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PREFACE

Lo livre que je viens présenter ici au Public traite un sujet qui, pour nos colonies comme
pour tous les pays neufs de I'univers, est de plus en plus & Pordre du jour.

Les chemins de fer, en effet, présentent le plus grand intérét pour le développement écono-
mique de ces vastes régions, qui, partout, est en proportion directe de celui des voies ferrées.
(Cest le facteur le plus puissant de la civilisation, I'outil le plus efficace de l'occupation, et,
I'on peut méme ajouter, le plus économique.

Le livre de M. Godfernaux sur les Chemins de Fer coloniaux [rancais arrive & son heure, il
marque une étape dans ce qu'on a appelé I'ére des Ingénieurs qui a succédé a celle des
Officiers, il doune le bilan de celte premiére période dans laquelle les lignes les plus impor-
{antes de chemins de fer ont 616 établies dans nos colonies, en atlendanl que se développent

les artéres secondaires ou les prolongements qui s'étendront un jour dans l'interland le plus
reculé de notre vaste domaine et permettront sa mise en exploitation rationnelle.

Cet ouvrage contient, en outre des descriptions techniques des voies ferrées, une mono-
graphie sommaire résumant pour chaque colonie, la siluation économique industrielle,
commerciale, budgélaire et administrative avec chiffres statistiques a Iappui.

Clest un document précieux qui sera utilement consulté, non seulement par les Ingénieurs,
mais aussi par les Administrateurs et les Economistes, qui y puiseront des données et méme
des lecons trés précieuses, car ils y verront les difficultés vaincues et les erreurs commises
parfois.

I me semble d’ailleurs inutile de présenter l'auteur de ce trés inléressant ouvrage:
M. Raymond Godfernaux, qui n’en est pas & son premier livre sur les chemins de fer, et dont
on connait la compétence loute spéciale en la matiére. Membre du Comité des Travaux Publics
des Colonies, il a pu recueillir les documents les plus certains sur les sujets qu’il a traités et
divulguer, si je puis m'exprimer ainsi, au public cerlains renseignements qui, jusqu'a
présent, n'existaient que dans les rapports administratifs ou dans les rapports présentés au
Parlement par les Rapporteurs du budget, ou par les Rapporteurs des lois spéciales, documents
qui, malgré leur haute valeur quelquefois, sont en général peu connus du Public.
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On lira, notamment avec un grand intérét les chapitres relatifs aux chemins de fer de I'Indo-
Chine et du Yunnan, & celui de Madagascar, el & celui de Djibouti & Addis-Abéba, qui, en
dehors de difficultds techniques considérables, ont rencontré des obstacles politiques et
financiers, que seules I'énergie et la ténacité des Compagnies, des Gouverneurs et des Ingénieurs
ont pu surmonter.

On lira, avec le méme intérét, le chapitre relatif aux Chemins de fer de notre belle colonie
de I'Afrique Occidentale qui, sans avoir eu & vaincre les mémes difficultés, présentent un intérét
de premier ordre pour 'avenir de cette Colonie.

Tel est, en résumé, le livre que 'on m’a prié et que je suis heureux de présenter au Public,
offrant un ensemble parfait et important de renseignements sur les Chemins de Fer coloniaux
frangais, qu'on ne trouve nulle part ailleurs ainsi réunis. Il comble une lacune importante. Il
montre le colossal effort accompli jusqu'iei pour installer notre réseau colonial, et la route
suivre pour le compléter.

J'ai le ferme espoir qu'il intéressera ses nombreux lecteurs, et qu'il contribuera, par les
exemples qu'il cite du passé et les projets qu'il expose pour I'avenir, au développement de
I'outillage dont nos colonies ont tant besoin.

M. SAINT-GERMAIN,
SENATEUR,

Président du Conseil d’Administration
de 1'Office Colonial.
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AVANT-PROPOS

Aprés s’étre laissé ravir, & la suite de guerres continentales malheureuses, le vaste empire
colonial que le génie de ses navigateurs et de ses soldats lui avait acquis en Amérique et en
Asie, la France, 4 la fin du XIX¢ siécle, a de nouveau orienté ses efforts vers des conquétes
lointaines et elle s'est assuré, outre-mer, des possessions dont elle peut aujourd’hui s’enorgueillir.
La constitution de ce domaine colonial est plus particuliérement I'euvre des trente derniéres
années et le fruit d'une politique qui, si elle n'a pas & tout moment rencontré I'approbation
unanime de la nation, a été néanmoins poursuivie avec une constance et une unitd de vues qui
font honneur aux hommes qui en ont été les promoteurs. Non pas que cette politique n'ait été
coliteuse en vies humaines et en argent ; mais il est des sacrifices et des dépenses qui s'imposent
el qu'un grand pays comme la France doit & sa puissance, 4 son role civilisateur et A I'avenir
de son industrie et de son commerce

