:.le a\ee ,éKularité, pe"da"t toute la durée 

de la pose. Cette organisation reposait essentiellement d'une part - sur la corrélation 

el la correspondance directe entr(' les trains, arrivant chargés des éléments de voie dans 

l'ordre de leur lIlise ~n place, conformément au plan de pose et les trains repartant vides 

\'('rs le dépôt 1(' plus proche ~ - d'autre part, la spécialisation des ou\'riers dont chacun 

faisait constamment une seule opération. toujours la même - et qui trou\;aient toujours, 

au moment \'oulu, sous la main le matériel et l'outillage nécessaÎres à cette opération. 

La station la plus rapprochie de l'avancement fonctionnait toui/Jurs comme station 

d'échange et était aménagée en conséquence. Même dans les haltes, qui ne comportaient 

que deux \'oi('s. on en posait une troisi~me, de telle sorte qu'on obtenait une disposition 

indiquée par le crolluis ci-après laissant la voie de milieu toujours libre pour la manœuvre . 

• '1" 
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La \'oie de gauche comportait l'n A sur 70 11 80 m., un garage pour les wagons 

d'outil lage, de menus accessoires de rechange, de maiériel fixe pour les wagons, logements 

du personnel européen de la pose. les draisines, lorrys, etc ... 
Le reste de la \'oie était affecté au garage de wagons l'ides, prêts 11 partir pour 

le dépôt. 
Les trains chargés venant de la di rection de Laokay arrivaient par la l'oie N° 2, 

dépassaient l'aiguille côté Yunnanfou et refoulaient les wagons qu'ils amenaient sur la 

\'oie No 3. La locomotive se détachait, retraversait l'aiguille de Yunnan fou, reprenait la 

voie N0 2, repassait l'aiguil le Laokay, puis, l'enant s 'accrocher aux wagons vi des de la l'oie 

N0 l , repartait de suite pour le dépôt. 

Une locomotive était excJusil'ement affectée au transport entre la gare d'échange et 

l'al'ancement. 

Chantiers de l'avancement. Indépendamment de ceux affectés au répandage et à 

la mise au profil de la première couche du ballast en avant de la pointe des rai ls, les chan-

tiers de l'a\'ancement proprement dit étaient formés de deux chantiers savoir: 

10 Pose de la l'oie, 

2<> Bourrage C't nivellemel1l. 

D'autres équipes a l'arrière procédaient aux relel'age. dressage, répandage de la 

deuxième couche de ballast et finissagC'. Enfin. sur les parties termil1ées, 011 plaçait des équi· 

pes d'el1tretien. 

Ces dispositions pC'rmirellt un avancement très rapide. 

Le 13 Jafll' ier 1909, les locomotives attC'ignent Mongtzé (Dragon Noir) km, 165; le 

15 Mars Amitchéou (km. 225); le 25 Mars 1909 le km. 240 Otl elles devaiel1t s'arrêter de-

val1t le Pa·Ta·Ho pour le montage de la travée métallique de 50 m. 

Ce montage prit 21 jours, du 25 Mars au 15 Avril. ct la pose repartit rapidemcnt. 

pour atteindre, le 17 Juin. le viaduc rm5tallique du km. 3'12.300. Elle avait avancé en 63 

jours dc 92 km., à la vitesse moyennc de 1.46U m.l. par jour. 

Malheureusement, on cutrait alors dans la saiSOn des pluies. Tout devenait plus 

diffici le; le mOntage du tablier métallique du km. 350.200 exigea 2-1 jours, et ne dOl1lla 

passage qu'à la date du II Juillet 1909. A cctte date se produisit la série des tremble-

ments de terre dont il a été question déja. Toute la région de Pouo-Hi fut t'branlée jUSCju'a 

fin Septembre. Des secousses intenses se propagèrent le long de la ligne, sur une centaine 

de kilomètres, détruisant en partie la petite l'ille chinoise de Pouo·Hi, démolissal1t des 

ouvrages, léurdant des re\'êtements de tunnels, ruinant des bâtIments et jonchant la 

plateforme des débris détachés des falaises surplombantes: et les trains durent se fr::cyer 

péniblement passage, de sorte que la l'oie progressait à peine. 

La saison des pluies .de 1909 fut fort mauvaise. De nombreux ébo ... lements dans les 

talus amont des tranchées se produisirent encore, dans le Namti notamment aux km. 

98.104 et 118. Ces éboulements furent particuli~remeni importants, la circulation fu t fré· 

quemment et longuement arrêtée, puis rétablie avec des transbordements qui interdisaient 

- en fait dans ce régime, le transport du matériel dc l'oie entre les dil'ers dépôts: Pho-

moi, Tche·Tsouen, Pouo·Hi, el l'al'ancernent. 
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Cependant, coûte que coûte, on continuait la pose jusqu'au km. 385.1)20, où le der-

nier pont métallique de 50 m. était à monter. On y parvient le 17 Octobre lm. le mon-

tage, pTl.."SSt activement, est terminé le 12 No\"Cmbre. 

la 5ai5011 ph"'ieus: bat son plein. On n'a m/llhcureuscmcnt pas pu évacuer le dépôt 

de Phomoi avant les pluies, et 6.000 tonnes y restent encore. 

les cOmmunicat ions étaut coupées entre Laokay et Mongtzé, force est douc d'attendre 

le retour de la saison sèche. 

Le 29 Octobre 1909, le montage uu dernier tablier de 50 m. est commencé. C'est 

ce nlj!lI1e tablier qu'on employait pour franchir vrovisoirement la brèche du km. 9-1.820, 

lequel a été démonté et transporté au km. 385.920. Le 13 No\'embrc, le Pa-Ta·Ho est fran-

chi pour la dernière fois, et la pose reprend sa marche vers Y -Léang Hien et Yunnanfou. 

La saison sèche est revenue; plus rien n'arrête l'avancement; la pose de l'oie atteint 

Y- Léallg le 25 Novembre 1909 et enfin Yunnanfou, le terminus, 11 la date du 30 Janvier 1910. 

~ 60. - Graphique d'avancement de la pose. 

Toutes les cirronstanes de l'a''ancement de la pose sont résumées dans le gra-

phique de la planche 55 où on a porté en abscisses les dates, et en ordonnées les kilomé-

trages. 

Ce graphiqne fai t saisir sur le vif l'allure de la pose durant les deux périodes ca· 

racttristiques de la campagne. - 1'" période: du 1~ Mars 1906 au 6 Décembre 1908, la 

pose suit pas 

- 2< période 

11 pas l'achèvement de la plate forme et, en 33 mois, n'nance que de 112 km. 

Ou 6 Décembre 1908 au 30 lalwier 1910, la pose franchit 353 km. en 14 

mois, sur une platdorme entièrement ter minêe, n'ayant 11 subir que les arrêts dits à trois 

montages de viaducs ct les retards causés par les pluies et les tremblements de terre. 

~ 61. - Ouvertures successives des sections à l'exploitation. 

Aussitôt le rail parvenu à une station importante, l'exploitation commençait. faisant 

face 11 tOIlS les brsoins, lanl du trafic que des chantiers de la const ruction en avan., ct des 

chantiers de réparations complément ou parachèvement en arrière. 

Et ct'r trs, ils ont bien mérité - eux aussi, de l'œuvre, tous ceux qui, ell ces heures 

difficiles, lui donnèrent le meill eur de leur intelligence et de leur énergie pour mener il bien 

nec des ressources limitées en matériel, personnel, argell!, - cette délicate et rude tâche 

tout en s'adaptant aux milieux si différents et si complexes d'une colonie française et d'une 

province chinoise, parmi toutes les complications qu'engendraient l'intense poussée du rail 

au cœur du Yunnan et l'/l''o lution du pays à son contact, SlnS parler du reste. 

Voici les dates de 1'0U"erture successi\"C à l'uploitation des différentes sections de 

la ligne: 
Laokay ju~qu'à La-Ha-Ti 
La-Ha-Ti-Mongtzé 
Mongtzé.Amitchéou ..... 
Amitchéou-Siao .Long.Tan 
Siao-Long-Tan-Pouo-Hi 
Pouo-Hi.Y- Léang ... .. 
Y -Léang-Yunnan fou ... . 

15 Juill 1908 
15 A\'ril 1909 
\" Mai 1909 
l" Juin 1909 

17 Juillet 1909 
10 Janvier 1910 
1" Avril 1910 
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CHAPITRE X. 

POSSIBILITÉS ÉCONOMIQUES DE LA LIGNE 

SES RAMIFICATIONS EVENTUELLES 

~ 62. - Résultats de l ' exploitation parti elle. 

L'c ... posé qui précède, en retraçant [es difficultés vaincues, a justifi é l'élé\'ation du coût 

dt' construction du chemin dl' fer du Yunnan, ct expliqué le gral'c mécompte qui s'y est 

rencontré. 

Il est intéressant, à celte heure, comme conclusiOn du présent Iral'ail, dix ans passés 

depuis les études préliminaires, d'examiner, 11 l'aide des renseignements plus récents et 

de l'expérience, pOUT brève et incomplète qu'elle soit , de l'exploitati on partielle, dans quelle 

mesure les prhisions dl' Irafic ct les perspectives d'avenir du chemin de fer sont conf irmées 

ou démenties. 

Ces prévisions étaient principalement formulées en 1901 dans des notes de M. Ouil-

Icmoto, alors Directeur Général des Travaux Publics de l' i ndo-Chine, de M. de la Batie, 

ancien Consul de France à Mongtzé,et de M. Brenier, ancien Directeur de la Missbn Lyon-

naise, alors Sous-Directeur de l 'Agriculture et du Commerce de l' i udo-Chine. Nous puise-

r01lS largement dans ces notes. 

DailS cette prù\'inçe du Yunnan, dont nous 3\'ons réSumé au Chapitre Il la géogra-

phie Ilh )'sique et (!conomique, la r(!g:on orientale, oh passe le Chemin de fer, eSI 13 plus 

intéressante par le nombre de ses habitants, paT ses cultures ct par ses ri ~ he sscs minihes 

connues l'a ce jour. 

'ii on admet que la zone d'i nfluence immédiate du chemin de fer, c'est-à-di re celle 

qui fournit le trafic local, s'étend en moyenne à deux journées de marche ou ()() k ilo-

mètres de chaque côté de la ligne, elle comprendra, pour 465 kilomètres de ligne, une su-

perficie de 55.000 kilomètres carrés, soit 1 7 environ du territoire de la pro\'illce, 1 10 

en\'iron de la superf.cie de la France. 

Si, pour plus de précision, l'on cherche à tenir compte des cir constances locales et 

des possibilités de transport de certains éléments à grande distance par caranne sur le 

plateau yunnanais, celle zône peut encore être définie par les limites suivantes: au Sud, la 

\'allée du Fleu\'e Rouge; à l'Ouest, une ligne all ant de Yuen-Kiaug 11 la boucle du Yang-Tse; 

au Nord, le parallèle passant par cette boucle: à l'Est, le mérid,en de Laokay, le tout 

rcprésentallt une superficie d'en\"iron 6O.(X)() kil omètres carrés_ 

Au centre se trou\"e la région lacustre qui comprend 10.(X)() kilomètres carrés 

(200-50), et qui est un fort beau pays. 
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Là, sur les bords des six lacs disposés en chapelet du Nord au Sud, et dont le piuS' 

grand est celui de Yunnan fou, s'étendent les plaines les plus fertiles et les plus peuplées, 

où s'érigent, avec la capitale de la prOl'ince (80 à 100.000 habitants), nombre de villes et de 

villages comptant parmi les plus riches: Tcheng-Kiang, Kiang_Tchouen, Tong-Hai, etc .. 