Pour les grandes nations Européennes, l'expansion coloniale est la source d’avantages
politiques et économiques certains. Celle de la France, au cours de ces dernidres années, a eu
un caractére plus politique qu’économique. Pour compenser I'amoindrissement subi par son
influence en Europe 4 la suite du désastre de 1870 et de la constitution, & ses cotés, de nouvelles
nations puissantes, elle a ét6 conduite & rechercher des territoires et des populations dans
lesquelles elle puisse bient6t puiser de nouvelles richesses et de nouvelles forces. Au point de
vue économique, notre pays n'est pas de ceux que pousse vers la colonisation I'impérieux
besoin de répandre hors de leurs frontiéres I'excédent d'une population trop abondante et le
sol frangais, grace 4 sa richesse agricole, pourrait nourrir une population supérieure A celle qui
le couvre actuellement; mais la concurrence est.telle aujourd’hui sur les marchés inter-
nationaux, qu'elle impose aux industries de produire & bon marché. Or, avec le cofiteux
outillage moderne, I'abaissement du prix de revient, condition premiére de 'abaissement du
prix de vente, ne peut étre atteint que si la production est considérable. Dans ces conditions,
les industries jettent sur les grands marchds d’importants stocks de produits, d’olt dérive un
excédent, auquel il fauta tout prix trouver des débouchés. Ces débouchés, c'est dans les pays
neufs seulement, et surtout dans les colonies, ot elles peuvent se ménager des marchés 2
Iabri de la protection douaniére, que les industries nationales peuvent les chercher ot les
faire naitre

Il est vrai que le budget national comporte chaque année, pour les dépenses du Ministére des
Colonies, des sommes qui, pour 1'exercice 1910 par exemple, atteignent 101.039.434 francs; mais,
pourobtenir une appréciation tout a fait sincére de ce que cofite annuellement 2 la France la
possession de ses colonies, il faut défalquer de ce total, d’une part, les dépenses pénitentiaires
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qui y entrent pour prés de 8 millionset qui correspondent & une charge inévitable pour la
métropole, d’autre part, les contributions pour les dépenses militaires que les colonies versent
a celle-ci el qui s'élévent a plus dé 14 millions; on s'apercoit alors que la charge réelle du
budget métropolitain au titre des colonies, ne dépasse pas, pour 1910, 79 millions. Aussi bien
cette charge annuelle ne fait que déeroitre ; en1905, en effet, elle s’élevait encore & 89 millions.

1l y a d’ailleurs en cefte matiére comme en beaucoup d'autres, selon le mot fameux de
Bastiat, ¢ ce qu'on voil et ce qu'on ne voit pas™ : ce qui est moins apparent que les dépenses
inscrites au budget, ¢’est le mouvement des échanges qui s’effectuent entre la métropole et ses -
colonies, les bénéfices qu'il procure aux compagnies de transports, tant maritimes que terrestres,
aux courtiers, aux intermédiaires de tout ordre, et, en dehors du commerce, c’est la possibilité
de réaliser aux colenies, cest-a-dire en terre francaise, le placement des capitaux dont
I'épargne enrichit incessamment la nation.

Aussi, aujourd’hui, I'accord est unanime, et, ainsl que I'écrivait au début de son remarquable
rapport sur le Budget des Colonies pour I'exercice 1909, M. lo Député Messimy, «la politique
» coloniale n'a plus besoin d'étre défendue ».

Au cours des trente derniéres années, 'étendue du domaine colonial de la France sest
prodigieusement accrue ; en 1877, en effet, sa superficie totale était de 576.608 kilométres
carrés, supérieure seulement de quelques dizaines de milliers de kilométres au territoire de la
métropole. En 1887, elle atteignait 2.209.572 kilométres carrés ; en 1897, 8.372.007 kilométres
carrés ; enfin, en 1907, elle passe & 10.293.401 kilométres carrés, ce qui représente vingt [ois
la surface de la France. Ces chiffres comprennent d’ailleurs I’Algérie et la Tunisie, ainsi que
I'immense territoire du Sahara dont le sous-sol sera peut-étre un jour le champ d’exploitations
miniéres rémunératrices.

Dans ce total, I'Indo-Chine frangaise (Tonkin, Annam, Cochinchine, Cambodge) entre pour
700.000 kilomdtres carrés, I'Afrique occidentale pour 3.900.000 kilométres carrés, le Congo
frangais et ses dépendances pour 1.730.000 kilométres carrés, Madagascar, enfin, pour prés
de 600.000 kilométres carrés.