Dans celte zône, la densité de la population est certainement supérieure à la densité 

moyenne de la province; 33 habitants par kilomètre carré, d'après les recensements de 

1002 (L. Richard, géographie de l'Empire de Chine). En admettant une majoration de près 

d'un tiers, ce qui n'a rien d'excessif, soit le chiffre de 45 habitants par 'd lomètre carré, la 

population ainsi desservie s'élèverait à 2.500.000 1Ï!11es. 

Selon M. Guillemoto, le trafic fourni par cette population Ile peut être estimé à un 

taux aussi é lel'é qu'en Europe, mais le taux de un franc par tête ne parait lUS exagéré, et 

semble en rapport avec la richesse et les besoins du pays. 

Le trafic local serait ainsi de 2.500.000 francs. 

L'exploitation partielle, dans les conditions oil elle s'est poursuivie jusqu'ici, n'a pu 

fournir des indications qui permettent de confirmer ou de démentir sérieusement ces prévi-

sions. Cependant, c'est à peine si le dernier trom,on du chemin de fer vient d'être ouvert à 

l'exploitation et déjà; • De tous les côlés, disait en NO\'embre 1909, M. le Gouverneur Gé· 

e nérOli au Conseil Supérieur de l' Indo..chine, se manifeste une activité à laquelle le Yun-

«nan n'était pas habilué. La l'allée du Namti est, sur plusieurs points, cultivée; des agglomé-

«ralions ont été créées le long de la ligne; de vlStes entrepôts construits dans les principaux 

«centres •. 

L'expérience de l'exploitation du chemin de 1er peut d'aulant moins fournir des 

vérifications décisives, que celte exploitai ion partielle s'est poursuivie dans des conditions 

anormales et exceptionnellement défavorables. 

En 1908, il n'a été exploité, à partir du 15 Juin, qu'un tronçon de 72 ki lomètres de 

Laokay à la-Ha-Ti, ne pouvant compter dans le Bas Namti sur aucun élément de tnfil:: 

local, et n'offrant aux marchandises de transit ni des facilités ct un raccourcissement no-

tables, ni UII véritable centre de distribut ion. Cependant ce tronçon a réalisé en un se-

mestre une reeelte totale de 104.852 francs pour le trafic purement commercial et corres-

pondant pour ce dernier à une recette kilométrique annuelle de 2.230 francs. 

En 1909, la longueur exploitée s'accrut successivement, comme nous l'al'ons vu, 

jusqu'à Pouo-Hi (km, 301), de façon que la longueur moyenne exploitée dans l'armée a 

été de 216 kilomètres; mais pendant la saison des pluies, de Juillet à Novembre, la circu-

lation a été très fréquemment interrompue par des éboulements importants. Cependant la 

recette totale réalisée sur cetie section s'est élevée 11 1.149.879 francs, dont 821.187 francs 

pour le tralic commercial proprement dil, ce qui correspond pour ce dernier à une recelte 

kilométrique annuelle de 3.800 francs. 

En lQ09, il a été expédié par le chemin de fer plus de 7.000 tonnes de marchandises 

d'importation ct plus de 5.000 tonnes de marchandises d'exportation. 

Au cours du 1er irimestre de IQ IO les receltes se sont élevées, pour une longueur 

moyenne de 388 kilomètres,à 479.285 francs au Iota l, dont 379.11).1 francs pour le t rafic 

purement commercial, correspondant pour ce dernier à uue recette kilométrique annuelle 

de 3.909 francs. 
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Il a été expédié dans le cours de ce trimeslre 1.93] tonnes à la montée et 1.711 

tonnes à la descente. 

Ce sont les marchandises d'importation et d'exportat ion qui, plus encore que les 

tranSports locaux, alimentent Je traflc du chemin de 1er. 

Or, pour la province du Yunnal', isolée du reste de l'Empire, vivant en somme de sa 

lIie propre ct sans capitaux placés à l'extérieur, le commerce d'importaEon est fonction 

di recte du COmmerce d'exportation, qui dépend rigoureusement de la puissance d'achat 

du pays. 

1. - EXPORTAT ION. 

C'est sur la production de l'opium que reposait principalement jusqu'id celle puis· 

sance d'achat. L'opium fournissait le plus clair des ressources des partieuliers, et 600.000 

piastres d'impôts au budget provincial. 

L'interdiction de l'opium, que nous nons sigllalée au Chapitre Il , entraine une dé· 

pression économique particulièrement redoutable au Yunnan; l'exportation et, nec elle, les 

recelles du chemin de fer s'ell ressentiront prolondémellt tout comme le bien être de la 

population et, par suite, la tranquillité de la province. 

A ce mal, à ce dallger même, il faut, comme l'ont bien compris les hautes autorités 

provinciales, trouver remède en développani les autres sources de richesses du pays, et, 

si possible, en en créant de nouvell es. 

Or, toutes sc ramènent à l'exploitation - plus perfectionnée et plus intense - des 

produits agricoles et miniers. - Ce sont d'aill eurs les saumons d'étain des mines de Ko-

Tiéoll qui constituent, peur le moment, le plils clair des ressources que le Yunnan peut affec-

ter au paiement des éléments de première nécessité: lilés de coton, pétrole qu'il est 

obligé de demander à l'importation. 

Avant d'examiner ce qu'on est en droit d'attendre d'un pareil programme, il n'est 

pas inutile de noter que, seul, le chemin de fer peut, surtout dans un pays ausSI monta-

gneux, permettre sa réalisation. Cell e-ci, en effet, exige le transport rapide, ~conomiq\le et 

sÎlr d'un tonnage que les mulets et les sampans peu\'ent bien transporter lentement et coû· 

teusement Sllr quelques dizaines de kilomètres entre les centres de pr:xluction ct de con· 

sOl1lmation et les gares les pills voisines, mais qu'ils seraient absolument incapables de 

débiter sur les centaines de kilomètres qui séparent le Yunnan de la mer. Encore faut·il 

que des formalith et des taxes de douanes et de likins compliquées ou excessil"es ne 

\'ienllellt point paralyser le transit à travers le Tonkin, non plus que les échanges entre le 

Yunnan et les autres provÎnces du Céleste Empire ou méme la circulation el les échangeS" 

le long de la ligne. 

~ 63. - Produits agricoles . 

Au Yunnan on rencontre, sui\'allt les altitudes, tous les cl imats: l'arachide, le coton, 

la canne 11 sucre, la banane, les fruits tropicaux .... peu\'ent être cultivés dans les parties 

basses le blé, le mais, les fèves, les pois, le colza blanc et le jaune, les haricots, les Ir<lits 
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tt légumes d'Europe; poires, pêches, pommes de lerre, choux, choux·fleurs, etc ... \'iennent 

à merveille dans les parties hautes; - le riz s'obtient partout en plaine et en montagne 

du moment qu'on peut lui assurtr l'abondante irrigation qui lui est indispensable. 

Les produits tropicaux pour la plupart se COnSommeront sans doute dans la pro· 

vince et ne donneront lieu qu'à un trafic intérieur; mais les autres pourront sûrement 

constituer les éléments d'une exportation importante. Nous allons passer en revue les plus 

intéressants d'entre eux, ainsi que les divers éléments possibles d'exportation. 

Le ri z. La production du riz ne peut, comme quantité, s'accroître beaucoup au 

Yunnan; les terrains à rizières sont limités, et leur production normale correspond sensi· 

blement à la consommation du pays. Dans le bas Yunnan, le r iz esl même encore un ali· 

ment de luxe. Parfois même, la récolte venant 11 manquer sur le plateau, des importations 

de riz du Tonkin sont nécessaires, comme en 1907. 

Mais les riz de belle qualité pourraient s'exporter pour s'échanger avec bénéfice 

contre des ril étrangers de qualité inférieure, suffisante encore pour l'alimentation locale. 

C'est ce qui se passe à Java, à Sumatra, au Japon; ces pays exportent des riz fins, et im· 

portent des riz grossiers, notamment de Cochinchine. 

Il est vrai que l'exportation du ril et des céréales est interdite en Chine par les trai· 

tés internationaux. Mais l'abrogation de ces dispositions, saul les garanties pour le cas de 

disette, est en cours de négociation. Les hautes autorités pro\' inciales ont pris elles·mêmes 

l'initiative de saisir Pékin dt propositions tendant 11 modifier une législation doni l'effet 

pourrait êtrl! de rUÎner le pays et de le li\'rer en proie à la misère et à la rlh'olte, en le 

mettant dans l'impossibilité de se proeurer, par l'exploitation rationnelle de ses produits, 

les ressources nécessaires à l'importation des éléments indispensables qu'i l ne peut se pro· 

curer sur place. 

Le blé. Le blé a pris, depuis l'interdiction de l'opium, une extension importante 

au Yunnan, et il est permis de penser qu'un jour viendra 011 le blé de cette origine jouera, 

tout au moins sous forme de fa rine,collcurremrneut a\'ec les fa r ines d'Europe, d'Amérique 

et d'Australie, un rôle 1I,ppréciable dans l'alimentation des colonies européennes d'Extrême 

Orient, ct aussi, quoique à un degré moindre, dans celle des populations méridionales de 

la Chine. 

l e maï5. - Le mais pourrait donner lieu à une exportation notable; il trouverait en 

effet au dehors un débouché assuré; le Tonkin en a exporté, en 1909, 60.000 tonnes. Cette 

culture, à laquelle se prêtent les terrains du Yunnan. est susceptiblt d'extension, et déjà le 

commerce s'en préoœupe. 

Du maïs on peut rapprocher le mi l et le sorgho. 

FtVe1 et !lO is. ~ leur qualiié est supérieure, parait·il, à celle des produits similaires 

de Mandchourie ou du Honan, dont il a été exporté en 1908 plus de 460.000 tonnes par les 

ports de Newchang, Dalny, Hanko\\', sans parltr des quantités sorties par Vladivostock. 

Cu produits dont la consommation s'étend de plus tn plus en Europe, notamment 

en Angleterre et au Danemark, sont des plus intéressants; il faut d'ailleurs considérer non 

seulement les fhes et les pois pour eux·mêmes, mais encore pour les produits qu'on en 

tire: l'hui le de fhes, et les tourteaux. L'exportation de l'huile par les ports de Mandchourie 
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<tt de Hankow s'est élevée en 1908 à plus de 56.000 tonnes, celle des tourteaux 11 plus de 

620.000 tonnes. 

C'est donc un produit d'un grand a\'enir, et ces légumineuses doivent d'auhrt plus 

attirer l'attention que, préconisée par l'administration provinciale pour remplacer les pa-

\'olS, leur culture s'est dé\'eloppée déjà d'une façon remarquable depuis deux ans. 

Legumes et fru its. - Les artichauts, les pommes, les pêches, font l'objet de cultures 

importa utes, et sont appelés à compléter, surtout lorsque les greffes auront amélior é Icurs 

espèces, les ressources aiimentaires constituées à peu près uniquement en Indo-Chine, à 

Hong-Kong, aux Philippines, et dans les colonies hollandaises, par des produits tropicaux. 

Déjà les pèches ct les artichauts Ont fait l'obj et, en 1909, d'expéditi olls importantes 

sur Hanoï, et cc trafic promet de s'accroître en 1910, de graudes cultures d'artichauts 

ayaut été entreprises dans la plaine de Mongtzé. 

Le the, Le thé de Pou-Eul, apprécié dans la Chine méridionale, a fourni, dès ['ou-

verture des premières sections de la ligne, un trafic (89 tonnes en 1908,74 tonnes en 19(9); 

celui-ci est appelé â s'accroitre et il pourra dépasser notablement le chiffre de 300 tonnes 

prél'U en 1901, si toutefois ce produit ne continue pas il être frappé, pour le seul fait de son 

passage 11 travers le Tonkin, de droits de transit si considérables qu'ilS dnielluent pro-

hibit ifs au point de menacer de tarir complètement cette source de re\'enuS pour [es doua-
nes indo-chinoises. 

Le Cunao. Le cuuao, dont il est fait un grand usage pour la teinture en Indo-

Chiue et en Chine, off re un intéressant exemple d'une culture qui se dheloppe 11 mesure 

que s'ouvre un débouché pour ses produits. Une exportation de 75-0 tonnes était prth'ue en 

1901; il en a été exporté, déjà en 1900, ~O tonnes. 

Le bétail. Les chevaux, les ânes, les mulets du Yunnan sont reuornrnés pour leur 

l'igueur et leur rusticit é: l'élevage peut fournir un élément d'exportation. Les jambons de 

ces porcs qui pullulent dans les vil!ages non musulmans du Yunn3n sont réputés dans toute 

[a Chine: On compte (lUe l'exportation atteindra 120 tonnes par ail, mais elle n'a cncorc pu 

(IUC commencer: en Décembre 1909, il en a été expédié 4 tonnes 672 kg. par le chemin dc fer. 

Beaucoup plus important comme élément de trafic peut de\'enir soit par sa chair, 

soit par sa laine le mouton dont il existe de nombreux troupeaux dans le Nord de la pro-

vince surt out, el à la multipli cation duquel se prête parfaitement le pays, Encore faudra-

t-il toutefois en améliorer la race, notamment par croÎsement et sélecti OIl . De même pour 

la chhre qui se plait dans ces montagnes, prolongement oriental des hauts plateaux thi-
holtaills. 

Peaux brutes et cornes. - Les dépouilles d'animaux paraissent également deroir 

étre un élément important du trafi.: d'exportation; les essais qui ont été faits dtljà ont donné 

des rhultats satisfaisants; les cornes du Yunnan notamment Ont été cotées sur les places 

d'Europe à des cours élel'h. 

L'exportaiion de ces produits Il'a\'ait été que de 59 tonnes en 1907 ct 40 tOlilles en 

1908; Cil 1909, dès l'arrivée du rail au seuil du plate:lU yunnanais ell e s'est élevée à 162 
tonnes. 
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Cires. La cire jaune d'abeille et la cire blanche du Se-Tchouen doh'ent constituer 

un élément de trafic aussi important; dès l'ouverture de la ligne jusqu'à Yunnanfou, nous 

en avons expédié une certaine quantité. 

Soie. Les autorités yunnanaises encouragent fortement la culture des mûriers et 

l'élève des vers à soie. Déjà quelqu~s t ransactions se sont opérées sur cet a rticle. qui peut 

devenir une source considérable de richesse pour le p:lys. La partie Nord de la province du 

Yunnan produisait jadis une quantité notable de soie; les paysans anient abandonné cc 

travail délicat pour la culture plus faci le ct plus rémunératrice du pa\'ot; mais maintenant 

que cette culture est interd;te, il n'y a auwnc raison ]Jour que ne renaisse point cette in-

dustrie jadis lIo rissante. 
En résumé, dans ce domaine, ce que le chemin de fer apporte au Yunnan, c'est la 

possibilité, non seulement de jouer le rôle de fouruisseur général en produits complémen-

taires de la zône intertropicale d'Extrême-Orient, mais encore d'intervenir concurremment 

avec les autres pro\'inct's de l'Empire pour alimenter les marchés européens des matières 

premières qu'ils demandent de plus en plus il l'étranger. Et, de cette double sourct', le Yun-

nan apparaît dès à présent comme appelé à. tirer des a\'anlages peut-être très considérables 

et capables de combler le déficit de l'opium, 

~ 64_ - Produits m in iers. 

A vrai dire, de tout temps, c'est l'exploitation des richesses minières du Yunnan, plus 

encore que le développemcnt de son agriculture, qui a été présentée comme la justifica-

tion du chemin de fer. 

Nous avons résumé, au Chapitre JI, les renseignements techniques les plus récents sur 

ces richesses minières; nous allons y reveuir brib'ement au point de vue du t rafic. 

Mi nes métalliques. Il ressort de CH exposé que l'avenir des mines métal liques du 

Yunnan est encore impossible à prévoir. 

Etain. _ Le tableau auquel nous nous sommes déjà référés n'haluait qu'à. 3.325 

tonnes l'exportation totale des métaux. L'étain entrait dans ce total pour 3.000 tonnes; 

c'est en effet cc chiffre que M. l'ingénieur Leclère, partout ailleurs si opt imiste, considérait 

comme le maximum de la production des mines de Ko-Tiéou. Or, d'après les statistiques doua-

nières de Mongtzé dès 1905 cette production atteignait 4.500 tonnes; en 1907 elle re-

tombait à 3.500 tonnes; en 1908 elle a dépassé 4.700 tonnes; enfin en 1909, année de sé-

cheresse et d 'inondation successives, c'est encore 4A22 tonnes que le chemin de fer t rans-

porte. 

Zinc. Des tarifs spéciaux \'iennent d'être mis en vigueur au départ de Yunnan-

fou, sur la demande du commerce, pour l'exportation du 7.inc. Des mines très riches, paraîl-

il, se trouvent du côté de Quai-Nin, à la frontière du Koei-Tchéou_ Leur production était 

limitée jusqu'iCi aux b~soins de la consommation locale, \'U les difficultés et le prix élevé 

des transports. Mais les commerçants chinois affirment qu'elle s'accroitra considérable-

ment maintenant que, grâce au transport à prix réduit par le r.:hemin de fer, l'exportation 

de ce métal de valeur relati\'erncnt modeste del'lent rémunératr ice. 
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Cuivre. - Aucune tentatÏ\'e n'a pu encore être faite en \'ue de son exportation. JI ne 

faut toutefois pas oublier que le Yunnan a fourni jadis une grande partie du çu;ne l'm· 

ployé en Chine. Et çependant, l'exploitation des mines se trou\'ait limitée' par le fait quI!' 

le commerce de ce métal n'était pas libre, la totalité de la prodilçtion devant être livrée 

111 l'administration moyennant un prix fixe, très peu rémunérateur, L« autorités auraient, 

parait-il. l'intention d'autoriser la liberté de \'ente du cuh're; peut-être, dès lors, \'crra-

t-on un jour cc métal devenir un élément sérieux d'exportation. 

Antimoine. Il existe du minerai d'antimoine dans la région de Kai-Houa-Fou. Des 

commerçants chinois sont en train d'étudier la mise en exploitation de ces gisemcnts. li s 

y sont inc;tés par les résultats obtenus dans la région de Chang-Sha principalelllent, d'où 

il a été exporté, en lQ()8, 800 tonnes d'antimoine métallique. 

Mang:mèse et cobalt. - Il existe dans les environs de Vuunanfon des minerais de 

manglHlèse ct de cobalt. Des commerçants chinois ont, le lendemain même de l'ou\'erture 

de la ligne jusqu'à la capitale, envoyé à titre d'essai 20 tonnes de ce minerai aux manu-

factures de Kiukilng, sur le Yang-Tsé, où il est employé pour obtenir des bleus. 

Mines de charbon. - C'esl là, jusqu'à présent, que se rencontre le plus gros mé-

compte des prévisions minières de 1901. Où est ce ch:1Tbon gras, analogue au meilleur 

des Cardifs. , qui de\'ait donner un trafIC de 500.000 tonnes \'ers le port d'Haiphong? 

Sans doute, d'après les renseil!"nem~lIts résumés au Chapitre Il , On peut affirmer 

qu'il existe beaucoup de houille, ct de d:fférentes qualités, au Yunnan. Au point de \"ue du 

chemin de fer, SOllt à noter d'une façon spéciale les gisements du lac de Yunnanfou ~t d~ 

la régioll d'Y-Léang. 

D'abord il les util:szra pour ses besoins propres, ct. si l'on songe au prix de la 

tonue de briquettes de Hougay rendue sur le plateau du Yunnan, cc point de vue n'l'st pas 

négligeable, Des essais se poursuiI'~nt ac!uellement: si, dès à présent, les lignites de Pou-

Tchao-Pa ne sont guèr~ utilisables pour les locomoti\'es, mais seulement pour les chau-

dières d'alimentation, par contre les charbons de Tsi-Tien et d'EII-Lollg-Si-Tch~ou p~u\'ent 

êlre "1~Jangé& Cil assel forte proportion aux briquettes sur IC9 gril! es dcs loooll1otivu. 

En dehors de cet emploi assez limité, des usages domesti(IUeS, et aussi des besoins 

de certaines industries existantes, telles que la fabrication d'alcool, sucre, briques, tuiles, 

chaux ... ce sont sans doute les exigences de l'industrie minière et de l'industrie métallur. 

gique, si cell e-ci \'ient un jour li sc développer au Yunnan. qui. par l'emplOi obligé sur une 

\'aste échelle des dil'ers combustibles régionaux, OIl\'TirOllt de sérieux débouchés aux 
houilles du pars. 

Quallt à leur exportation au Tonkin et dans les mers de Chine en l'ue d'y soutenir 

la cOllcurrence étrangère, les perspedil'cs jusqu'iei iT'eertallles demeurent peu encoura-

geantes. 

Rappelons les conclus:ons de M. Lantenois: 

«Pour remplir cc rôle, le charbon du Yunnan a deux défauts: 

10 Il est très éloigné de la mer; 

2» Sa qualité est médione, «c'est du charbon gras, ordinaire, COmme on en trouve en 

maints endroits de la Chille; il est friable et assez cendreUl\ , 
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Dans les conditions actuelles, M. lantenois estime que ce charbon susceptible d'être-

rendu à Hanoi à un prix de revient de 22 à 26 franCS, peut - et entore si l'exploitation 

en profondeur donne du charbon moins menu - y concurrencer, pour cert;,ins usages, 

les briquettes de Honga)'. 
Le charbon de Niouké pourra peut-être remplacer Je charbon japonais miikt dans' 

la fabrication des briquettes. 
Mais pour que le charbon du Yunnan celUi de Niouké ou celui de Haî-Kiwu, - pût 

se vendre à Hong-Kong, il faudrait qu'il mt de qualité très supéri eure 3l:X charbons japo-

nais ou australien - qui y reviennent à des prix moindres, - et même à la briquette de 

Hangay qui y revient à un prix égal. 

Toutefois, M. Lantenois lui·même insiste sur ce point, que ce ne sont là que des 

probabilités et que les conditions envisagées peuvent se trouver modifiées par les progrès. 

de l'avenir. 

Il. - IMPORTATION 

§ 65. - Eléments d'importation, 

Le trafic d'importation s'est décomposé comme suit en 1909: 

Filés et tissus de coton, tabacs, médicaments, papiers, articles 
d'alimentation. 

Pétrole ..... 

Allumettes et pétards chinois .. 

6.262 tonne$ 

1.262 

21' 
• 
• 

Même si, dans l'avenir, aucun artîcte nouveau ne de\'ait s'ajouter à ceux-là, l'importa-

tion aurait d'assez belles perspectives de développement. Notamment pour les fil és et 

tissus de coton, pour le pétrole, dOllt les besoins sont en quelque sorte illimités, la ctientèle 

s'accroit vite avec la facilité du transport et la réduction du prix. 

Filés et tissus de coton - tabacs - médicaments - papiers - articles d'alimenta-' 

lion. - Ces produits liguraient pour un total de 17.000 tonnes dans les pré\'isions d'impor-

tation annuelle formulées en 1901. En 1909, dans les condit ions ci-dessus rappelées de 

l'exploitation partielle du chemin de fer, il eu a été importé 6.2(12 tonnes. On peut, dès 

lors, tenir pour acquis que les prévisions ne seront pas démenties d~s l'établissement au' 

Yunnan d'un régime normal. 