L’accroissement de la population de notre empire colonial a marché de pair avec l'accrois-
sement de son étendue. De cing millions et demi d’habitants en 1877, cette population passait &
vingt-six millions et demi en 1887, & trente-trois millions et demi en 1897. el, aujourd’hui, elle
atteint quarante et un millions, dépassant la population de la métropole.

La densité de ces populations varie d'une colonie a I'autre; elle est a peine en moyenne de
4 habitants par kilométre carré, mais les races indigénes qui peuplent nos colonies ne sont pas
frappées de la stérilité qui semble, depuis un siécle, atteindre notre race et I'on peut s’attendre,
dans un délai assez rapproché, grice au développement des productions vivriéres, & la diffusion
des régles d’hygiéne, & une organisation progressivement étendue de l'assistance médicale, a
voir la population de I'Indo-Chine passer de 11 & 25 ou 30 millions d’habitants, celle de
Madagascar de 2.700.000 & 5 ou 6 millions ; la population totale de nos possessions coloniales
ne sera pas loin d’atteindre alors 100 millions d’individus.

Ces chiffres donnent une idée de I'ceuvre qui a 6t6 accomplie aux colonies jusqu'a ce jour,
dans la voie de la conquéte et de 'accroissement territorial, ceuvre qu'il ne faut pas songer a
voir se poursuivre désormais. 1l semble bien, en effet, qu'en Asie les zones soumises & notre
influence ne pourront plus étre étendues. D'autre part, le partage du vasle continent africain
entre les diverses puissances européennes est aujourd’hui achevé, et il ne reste plus qu'a
préciser, sur le terrain méme, comme plusieurs missions ont déjd commencé a le faire en de
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nombreux points, les frontiéres détermindes i grands traits sur la carte par des accords
internationaux.

SUPERFICIE ET CHIFFRE DE LA POPULATION DES (OLONIES FRANGAISES,

COLONIES SUPERFICIE POPULATION
TonKin vveerinssvnennann.ns 102.000 ky, 10.000.000 -
ANNAm oyt 120.000 5.000.000
Indo-Chine . . oovrve e snn Laos. oo oo 267000 584.000
684.000ka  19.800.000® Cochinchine . ........oviouvan.t 55.000 2.900.000
Cambodge. ..ovvvivivaneeennn. 140,000 1.250.000
Kouang-Tchéou-Ouan..... ... ... 1.000 160.000
T U 192,000 1.172.000
Guinée franeaise . ..ooevnynun.e- 254.000 1.734.000
Cote-d'Tvoire ..vv v e iinunnn.s 315.000 1.141.000
| Afrique Oceidentale., . ... .. e Dahomey. ...ooviviniivinnannns 107.000 820.000
3.877.000 ka  10.700.000 ¥ Haul-Sénégal-Niger.......... ... 820.000 4.500.000
i Mauritanie..........c.v.n e 800,000 225,000
| Territoire M du Niger.......... 1.300.000 1.,053.000
\ Gabon . ..o v 312.812 !
Afrique Equatoriale. .. ... ..,.. Moyen Congo. . ...ooooeenion.. 441.076 5 000,000 '
1.733.888 kg 5.000.000 b Oubanghi-Chari ... ............ 400.000 {
Tehad. . ....oovivviniiiiins 580,000 '
Reunion . . ....... e TR 2.500 201.000
Madagascar et dépendances, ..... ... ........... e 585.533 2.701.000
Mayotle ot dépendances .. ..., . ... 000y e 2.168 96.000
Cote frangaise des Somalis..o.....oooiii o i 30.000 180.000
Etablissements francais de PInde. ..o, 00t e enns 513 277.000
Saint-Pierre et Miquelon . ... e e e eann, 241 6.000
Guadeloupe. .., . ............. e et ra e e e 1.780 182.000
Martinique . ..., .. e e teereenteneneenseneerers 987 182.000
Guyane...oo 68.240 27.000
Nouvelle Calédonie et dépendances . e e 18.653 55,800
Tahitie o 4,000 30,000
' Toraux...... ..o ieiinanen. 7.011.503 39.476, 800

Dans la plupart de nos possessions, I'ceuvre de la pacification est également terminée; il¥ne
subsiste guére que quelques districts tels que la Mauritanie, dans lesquels notre occupation ne
soit pas effective et ol les populations autochtones ne soient pas encore soumises dune
maniére définitive & notre dominalion. Ce n'est d'ailleurs plus qu'une question de lemps et
Poccupation progressive de ces districts par nos troupes mettra fin & I'eeuvre de la pacification,