Pétrole. _ Le pétrole entrait pour 4.000 tonnes dans les estimations de 1001. l'im-

portation moyenne annuelle, qui n'3\'ait été que de 150 10nnes en 1899 et 1900, a\'anl 

l'ouverture des premiers chantiers du chemin de fer, s'est élevée aussitôt ensuite .à 300 

tonnes en 1903 - 1904 - 1005 - 1906. En 1907, cette importation -a atteint 700 tonnes; en 

1908, 1.128 tonnes et en 1909 1.262 tonnes. L'emploi du pétrole s'étend de plus en plus en 

Chine où l'importation 10ta[e a dépassé 950.0IX) tonnes en 1908 pour une population con-

sommatrice de 3~O à 400 millions d'habitants, soit 2 litres 1/2 en moyenne par tète. 
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On peut donc compter voir atteindre et même dépasser le chiffre prévu dès que, 

par la reconstitution du trafic d'exportation, la puissance d'achat du YUl1l1an sera rede\·e-

nue ce qu'elle i t ait au moment où cette pro\·ince vendait au reste de la Chine les centaines 

dl' tOl1lu.'!i d'opinm que prnrllli~";l'nl 5"~ l'hamps irri gués 

III. - TRAFIC LOCAL 

~ 66_ - Eléments actuels du trafic local. 

Mais si c'est le commerce d'exportation et d'importation qui intéresse le plus le 

chemin de 1er, le tralic local n'est pas pour cela négligeable. Les régions, dont les plaines de 

MOllgtzé, Amitchéou, Siao-Lang-Tan, Pouo-Hi, Y-Léang, Ko-Pa-Tsouell, Yunnanfou for-

ment en quelque sorte le centre de gravi té économique, et qui n'étaient reliées que par des 

sentiers muletiers nécessitant des transports longs et coûteux, sont maintenant en commu-

nication facile et rapide. Aussi, dès la mise en exploitation des secti ons de ligne reliant ces 

plaines entre elles, et avec ces plaines tous les pays qui en sont tributaires, a-t-on l'U naitre 

des courants commerciaux qui n'existaient pas jusqu'alors, tandis que ceux qui existaient 

déjà prenaiel1t un développement nouveau. 

La capitale et l'agglomération minière de Ko-Ti éou jouent un rôle spécial comme 

centres d'attraction dans cette évolution économique du pays. 

En fait de courants nouveaux créés par le chemin de fer, notons par exemple que de 

Juillet à Décembre 1909 90 tonnes de ligl1ite de Pou-Tchao-Pa ont été transportées à des-

tination non seulement d'Amilchéou mais de Mongtzé, et dans le premier trimestre de 

1910, 155 tonnes. 

La gare d'Amitehéou a expédié en 1909 (elle n'a été ouverte que le 1« Mai) 1.400 

tonnes de bois de charpente, P..:ndant le premier trimestre de 1910, les expéditions ont 

été de plus de 300 tonnes, 

la région d'Y-L éang a envoyé à Mong!:!;é pendant le premier trimestre de IQIO 

(cette gare n'a été ouverte que le 10 Janvier) plus de 200 tonncs de ril: destiné à l'alimen-

tation des mineurs de Ko-Tiéou, et depuis ce mouvement n'a cessé de s'accroître, 

Sel. - Parmi les produits intéressants, il faut citer le sel; ce dernier, dont le com~ 

merce fait l'objet d'un monopole prOl'incial, provient des puits de la région de Se-Mao ct 

de celle de Tchou-Kiang-Fou, au Nord de Yunnanfou. Le district de Tong-Hal en consomme 

annuell ement plus de 400 tonnes, et celui de Kai-Houa-Fou plus de 1.000 tonnes. Il est hors 

de doute qu'à l'avenir ces transports s'effectueront par rail. 

Il n'est pas question, pour le moment, d'introduire au Yunnan du sel d'autre prol'e-

nance, dont l'importation est interdite par les traités, Cependant, on peut entrcI'oir le cas 

où les autor ités chinoises troul'eraient intérêt à permettre à la population de certains dis-

tricts de se procurer à l' extérieur un condiment indispensable qu'il serait impossible de 

leur fournir autrement, sinon à un prix excessif, 
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Voyageurs. _ Le mouvement des voyageurs, de son côté, va en s'accentuant, sur-

tout depuis l'ouverture de la ligne jusqu'à la capitale. SanS évidemment escompter un dé· 

veloppement de la circulation comparable à celui qu'ont provoqué les autres chemins de 

fer créés jusqu'ici en Chine pour desservir de vastes et riches plaines à populations excep-

t ionnellement denses, il n'en est pas moins vrai que, de ce côté là, les recettes dépasser~nt 

vraisemblablement lcs prévisions. 
Il esl intéressant de rappeler ici que la convention de concession (cahier des charges, 

arl.21) prhoyait seulemenl du moins pour le début dc l'exploitation un train mixte 

tous les deux jours entre Laokay cl YunnanrOu. Or, dès l'ouverture de la ligne, il a paru 

juslifié de mettre en circulation un trail1 régulier quotidien dans chaque sens, entre laokay 

ct YUlinanfou, et, en ou Ire, un train régulier quotidien dans chaque sens entre Y ·Léang et 

la capitale. 

~ 67. - Développement probable des importations françaises. 

D'aulre part, déjà naissent des besoins nOIl\'eaUX ou se développent ceux qui 

n'a\'aient encore fait qu'apparaitre, De plus en plus les denrées et les objets de prove-

nances étrangères à la province entrent dans les habitudes de la population; de plus en 

plus sont consommés des produits tels que; lait de conserve, biscuits, champagne, café, 

liqueurs, cigarettes ... ; de plus en plus se répand l'usage du poisson salé ou fumé; les mon· 

tru et pendules, les machines à coudre, la parfumerie, la savonnerie sont trés recher-

chées; de plus en plus sont employés pour la construction certains éléments tels que la tôle 

ondulée, le \'erre à vitre, le ciment, inconnus dans le pa~ avant l'arrivée de la locomotive; 

enfin il faut tenir compte également des machines et de l'outillage que nécessitera le dé-

veloppement agr icole et industriel de la région. 

Les industries de notre grande colonie ont priS leur part dans les importations et 

leur rôle ne peut qu'aller en croissant; ainsi les Sociétés cotonnières du Tonkin qui n'ont 

commencé à importer des filés de coton au Yunnan qu'en 1901 avec 16 tonnes, ont vu 

leur importation passer suceess:vemeut, en 1903 à 96 tonnes, cn 100i! à 487 tonnes, enfin en 

1909 à 89·' tonnes, soit plus du sixième de la <Iuantité totale import ée. 

Ainsi encore, une savonnerie d'Haiphong, dans le seul mois de Décembre 1909, a 

en\'o)'é à Mongtd 12.137 ki logs, de sa\'on: ses marques out comtllencé à remplacer au Yun· 

nan les marques all emandes ou japonaises; elle y trouvera un débouché sérieux pour son 

industrie, l'usage du S3\'on se répandant rapidement parmi les Chinois. 

On est donc en droit d'espérer voir lcos industries indo-chinoises dé\·elopper de plus 

en plus leurs exportations vers le Yunnan qui leur offre un débouché considérable. 

Mais, rappelons.Je, le développement de l'importation, qui n'aura d'autre limite que 

la puissance d'achat de la population desservie, est fOnction directe de son exportation, et 

c'eSI vers le déyeloppement de cette exportation que doivent converger tous les efforts, 

dans l'intérêt majeur, non seulement du chemin de fer, mais du pa)'s lui·même. 

§ 68. - Développement éventuel du réseau. 

Tell e est, à cette heure, la situation avec ses perspectives immédiates dans l'hypo. 

thèse du maintien pur et simple de l'état actllel des choses. 
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Cependant, sous l'impulsion reçue non seulement au Yunnan, mais dans tout l'Empire, 

la Chine s'est ébranlée et se met en marche, Dans son évolution, à la loi inconnue, mais 

dont 011 peut soupçonner déjà l'ampleur et la rapidité, _ le développemellt illtensil du ré· 

suu kTr': pll~~t: au premier rang ue lil:1i prt'uccupatiuns essentlelkli. Armature vivante ct 

nourricihe du corps gigantesque en translormation, ce réseau doit assurer le développe. 

mellt économique intégral du pays, non seulement par les artères maîtresses appelées à 

relier les extrémités au cœur de l'Empire et .ra mettre le tout en relation, au delà des Iron-

tières terrestres et maritimes, avec le reste du monde, mais encore par l'épanouissement 

du laisceau des embranchements appelés à desservir les principaux centres de production, 

de cOnsommation et de distribution, et à les faire participer à la vie générale, 

Or, si le chemin de fer de Haiphong à Yunnanfou constitue et constituera toujours 

- nécessairement l'artère maitresse indispensable à la vivification de toute la partie 

Sud.Quest de l'Empire Chinois, en assurant son débouché direct sur la mer; seul il ne sau-

rait h idemmeut suffire à la complète mise eu valeur de cette vaste régiou _ d'aill eurs 

ellcore si mal connue placée sous sa dépendance économique. Plus ou moins tÔt, mais 

inévitablement se créera le réseau complémentaire indispensable qui Ile pourra _ quel 

qu'il soit, par les besoins de sa construction et de son exploitation, par le développe-

ment surtout de la région tributaire qu'accoitre la valeur intrins~que et le rendemellt fi-

nancier de la ligne principale, 

Maintenant, quel sera ce réseau? de quels embranchements et de quels prolongements 

Sera_toi! formé? Dans quel ordre ct quel délai, dans quell es conditions et avec quels concours 

s'effectuera sa réalisation? La questioll se pose avec des termes trop complexes et trop 

d'inconnues de tous ordres pour qu'il soit possible d'y répondre, même d'une façon approxi-

mati"e, Aussi, n'envisageant de cette question que le CÔté géographique en quelque sorte, 

nous bornerons-nOli S, pour donner une simple idée de son importance, il rappeler ceux des 

principaux éléments du réseau complémentaire dont il apparaît d'ores et déjà que la réali· 
sati on pourra se justilier un jour. 

Pour plus de clarté, nous les classerons dans deux groupes: 

Celui des embranchements, dépendances di rectes en quelque sorte de la ligne princi-

pale, dont le développement individuel n'excéderait vraisemblablement pas 150 kilom~tres , 

et celui des prolongements, qui, tout en concourant avec la li gne principale à vabriser la 

province par sa mise en relation directe a,·ec les régions environnantes, oonstituent de vé-

ritables art ères de plusieurs centaines de ki lomètres chacune,susceptibles de ,'ivre indi,'i-

duellemenl de leur vie propre d'une façon normale, mais toujours dans une solidar ité étroite 

avec l'arthe maitresse. 

~ 69. - Embranchements. 

a) De Mil ati et de ses abords à Kai-Houa, _ Cet embranchement, d'environ 150 ki-

10mHres, s'imposera si la région intéressée, aux richesses mini~res l peine entre\'ues, doit 

tenir toutes ses promesses. 

b) De Monglzt-Pi-Che-Tchai à Ko-Titoll et lin -Gi'.n. D'une longueur d'une (t'n-

taine de kilomètres, l'embranchement mettrait en communication directe avec la li gne princi-

pale les ,'i lles II1Î:mes de Monglzé et de lin-Gan, ainsi que tOutes les plaines qui s 'étendent 
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sur le parcours, et aussi le district de Ko-Tieou, d'une exceptionnelle importance par ses 

mines d'étain et son agglomération industrielle, Ce sera sans doute un des premiers élé-

ments du réseau complémentaire. 

c) o 'AmitcMou vers Milo -Hien, _ Long d'une centaine de kilomètres cei embran-

chement rattacherait à la ligne existante tout le chapelet des plaines qui s'égrènent le 

le long de la section Nord-Sud, de la • petite route,. de Mongtzé li Yunn;Jnfou, et les di-

verses exploitations mintères susct'ptibles de se développer dans le massif montagneux 

environnant particulièrement riche en houille. Son action se ferait même sentir au Nord 

vers Lou-Liang et à l'Est \'ers Kouangsi-Tchéou. 

d) De Pouo-Hi vers Kouan-Y. - Remontant le cours inférieur du Si-Kiang dont le 

tracé projeté tout d'abord pour le chemin de fer de Laokay li Yunnanfou empruntait le 

cours supérieur, cet embranchement n'offrira d'intérêt que s'il devient un jour nécessaire 

de desservir plus intimement les districts de Ning-Tchéou, Kouan-Y, TQng-Haï ... ce dernier 

comptant parmi les plus riches du pays, 

e) De Lou-Fong-Tsouell vers lou-Nan. De l'a\'enir ~eul réservé aux entreprises 

minières dans une région jadis productrice de cuÎ\' re dépendra la construction d'une \'oie 

ferrée dans cette région difficile. 

f) De lou-Fong-Tsouen au lac de Tcheng-Kiang. Cct embrancher.'lent, de 15 à 20 

kilomètres de longueur, suivrait l'émissaire par lequel les lacs na\'igables de Tcheng-Kiang 

et d'Hai-Men-Kao, qui communiquent entre eux par un chenal, navigable également, de 

douze li quinu cents mètres, sc dé\'ersent dans le Ta-Tchen-Ho. Complétée par un service 

de bateaux sur les lacs, la voie ferrée desservirait ainsi parfaitement nne partie notable 

de cette région lacustre, d'une valeur économique considérable, et ferait sentir son action 

jusque dans les districts de Tong-Hai et de Sin-Hsinn. 

g) o 'Y- léang vers lOI! -liang ct Kiu -Tsing. Remontant le cours du Ta-Tchen-Ho 

supérieur, qui, à partir de Y-Léang tourne brusquement il l'Est jusqu'à Lou-Liang où il 

s'inrtéchit droit au Nord, cet embranchement, tout en desservant la vallée correspondante, 

ouvrirait des débouchés sur la frontière du Kocî-Tehéou. Son intérêt semble devoir résulter 

surtout de la valeur réelle sous le rapport minier de ces régions où l'on signale déjà des 

exploitations de houille et de zinc. 

h) o 'Y-lfang vers Yang-li n. - Cet embranchement se dirigerait droit au Nord 

dans le prolongement de la plaine d'Y -Léang. Il dessen'irait les mines de Eul-Si-Tehéou 

situées à une trentaine de kilomètres ct qui fournissent jusqu'ici, en mtme temps que la 

meilleure houille au chemin de fer, tOUI le coke employé à l'arsenal de Yunnanfou. Poussé 

jusqu'à Yang-Lin, il constituerait, semble-t-it, un élément de la ligne la plus directe sus-

ceptible de relier à la mer le Nord du Yunnan, le Nord-Ouest du Koeï-Tchéou et le 

Se·Tchouen. 

i) De Yunnan fou vers Sin-Hsinn. - Empruntant 1 e tracé que devait suivre tout 

d'abord le chemin de fer venant de Laokay, cet embranchement desservirait sur une cin-

quantaine de kilomètres la série des plaines de Tchen-Kong-Hien, Tsin-Ning-Tchéou et 
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Koutï.Yang qui bordent à J'Est et au Sud le lac de Yunnan'ou. Prolongé plus au Sud, il 

aboutirait à une trentaine de kilomètres au delà dans Il plaine de Sin·Hsinn dont l'impor. 

tance agricole approche de celle de la plaine d'Y.Léang et oÎr se tisse une partie des 'ilés 

de coton importé. ~u YLlnn:l.n C'est à première VLle un deç élén1('nU "" rjl<;I'~Ll l'nnlplé",l'n_ 

taire susceptible d'être utilement réalisé 11 échéance relativement brb·e. 

j) De Yunnanfou-ViH e à Yunnanfou-Porl. Il s'agit ici des cinq ou si~ kilomètres qu'il 

y aurait intérêt il construire rour relier la gare aux eaux profondes da lac, si, en n'amé-

lior:lnt pas le chenal actuel qui aboutit 11 13 gare, on ne s':l.ssurait pas de la sor te tous les 

avantages que présenter3it J'établissement d'un contact iutime dnns cette g3re même entre 

le chemin de fer ct la nal'igation. Cette question présente une importance toute spéciale 

eu égard au~ services que pourrait rendre la batell erie jlOUr 13 mise en cOnJJnull icat ion 

avec la capitale de toute 13 région tributaire du lac et l'exploitation de ses richesses agr i-

coles ct minières, 1I0tarnrnent des houilles de Kouei-Yang. 

~ 70. - Prolongements. 

Tellement vaste est le sujet dont l'examen, pour offrir quelque utilité n'elle, exige-

rait du développements hors de propos ici, tellement incerl3ines sonl encore les données 

mêmes des multiples problèmes qU'il comporte, que, sans insister autrement sur son inté-

rêt profond, international, il suffira d'énumérer les différentes directions suivant lesquelles 

on a envisagé la possibilité d'établir ces lignes. 

Ces prolongements se partagent naturell ement en trois. 

A. Vers le Se-Tchouen 3U Nord; 

B. Vers le Koei·Tchéol1 à l'Est; 

C. Vers Tali CI 13 Birmanie 11 l'Ouest. 

A. Vers le Se-Tchouen on peut se di r iger: 

AI. De Yunnanlou par le coude du Yang. Tsé ct la vall ée du Kie ll -Ki ang, avec bi. 

furcatious soit sur Talsien-Lou et le T hibet 11 l'Ouest, soit 11 l'Est p3T Tchia.Ting sur 
Tcheng.Tou, la capitale Setchouanaise. 

A2. de Yunnanlou (sinon de Y -Léang) par Yang-Lin, Sui-Fou, Tchia-Ting et Tcheng-

Tou, soil en suivant la route occidenl3le des caravanes qui passe à Tong-Tchouan et à 

Tchao-Tong, soit en suivant la route orientale qui passe à Ken-Tsing, Suan.()ueï, Oueï-

Ning, soit ell empruntanl la vallée intermédiaire du Tcho-Hong, affluent du Yang-Tse,qui 

coupe la route occidentale entre Tong.Tehouan et Tchao-Tong. 

A3. - de Yunnanfou (ou Y- Léang) à Lang-Tchéou sur le Yang-Tse, entre Sui-Fou et 

Tchong-King, par la route orientale sus-définie et bi ' urc.ation i l'Est, à partir de Ouai-

Ning vers Ta-Ting. 

A4. - de Yunnan'ou (ou Y-Léang) à Tchong-King soit .à l'Ouest par Ta-Tsin, soit à 

l'Est par Kouei-Yang en empruntant alors franchement la direction de la ligne de Koei-

Tchéou_ 

B.-Ver! le Koel -TcMou. Il n'a été jusqu'ici question que de la di rection partant, 

soit de Yunnanfou, soit de Y-Léang pour passer 11 Kiu-Tsing Ct atteindre Kouer-Yang ra ca-

pitale de la Province. C'est en ce point que bifurqueraient les deux lignes appelées: l'une 
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en se dirigeant au Nord, sur Tchong-King (voir ci-dessus). à pénétrer au Se-Tchouen; 

l'autre, en poursuivant à l'Est-Nord-Est, à travers le Iton an, à se rattacher à Tchang-Che 

au chemin de fer de Hankéou à Canton. 

C. Ve" Tali e l la Birmanie. La direction est commandée jusqu'à Tali par la néces-

sité de se tenir sur la li gne de partage entre le bassin du Ya/lg-Tse au Nord et celui du 

Fleuve Rouge au Sud. Au delà c'est le grave problème dont le Gouvernement Anglo-Jndien 

poursuit depuis tant d'anDées la solution en vue des relations continentales diverses à établir 

entre l' Inde et la Chine par la Birmanie et le Yunuan. Mais, quel que soit le point de dé-

part de la ligne de pénétration birrnanc, - Balllno sur l'lraouaduy ou Kunloung-Ferry surla 

Salouen, - c'est toujours à Tali que la voie uevrait déboucher sur le plateau du Yunnan. 

~ 71. - Conclusion, 

Quoiqu'il puisse advenir dc telle ou tcllc de ces lignes, embranchements ou pro-

longements - ce qui se dégage de l'ensemble, c'est l'impressi()n profoude que, vienne le 

jour où des raisons et des moyens d'activité seront donnés à de telles masses et à de tels 

éléments latents de trafic, ct le chemin de fer du Yunnan, instrument indispensable à leur 

manifestation, sera le premier à recueillir en toute hypoth~c ull e bonne part de leurs bé-

néfices. 

El .1, maintenant, du point de \'uc des réalit& politiques, sc préoccupant des arrière 

pensées el dcs oppositi()ns que peut soulcver aujourd'hui ce S Impie exposé, on nous de-

mande à quel titre, dans quel esprit nous ébauchons ce que l'on ira peut.être jusqu'à qua-

Iilier de programme; quelles ambitions ou quelles visées il comporte, et par quels moyens, 

sous qucl régime nous en concevons la réalisation; nous répondrons qu'il ne s'agit, à notre 

avis, de rien autre que de nouer avec la Chine, dans l'intérêt commun de la Chine et de 

la France, uue politique économique de chcmins de fer. Nous savons très bien quel1cs for-

mes nouvelles doit prendre, pour s'adaptcr aux faits, l'aetivitt': française en Asie, car le 

langage que la France tient aujourd'hui à la Chine, le chef du parti colonial, M. Eugène 

Etienue, le définissait tout récemment, avec l'autorité qui lui appart icnt, ct c'est par là qU ' il 

convient de terminer celle étude . 

• A la Chine voisine, la France dira; 

c Vous êtes un grand et noble réservoir d'hommes ... 

_La France est avec ceux qui pensent que la Chine a le droit et la force de vivre une 

cvie indépendante, que daus cette masse humaine que vous représentez, sous les dé-

ccombres de votre long passé, il ya de multiples étincelles dont le souffle de la France 

'liera toujours heureux d'aidcr 1 faire jaillir de nou\'elles flammes. 

cNous sommes et serons pour \"ous des voisins, des amis, des collaborateurs_ Nous 

-vous donnerons, à ces divers litres, et sans compter, nos capitaux, nos ingénieurs, nos 

c instructeurs pour travailler près de \'ous, avec \'ous el pour \'OUS, 

_profit commun de la Chine, de la Francc, de l'humanité., 

..." 1 86~ 

et par là mi!me, 3U 

l 
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Le rail avait atteint le terminus de Yunnanfo u le 30 Janl'icr 1910: deux mois plus 

tard, devançant d'une année les délais impart is, le chemin de 1er qui unit la capitale du 

Yunnan au golfe du Tonkin était de bout en bout ouvert à l'exploitation. 

Le 31 Mars avait lieu l'inauguration solennell e. M. Ocltcn, Directeur Général et 

membre du Conseil d 'Administration de la Compagnie concessionnaire, représentant à la 

fois celle-ci et la Société de Construction, assisté de ses princip:llo: collaborateurs, présidait 

11 cette cérémonie, à laquelle avaient pris part M. le Consul Bourgeois. Délégué du Minis-

tère des Affaires Etrangères au Yunnan, M. le Directeur Général des Tr3\'aux Publics de 

l' Indo.chine, et nombre d'éminentes personnalités du Corps consulaire, des Douanes, du 

Commerce, de l' I ndustrie, et t!e la Presse. 

S. E. li, Vice-Roi du Yun-Koueï, avait bien voulu accepter l'in\'itation de la Compa. 

gnie, ainsi que S. E. Che, Commissaire des Relations internationales du Yunnan, les hauts 

fonct ionnaircs de la province et les représentants qualifiés du Banques. du COmmerce et 

de l' Industrie de Yunnan fou et de Mongf1é. 

Au banquet offert par la Compagnie à ses invi tés dans la halle à machines décorée 

de verdure et pal'oisée aux couleurs françaises et chinoises, des discours ont été prononcés 

qui doivent trouver place aux dernières pages de cet oU\'Tage parce qu' il3 douuent le 

résumé le plus précis et le plus vivant de l'œuvre qui vient d'être retracée. [l~rce que, 

a\'ec l'espr it é levé qui les inspira tous, ils dégagent 11 merveill e l'importance de l'évènement 

qui s'accompli ssait; parce que enfin, - caractér isant avec une haute autorit é le concours 

des bonnes volontés nécessaires pour assurer le développement du cllemin de fer, qui ne 

sera que le signe et la conséquence de la prospérité du pays, ils conti ennent de réd-

prO(lues promesses fécondes, dont il est précieu)( de garder le souvenir. 

Discours de M. GETTEN, 

Administrateur, Diredeur Général de la Compagnie Concessionnaire. 

E)(œll ences, Messieurs. 

Au chemin de fer du Yunnan, l'œu\'Te de construction s'achève; et demain, sur lOute 

sa longueur, la ligne \'a s'ounir à l'e)(ploitation normale, de Haiphong il Yunnanfou. 

Réalisation d'un long dessein de la poli ti que française en n'e de la création amicale 

de li ens toujours plus étroits d'intérêts communs avec la Chine, couronnement du persévé-

rant effort de la Compagnie fr ançaise des chemins de fer de l' indo-Chine e t du Yunnan, et 

de: son Entrepreneur, la Société de Construction de chemins de fer Indo-ChiIl OiS, associée il 
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c~ dessein, _ la jonction du Yunnan ct du Tonkin par la \-allée du Fleu\'e Rouge s'accomplit. ,. 

De possibilité pressentie par Francis Garnier, reconnue par Jean Dupuis, escomptée par le 

traité du 9 Juin 1885, confirmée par la mission Guillemoto de 1898, cette jOllction fi. été 

décidée par les accords de principe des 9 et JO Avril 1898, destinés, comme il était écrit 

dans la dépêche du Tsong-Li-Yamen, «à. resserrer les liens d'amitié qui unissent la France 

à la Chine, 11. affermir les Dolmes relations qui existent entre elles, ct à écarter à tout jamais 

toute cause de conflit entre Jes deux nations . 

C'est pour rendre effeçtive celte jonction que, sur l'initi.1tive de M. Doumer, Gou-

verneur Général de l' Indo-Chine, cl sur ses instances, le Parlement français volail dès le 

25 Décembre 189S, une loi autorisant la ÇQIIstruclion en ludo·Chine de la ligne de Haïphong 

11 Laokay, et accordait une garantie d'intérêts 11 la Compagnie qui serail concessionnaire 

de la ligne de Laokay à Yunnan fou. 

Ce tt~ loi votée, il Jalbit constituer la Compagnie que le Gouvernement français 

jugeait convenable de se subsliluer comllle bénéficiaire de la concessioll, objet des accords 

d~ 1908, 

Répondant à l'appel qui leur était adressé, divers établissements financiers de Paris 

(Banque de l'indo-Chine, Comptoir National d'Escompte, Société Générale, Crédit Lyonnlis, 

Crédit Industriel et Commercial, Banque de Paris ct des Pays.Bas) s'associant à deux im-

portantes maisons françaises de construction (la Régie Gi!nérale des Chemins de fer et la 

Socii!té de Construction des Batignolles) formèrent 1111 Consortium, à l'effet d'étudier l'af-

faire sur place et de négocier une Convention. 

Le 15 Juin t90I, entre le Gouverneur Gi!néral de l' Indo·CJline, agissant tant au nom 

du Gouvernement de la République Française qu'au nOln de la Colonie, ct d'autre part 

- le groupe formé de la Banque de l'Indo.Chine, du Comptoir National d'Escompte, de 

la Société Gi!nérale, du Crédit Industriel ct Commercial, sc signait ulle convention, aux 

termes de laquelle il était fait ri!troccssiOIl du chemin de fer de Laokay à Yunnanfoll et 

coneession du chemin de fer de Haiphong à Laokay. 

Cette convention approu\'ée par une loi du 5 Juillet 1901, la Compagnie Française 

des ehcmlns de fer de l' indo-Chine ct du Yunnan se constituait le 10 AOÏJt, pOlir être subs-

tituée, comme il était prévu, aux concessionnaires primitif s, el par contrat du 23 Septembre 

confiait l'exécution des travaux de la ligue yUllnanaise à la Société de Construction de 

chclnius de fer Indo-Chinois, formée par b Régie Générale ct la Société des Batignolles 

avec le concours de plusieurs élablissements financiers. 

Aussitôt, et iandis que s'élaborait à Paris et à Pi!kin en conformité des accords des 

9·\0 Avril 1898, le règlement franco-chinois du 29 Octobre 1903, «Instituant, comme le 

dit l'art. 33, la règle définitÎ\'e à laquelle seront soumises toutes les questions concernant 

la construction et l'exploitation du chemin de fer ", Compagnie et Société se mettaient à 
l'œuvre. 

En conséquence la Compagnie prenait sur le champ ses dispositions pour assurl!r, 

au fur tt à mesure de leur achhement par la Colonie, l'exploitation successive des diné. 

renies sections de la ligne tonkinoise, et contrôler les études que son entrepreneur général 

attaquait d'urgence sur le tracé défilli dans la ÇQncession, 

Le résultat de ces études conl'ainquit bientôt la Compagnie et la Société que le 

-
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tracé par [e Sin-Chien-Ho et Sin-Hsinn se heurtait il des difficult és considérâbles, en raison 

notamment de la mauvaise tenue des terrains, surtout dans la vallée du Sin-Chien, et des 

tra\'aux énormes accrus de ce fait 'lu'exigeait la nature accidentée du pays .. , 

D'ailleurs, préoccupées de donner satisfaction aux desiderata du Uou\'ernement ct 

d'assurer le développement futur des relations économiques Iranco-chinoises qu'elles pour-

suivaient en communauté d'intérêts avec l' indo-Chine et la France, les deux Sociétés vi-

saient il améliorer les caractéristiques de la ligne, par l'augmentati,on de ~O il 100 mètres 

du rayon minimum des (Qurbes et la réduction de 35 à 25 millimètres de [a dédi\'ité nette 

maxima_ 

Or, seul Ull changemCl1t radical de tracé, suivant une direction nouvellement décou-

verte ~ l'Est, par les vall ées du Namti e~_du Pa-Ta-Ho, permettait d'éviter l'échec fatal et 

de sall\'egarder le présent en rke.n'ant ['avenir, 

Orâce, en elfet, il ces conditions nou\'clles, la ligne de faible débit, il laquelle on 

s'était résigné tout d'abord et qui eût exigé des sacrifices hors de proportion avec les 

avantages en perspecti\'e, devait se transformer en une artère maîtresse capable de faire 

face aux exigences d'un Irafic susct'ptible de devenir considénble, D'autre part, cette 

transformation, impossible avec le tracé définitif sans augmentation immédiate ct certaine 

des quant\tés d'ouvrages il exécuter, ne pou\'ait s'em'iuger qu'avec le tracé nouyeau dé-

couver.'- Celui-ci apparaissait comme seul susceptible d'être réalisé avec toutes les amélio-

rations désirables, sans augmentation de la masse totale d'ouvrages qu'exigeait le tracé 

primitif sans amélioration, 

Finalement, fut adopté, le 25 Jam'ier 1904, le tracé nouveau qui, rejeté il l'Est, em-

pruntait la vallée du Namti, passait il quelques kilomètres de Mongtl.é, touchait Amitchéou, 

suivait [es vallées du Pa-Ta-Ho et du Ta-Tchen-Ho et, par V-Léang. atteignait Vunnanlou, 

Mais cette longue périOde d'étude et de tâtonnement, troublée du reste en 1903 par 

divers incidents dont l'esprit de conciliati on des Gouvernements et ces Sociétés en cause 

sut limiter les répercussiolls fâcheuses; cette longue périOde n'avait pas été, ma [gré tout, 

complètement perdue JlGur l'entreprise, 

Ainsi, pendant que le Service des Travaux Publics de l'Indo-Chine poursuivait la 

construction de Ja li gne de Haiphong à Laokay, au milieu des difficultés sérieuses provo-

quées par les inondations du Delta et la rareté de la main-d'œu\'re dans [a \'allée du moyen 

Fleu\'e Rouge, la Compagnie, ayant assumé l'exploitation des sections Halphong,Hanoi le 

JH Avril 1903 et Hanoi-Viétry [1' 1er Novembre suh'ant, développait ses installations et son 

organisation en \'ue du trafic à \'enir et des exigences de la construction de la ligne yun-

nanaise; de son cÔté la Société poussait J'organisation de ses dh'ers services, ainsi que de 

ses chantiers et aussi des moyens de transport nécessaires il leur liaison et [l'ur ra\'jtaille-

ment. 

Cependant, avec le choix définitif du tracé, la période des difficultés d'organisation 

_ notamment comme recrutement, installation, ra\-itaillement, fournitures, utilisation, ren-

dement de la main-d'œuvre .. , n'était nullement close, 

Plus considérables et plus pressantes même, ces diffi cult és continuèrent à se mani-

fester, alors que, escomptant l'arri\'ée promise de la locomotive à Laokay avant le 1°' A\-ril 

1905, la Société concentrait sur la ligne _ notamment dans la vallée profonde, sauvage, mal-
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saine et déserte du Namti les millier s de coolies recrutés péniblement et à grands frais 

non seulement au Yunnan, mais au Kouei-Tchéou, au Kouang-Si, au Kouang-Toung-, au Ton-

kin, dans l'Annam du Nord jusqu'à Foutchéou, Ning-Po et Tien-Tsin. 

Ce que fut cette entreprise. les difficultés imprhues et imprévisibles auxquelles elle 

se heurta, les mécomptes de tous genres qui l'assaillirent, le boule\'Crsement des condi-

ti ons fondamentales admises dans la comname intention des contractants de 1901 et de 

1905, 1I0US Ile tenterons pas de l'énumérer ici. D'ailleurs, nombreux parmi nous sont ceux 

qui ont vécu cu heures de rude ct douloureux labeur, ùtl selll l'espoir de l'arrivée des 

traius de l'exploitation, dont le premier atteignait Laoby le 1" Fél'rier 1900, permettait 

de soutenir le moral des oUl'riers en r6.:onfortlHlt eclui des chefs. 

Enfin la locomotil'c pénètre en territoire Chinois; ct 11 tral'ers mille l'ic;ssitudes dont 

il ne conl"ient pas ici d'éI'oquer autrement le souvenir, puisque cette phase de l'él"olution 

fill1lncière d(' la Compaguie et de la Société se trouve close à ce jour, soudain se Illet 

à leler la moisson si péniblement préparée: les chantiers se garnisseut de milliers et de 

milliers d'ou nier" il r en a cu jusqu'à .\7.03Oau tr:lI'ail ; des l'illages uaissent le long de 

la ligne; une foule actil'e, grouillante circule, tral'ai[[e, COlll/ncrce ... ; et la l'ie intense s'épa-

nouit. 

Et la confiance réchauffe le cœur de tous. Et emportés d'ul! même élan, dans une 

étroite collaboration - tous, ingénieurs, agents, oUl'riers, Français, Ital i('ns, Chinois et 

Annamites, - creusent, maçonnent, tissent la trame légère des hautes estacades métalliques 

enjambant par des ponts hardis les abirnes où. entre les haUleS falaises les torrents se préci. 

pitent, - posent les \·oies, outillent la ligne, font rouler les trains qui transportent en mêrn(' 

temps que les éléments de la COnstruction: 1gents, ouvriers, matériel, Outillage, les tlé-
ments de l'exploitation: l'oyageurs et marchandises. 

En dép1t des pluies, des éboulements, d('s inondations et des tremblements de terre, 

- en dépit des mille difficultés et incidents qu'entraÎlle fatalement l'irruption soudaine 
d'un grand flot étranger, en dépit des troubles politiqu es de 1908 'lui faillirent sc traduire 
par nn désastre, l'entreprise progr('sse, irrésistibl('. 

Elle enlhe plus d(' 16 lI1illions de mètres cubu de terrassements dOnt 4 millions ell 

rocher, édifie plus de 2.000 oUl'rages d'art représentant 750.000 mètres cubes de maçonne_ 

ries d~ toute 113ture, creuse 154 tunllcJs d'uue longueur tolale supérieure à 16 kilomètres, 

ell eXCD\'ant plus de 500.00D mètres cubl"s de déblais rocheux et en collstruisant 100.000 m. 
de rel"êtements maçonnés. 

Et sur la plateforme obtenue par de tels tral'aux la lOCOmotive s'avance, alimentée, 

soutenue, poussée par l'exploitation. Celle-ci, tout en faisaut face aux exigences pressantes 

du trafic commercial, s'organise méthodiQuerr:ent et parl'ieut à transporter en temps utile 

les milliers de tonnes que réclament impérieusemellt les chantiers: jl circule jusqu'à 14 

trains par jour, sur la lon(l'ue et rude sectiOI! du Namli tn rampe forcée de 25 millimètres 
sur plus de 80 kilomètres. 

De Laokay (à la cote 8Q) qu'elle quitte ('n Fhrier 1906, la machine s'enfonce dans la 

l'allée inférieure du Namti jU i qu';) La·Ha·Ti qui s'oul're à l'eXll loitation le 15 Juin 1908. 

Oral'issant par rudes et multiples saccades, les flancs escarpés du plateau yUllllanais, où 

s'accumulent les obstacles chaque jour renaissan's, elle finit par 3tteiadre près de Tché. 
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Tsouen, ouverte à l'exploitation le 15 Ani! 1909, la ligne de partage des eaux du Fleuve 

Rouge et de la rivière de Canton, qU'elle franchit à 1.700 mètres au dessus du ni\'eau de 

la mer. 

De là, dévalant dans le vaste cirque de Mongtzé, que l'exploitation dessert dès le 

15 Avril 1909, elJ~ poursuit sa course qui s'accélère, et continue à descendre jusqu'à I:i cote 

(100) 11 Amitchéou, Ollvert à l'exploitation le I~r Mai 1909. Puis clic pénètre dans les gorges 

le plus souvent désertes, encaissées et profondes, parfois épanouies en plaines aux riches 

cullures,du Pa-Ta·Ho et du Ta·Tchen·Ho. Successivemen t s'ouvrent à l'exploitation les sec· 

tiOIlS de Siao.Long.Tan le ] •• Juin 1909, 

vier 1910. 

Pouo·Hi le 16 Juillet 1909, Y.Léang le 10 Jan· 

C'est de Y·Léang, où le Ta·Tchen·Ho sc détourne hrusquement li l'Est, que, prenant 

Ull dernier élan, dans un SlIprême effori, la locomoth'e abandonne la vallée, sc jette à 

l'Ouest, attaque le massif montagneux qui sépare le bassin de la rh'ière de CantOIl de celui 

du Yang.Tsé-Kiang, et franchissant la ligne de partage de leurs ellUX à 2. 100 mètres 

d'altitude, sc précipite dans la \'aste plaine du YunnanfOll \'ers les bords du lac, où, le 3 1 

jall\'ier 1910, elle atteint enfin son terminus, aux portes méme de la métropole commerciale 

de la Chine du Sud-Ouest. 

Le but est atteint! La jonction du Yunnan au Golfe du Tonkin, il tra\'ers les bassins 

du Yang-Tsé·Kiang, de la rivière de Canton et du Fleu\'e Rouge, est Ull fait accompli. Et 

demain 1'" Avril 1910 à la date exacte envisagée lors de la si(:"nalure de la convention 

du 15 juin 1901, les premiers trains de l'exploitation circuleront transJlQrtant \'oyageurs et 

marchandises, de bout en bout sur la ligne de Haiphong à Yunnanfou. 

A cette heure - qu'enregistrera l'histoire du dé\'eloppelllent économique du Sud 

de la Chine et de l'Indo·Chine septentrionale qu'il nous soit permis de rendre un juste 
tribut 

ciers, 

d'hommage 

Ingénieurs, 

à tous ceux qui 

Entrepreneurs, 

Explorateurs, Honll1l es d'Etat, Fonctionnaires, Finan· 

Tâcherons, Ouvriers... ont contribué, tant à Paris, à 

Pékin, t\ Hanoï qu'en ludo·Chine ou au Yunnan, à la réalisation de l'œuvre. 

Que notre gratitude associe pins particulièrement 11 cette heure el en ces lieux, 

dans cet hommage aux cornpaguons, nombreux hélas! Européens et Asiatiques, dont la 

vie Il payé le succès de la haute et rude entreprise poursuivie en commun, les compagnons 

qui, demeurés encore debout, coniribuèrent pour une part quelconque ~ ce succès: - tels, 

au premier rang, au titre Société, les Guibert, Dulour, Prudhomme, Dumas, Wroneski. Bo-

din; au titre Compagnie, les Le Bourhis, Laugrogne, Dupontès. 

Et maintenant, l'instrument créé, en main, 

parti qu'il comporte. 

le mOment est \"enu d'en tirer tout le 

Trop ferme est notre opinion sur les richesses natureUes du Yunllan et la valeur 

économique de ses populatiOns, trop haute est l'idée que nous 3\'OnS des sentiments intimes 

profondément amicaux des Gou\'ernemenls Français et Chinois et de leurs représentants 

autorisés dans les provillces limitrophes du Tonkiu Ct du Yunnan, pour n'a\'oir pas une 

confiance absolue dans l'avenir du chemin de fer. 

Indispensable au développemellt agri cole, minier, industriel et COlll rnercial du Yun. 

nau surtout:1II mOllient de sa tr.:lnsformation culturale,cons~qu~nceob l igée de la suppres-

sion du pa\'ot, la ligne de Haiphong à YUllnanfou doit donner à cette province, par sa jOllc-
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tion I\'ec le Tonkin et le littoral. le débouché sur ta mer qui lui est absolument nécessaire 

et assurer ainsi son développement intégral pour le plus grand bien, tant du Yunnan que 

du Tonkin et de la Compagnie elle-même, aux intérêts étroitement solidaires. 

Aussi, constatani cette nécessité du chemin de fer ct cette solidarité d'intérêts dont 

il est la lI1anife~tation palpable ct puissante, plein de confiance dans le développement des 

relations amicales, toujours plus nombreuses ct plus étroites, entre la Chine et la France, 

ct leurs pro\'inces du Yunnan et de l'indo-Chiue: 

Au nom du Conseil d'Administration de la Compagnie qui m'a fail l'honneur de me 

déléguer pour le représenter à c~tte inauguration, \'ous proposerai-je de lel'er notre \'erre; 

A l'avenir du Chemin de fer de Haïphong 11 Yunnanfou: 

A la prospérité du Yunnan et de l'lndo-Chine solidarisés plus étroitement; 

Au resserrement incessant ci indéfectible des relis d'all1itié qui unissent la France 

et la Chine! 

Di!COurs de S. E. li, 

Vice-Roi du Yun-Koue·'. 

Aujourd'hui, vingt et unième jour de la deuxième lune de Il première année Siuen-

T'ong, nous célébrous l'inauguration du chemin de fer du Yunnan à Il capitale de la pro-

\·ince. C'est une grande fêle Franco-ChiuoÎse. 

A cette occasion le Directeur Gl'néral de la Compagnie, M. Oe1len, a été chargé de 

m'jm'iter ainsi que les fonctionnaires de la province. Les drapeaux flottent semblables aux 

oiseaux bercés par le \'ent. Les hautes personualités européel1nes et 110S amis de Paris rI" 

hausseut par leur présence l'l'clat de cette lête. Je ne puis pas me dispenser de dire quel-

ques paroles. 

Le GoU\'erliement Français a conclu dans le courant de Il 13- année Koaflg-Sin-Siu la 

COII\" enlion qui, aux termes de son art ide 5, a permis de construire la ligne au Yunnan 

pour pénl:trer en Chine. Le Gouvernement Frlnçais a demandl: 11 noire ministère des Affaires 

Etrangères dl' déll:glll'r au Yllunan un Cunsul général, M. François, qui a discuté avec moi, 

alors que j'étais dl'jà gouverneur du Yunnan, ct tous deux nous 1I0US sommes efforcés d'as-

surer la prospérité de la CompaJ;nie ct de la province. Et au Ill OIIH!1I1 OÎI nos discussions 

allaient aboutir, j'ai reçu l'ordre impérial de partir. La discussion fut ensuite portée 11 

Pékin et alors on a pu condure les 3-1 artides de la Convention. 

Le but des chemins de fer est de mettre les pays en communication les uns avec 

les autres; la Chine et la France l'ont donc [lOU\'oir se pénétrer mutuellement, il en ré· 

sultera une source commune de profits, pour le plus grand bien de l'intérêt général. 

Notre peuple n'a 11 J'égard du chemin de fer que de bonnes dispositions ct chacun 

faisant de son mieux dans sa sphère, il en résultera une continuité profitable de nos bonnes 

relations. 

Déjà au cours de ces dernières années, les questions le~ l'lus graves concernant ces 

relations ont pu, grâce 11 l'heureuse action du représel1t3nt du Gouvernement Français, 

M, Bourgeois, ëtrc réglées a\'ec III plus parfaite concorde. 

Actuellement les tra\'aux du chemin de 1er sont terminés; la distance qui sépare Ho· 

kéou de la capitale de la province est de -lû7 kilOmètres, il y ri plus de 90 lunuels ct plu-

sieurs dizaines de ponts. Le terrible Namti et l'effrayant massif de Lokou ont pu, grâce 11 

ft!} 192 t:;:.-o 

r 

t 



1 
1 

( 

'"<:J LE CHEMIN DE FER DU YUNNAN b'> 

la science, l'énergie et la ténacit é des ingénieurs ct de tous ceux qui ont travaillé ;] cette 

œU\'re, être pliés aux règle .. de la science. L' impulsion primitil 'e a été surtout donnée par 

l'énergique M. Oetien qui n'a reculé de\'alll aucune dilficulté, el cell e œune lui fail le plus 

grand honneur. 

Désormais les communications ct Ics transports \'ont se faire très coull r,odément, le 

COmmerce \'a se dhelopper, ainsi que les relations amicales des deux pays, cela \a de soi, 

et il n'est pas besoin que j'insiste sur cc point. 

J'ai regretté beaucoup de quitter le Yunnan au mOl1lellt de la discussion de l'établis-

sement du chemin de fer ct de n'a\'oir plS pu apport er mon concours à la ~ol uli on de cell e 

question, mais je suis heureux d'être rel'enu à YUl1l1anfou. 

A peine le si ffl et de la [ocomoti\'e s'est -i l fail entendre que le train a déjà parcouru 

mille li s. Il m'est donc doullé d'assister aujourd'hui ;] cette belle fête d'inaugurati on qui 

n'est pas seulement la fête de deux pays mais presque ma fête à moL C'est pourquoi j'ai 

pris la I)arole en cellc occasion solennelle ct j'en profitc pour adresser mes compliments 

au Gouverncment Fr:lnçais. à S. E. M. le GOUI'crneur général de l' i ndo-Chine. 

La ligne merveilleuse nous ou\'re l' horizon étincelant comme [a foudre au bord des 

nuages. Les hauts fonctionnaires et combien d'éminentes personnalités se sont rassemblés 

pour célébrer cette fête. Faisons donc ensemble des vœux pour l'i ntérêt général ct la pros-

périté de la Province. 

Di scours de M. le Consul BOURGEOIS 

délégué du ministère des Affaires Elrangères. 

Excell ences, Messieurs, 

le tiens à m'acquitter tout d'abord de 13 très agréable mission qui m'a été donnée 

d'adressel' à son Excellence le Vice-Roi les \'œux et les compliments du Oou\'ernement frall-

çais.de S. E. le Mi ll istre de France à Pékin et de S.E.lc Gou\'erneur général de l'indo-Chille. 

L'œulre que nous inaul{urons aujourd'hui est duc à la collaborati on du tra\'ail fran-

çais et de l'esprit de progrès du GOUl'ernement chinois qui l' II ou\'rant le Yunnan à la \'oie 

ferrée, ont bien mérité la g ratitude des populations )unnanaises. Isolées jusqu'à présent, 

par leur si tuation même, du moul'ement économique qui fait tant d'honneur li [a Chine mo-

derne, ces populatiolls \'ont désormais pouvoir s'associer à cc mouvement et trou\'er dans 

la \"oie ferrée les éléments d'une nouvelle prospérité. 

Ainsi que l'écrh'ait récemment l'éminent représentant de la France à Pékin à S. A. 

le Prince King, en lui annonçant l'arrivée de la locomotive à Yunnanfou, nous devons 

attendre les meilleurs résultats de celle collaborat ion, bien faite pour consolider les bOlllles 

relations qui !missent aujourd'hui la Chine et la Frallce, l' i ndo-Chine ct le Yunnan. La soli-

darité croissante des intérêts et l'estime réciproque sont les bases les plus solid es des ami-
tiés durables. 

Messieurs, 

Ce que nous célébrons aujourd'hui, ce /l'est pas seulement l' heureux résultat de la 

bonne entente de deux goul'ernements amis, ce n'est pas seulcmc!lt le couronnement 

d'une œu\'re en tOllS points remarquable, c'est 1111 nOIll'cau témoignage que, lorsque la 

France et ses e!lfants s'altaql.l ent à une tâche, ils entendent la mencr à bonne fin, quell es 

que soient les difficu lt és qu'ils rencontrent, ct \'OUS sa\'ez, Messieurs, si les difficultés ont 
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manqué à noIre audacieuse entreprise! Au risque de donner au discours que je suis appelé 

à prononcer aujourd'hui au nom du Gouvernement français, un.e \'ague allure de palmarés, 

j'ai le très agréable de\'oi r de rendre ici hommage à tous ceux, absents ou présents, qui 

ont été les bons ouvriers du chemin de fer du Yunnau, 

Messieurs, 

Depuis le jour ou les deux pays ont jugé que le moment était venu de jeter un pont 

entre l'Indo..chine et le Yunnan, n'ayant ainsi en \'ue que le seul développement des relations 

amicales et économiques des deux pays, combien d'hommes de haute valeur n'ont-ils pas 

travaillé à réaliser ce pacifique programme? Quelle somme formidable de travail n'a-t-elle 

pas été donnée, aussi bien il Paris, rue Pillet-Will, sous l'acth'e, intelligente et, quand il l'a 

fallu, énergique impulsion de l'éminent Directeur général de la Cornpagnie, Illon ami, 

M. Oetten, et boulevard de la Madeleine, qui nous D envoyé ses meilleurs techniciens, qu'à 

HanOI, au Gouvernement général, dans les bureaux de la Directi on générale des Travaux 

Publics et au siège de la Compagnie, enfin à Mongtzé et sur les 470 kil omètres qui sépa-

rent Laoka)' de Yunnanfou! Administrateurs,financiers, ingénieurs, employés, je ne puis 

que saluer ici les collaborateurs de tous ordres et il tous les degrés de ces hommes tenaces 

et énergiques qui, durant tant d'années, ont tra\'aillé il plier Il nature aux règles de la 

science et aux besoins du progrès pou: que nous puissions dire aujourd'hui: il n'y a plus 

de Namti! 

Mais il ne serait pas juste que les auteurs de cette ŒU\'re remarquable fussent ré-

compensés seulement par de platoniques admirations: aussi est-ce avec un sentiment de 

satisfaction profonde que j'ai entendu tout à l'heure une voix particul;èrement autorisée 

nous dire que les débuts du chemin de fersont des plus encourageants; que, a\'ant même 

l'ou\'erture de la ligne à l'exploitation, des résultats ucellents soni obtenus au point de 

\'ue trafic. Je n'en suis aucunement surpris, car j'ai toujours considéré que cette belle 

Œuvre il laquelle nous sommes attachés, serait aussi une bonne affaire, pour le plus grand 

bien de l'indo-Chine ct du Yunnan. 

Excellences, Messieurs, 

Il entre plus part:culièrement danS mes attributions de rendre hommage au concours 

prêté par les Hautes Autorités Pro\-inciales, à mes éminents prédécésseurs ct à moi-même 

dans l'accomplissement de notre devoir. Certes notre tâche commune n'a pas toujours été 

facile ct S. E. le Kiao Seu mon ami M. Che sait que nous avons été plus d'une fois per-

plexes en présence de certa'ns problèmes, mai5 notre désir commun de nous rencontrer 

sur 1(' terrain de la justice et de l'intérêt géneral, nous a toujours amenés à la solution, élé-

gante diraient les polytechniciens ici présents, des questions qui se posaient pour la diplo-

matie franco-chiuoise. 

Je tiens donc â remercier ici de leur concours, les éminents Vice-Rois al'ec lesquels-

j'ai été ap)l('lé à traiter les aflaires. 'i. E. Li, 'i. E. Si, le Vice-Roi intérimaire Chen, ainsi 

que leurs sages collaborateurs aux Relations Internationales, S. E. Che Tseng et S. E. Kao. 

Messieurs, 

Mon agréable de\'oir étant accompli, permettez-moi, pour terminer, de franchir par 

la pensée, les chaînes de nlontaqnes qui nous entourent d'embrasser d'un coup d'œil la 

distance qui sépare la capitale du Yunnan de celle de l'indo-Chine et d'élargir ainsi la solen-
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nité qui nous rassemble pour en faire la fête: du labeur industriel ct commercial . Mes-

sieurs, je vous prie de boire avec moi il la Compagnie du Chemin de fer et à la Société de 

Construction, car ell es représentent à elles deux le Commerce et l' I ndustrie, grands rap-

procheurs dt' peuples pour le bien de l'humanité; 

Je vou:. c.onvie également il lever \'otre verre en l'honneur de la Chine, de S. E. le 

Vice-Roi et de ses éminents collaborateurs. sans le concours desquels nous n'eussions pas 

été appelés il célébrer en ce jour cette fête pacifique. 

Discours de S, E. CHE, 

Commissaire des Relations Internationales du Yunnan, 

Aujourd'hui 21~ jour de la 2- lune de la l'. année $uien-T'ong, 31 Mars 1910, le 

chemin de fer du Yunnan est terminé et va commencer son exploitation. M. Oetten nous 

r éunit tous à cette occasion dans une magnifiqu e fHe. 

Durant le cours des travaux de cette ligne, pour tout ce qui concernait les affaires 

du chemin de fer, $. E. M. Bourgeois et moi a\'ons apporté à maintes reprises lous nos 

efforts dans les discussions que nous avons entamées. 

Je suis très heureux d'aœcpter aujourd'hui l'invitation de M. OcHen à cette fête qui 

consacre la fin des travaux ct je me fais un plaisir de prendre la parole après $. E. le Vice-

Roi pour dire quelques mots et pour exprimer mt's sentiments. 

Depuis la 8 ~ année Koang-Siu, date à laquelle les travaux de la ligne o nt été corn· 

mencés, il ne s'est écoulé que 8 années et cependant la distance qui sépare Hokéou de Yun-

nanfou est de plus de huit cents li s! Un si grand travail a pu être fait en si peu de temps! 

C'est grâce li la ténacité et à la sollicitude de M. GeUen ci de ses collaborateurs 

que ce résultat fut atteint. C'est grâce à leurs efforts qu'aujourd'hui le chemin de fer oune 

sa \'oie. 

Dans la suite, chaque anniversaire de cette journée sera célébré par les r éjouissances 

d'une multitude de personnes qui rendront hommage au talent des auteurs de cette belle 

œuvre. On peut presque dire que la fête d'aujourd'hui est la fête de M. Gel ten : c'est un 

hommage rendu à sa sc:ence et à son expérience féconde. 

Cette œuvre immense lui fera le plus grand honneur et nous sommes heureux de 

l'en féliciter. 

La ligne sur loute son étendue de Hok~ou 11 Yunnan fou est située en territoire chi-

nois. 1] va donc de soi que nous de\'ons lpporter dans l'exécution de ce rôle une attention 

de tous les instants. En observant strictement le règlement de police qui \' ient d'être conclu, 

en reslant chacun dans ses attri butions, ct la Compagnie portaut la plus grande attention à 

son admini stration pour que le trafic des marchandises et des voyageurs sc fasse paisible-

ment, sans crainte de dangers, nul doute que la Compagnie ne trouve dans son exploitat ion 

une source nombreuse de profits: chacun ayant confiance, les affaires devielldront cons-

tamment plus prospères j tels sont les \'œux que nous formons pour la Compagnie. 

Les relations de la Chine et de la France pnt toujours été cordiales. Ces relations 

vont se développer de jour en jour g râce à la \'oie ferrée; il existe entre nous une confiance 

réciproque qui facilite grandement le règlement des affaires dans un esprit de justice t't 

d'amit ié sincères; il en résulte une continuité de bonnes relations et une durable concorde 

dont il convient de féliciter la Chine et la France. 
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Les chemins de fer ont pour but dl' T<.'lier les pa)'s en les mellant Cil eommunÎcation 

et d'exercer une heureuse illfluence sur [eur dél'eloppement. Or, notre peuple a hâte de 

construire des l'oies ferrées cl y consacre tous ses efforts, Maintenallt que la ligne da 

Yunnan nous sert d'exemple, Ilotre flCuple, grâce li son patriotismc. va se dé\'elopper et 

progresser. Les chemins de fer du o;e-Tchouen et de Birmanie l'ont ctre construÎts ['un après 

l'autre, ce qui ne nous empechera pas de faire, en dehors de ces deux ,'oies ferrées, tOUI 

cc qui pourra contribuer au dél'eloppelllent de notre pays; il convient de s'en réjouir et de 

s'en féliciter, 
Le Délégué du ministère des Affaires Etranghes, M. i3omgeois, au cours de ces der-

nières années, a consacré tous ses efforts il [J lourde tâche qui lui était confiée ct le SOUl'e--

nir de ses efforts durera autant que la ligne: il mérite d'être Ulicité par la CornpJgnie et 

par tous ceux qui sont ici présents, Nos éloges lui \·iendront naturellement sans qu'il soit 

besoin d'en dire davantage. 

Je prie MM, Getten ct Bourgeois de \' ider leurs l'erres avec moi. 

• 

• 
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CARTE D'ENSEMB LE entre LAom et YUNNANFOU, avec indication des deux tracés 

Echelle l/Looo 000. 

t ruL ,' • • 
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