Non seulement, I'ordre est désormais presque partout assuré dans nos colonies, mais encore
chacune d’elles se trouve aujourd’hui dotée des organes d'administration politique et financiére,
d’enseignement public, de justice, qui sont la condition méme de son existence et de son déve-
loppement. Dés 1894, on constituait en minislére autonome les services qui *dépendaient du
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Sous-Secrétariat des Colonies, rattaché jusque-1a au Ministére de la Marine. Successivement,
nos grandes colonies, I'Indo-Chine, I’Afrique Occidentale, Madagascar, I'Afrique Equatoriale
francaise, constituées en Gouvernements Généraux, onl regu leur régime administratif définitif,
régime non pas uniforme, mais propre & chacune d’elles et autant que possible adapté au degré
de civilisation et aux mceurs de ses habitants. A la politique d'assimilation qu’on avait tout
d’abord cru pouvoir pratiquer, qui consistait 4 calquer les institutions dont on voulait doter les
colonies sur celles de la métropole et dont les résultats ont été peu satisfaisants, on tend
a substituer d'une maniére définitive la politique, dite ‘¢ d’association ", fondée sur une
compréhension large de l'esprit des populations indigénes, sur le respect de leurs institutions,
sur le maintien et I'utilisation des éléments d’administration qu’elles avaient elles-mémes consti-
tués avant notre occupation. On s’est pénétré peu A peu de la conviction que la valeur écono-
mique d'une colonie dépend & la fois de I'importance de sa population et de son degré de
civilisation. La politique & observer dans ces conditions doit donc tendre, par le développement
de l'assistance médicale, par I'assainissement des régions malsaines, par la création de voies
de communication qui permettent de combattre efficacement les famines locales, 4 favoriser
'accroissement numérique de la population qui représente un véritable capital. Les efforts de
I'administration et, indirectement, I'exemple des colons devront, d’autre part, avoir pour effet
d’éduquer cette population, de lui enseigner les méthodes modernes de production et, le
produit obtenu, de lui apprendre & accroitre, par une préparation appropriée, sa valeur
commerciale.

De récentes discussions ont permis de constater qu'on se préoccupe de plus en plus vivement
aujourd’hui de doter nos colonies de fonctionnaires et de magistrats convenablement préparés
au role qu'ils doivent jouer, connaissant bien notamment la langue du pays qu'ils sont appelés
a administrer (1).

A ces premiers stades de I'ceuvre colonisatrice, la conquéte, la pacification et 'organisation
d'un régime de gouvernement, doit succéder logiquement la mise en valeur. En réalité, d’aprés
les méthodes modernes, la mise en valeur suit de prés, quand elle ne marche pas de pair avec
elles, la conquéte et la pacification. L'ceuvre accomplie par la France dans cet ordre d'idées

(1) A ce sujet, il nous parait utile de dire quelques mots de I'Ecole Coloniale qui fournit actuellement aux
Colonies un conlingent important de fonctionnaires de tous ordres.

Fondée & Paris en 1885, I'Ecole Coloniale est régie par des déerets el des arr8ids ministériels intervenus 4 des dates
diverses. La durée des cours est fixée & 2 ans. Au programme figurent des études générales embrassant des matidres
diverses, depuis le droit administratif colonial jusqu’a la deseription des cultures spéeiales A chacune de nos colonies, en
passant par un exposé complet de I'état physique et administratif de 1'Asie et de I'Afrique frangaises et en s'étendant sur
les langues étrangéres et sur les idiomes asiatiques et africains.

Les ¢léves, outre ces cours généraux, suivent ceux des sections spéciales entre lesquelles ils sont répartis : Sections do
I'Indo-Chine, de I'Afrique, des Services pénitentiaires, de la Magistrature, et dans lesquelles ils regoivent une instruction
appropride, soit aux colonies, soit aux services auxquels ils se destinent.

L’Ecole Coloniale comprend en oulre une section indigdne dans laquelle sont inscrits des jeunes gens choisis dans les
familles indig&nes notables qui regoivent I'équivalent d'une bonne instruetion primaire, suivent parfois les cours d'écoles
spéciales, et qui, de retour dans leur pays d'origine, doivent devenir les propagateurs de nos idées et les utiles agents de
notre influence.

L’Ecole joue maintenant un réle important et ¢'est d'elle que sortent les meilleurs sujets. Elle est adminisirée par un
Conseil & la 12te duquel se trouve placé, depuis de longues années, M. Paul Dislére, Président de Section au Conseil
d'Etat.

Jusqu'a ce jour, I'Ecole Coloniale compte dans les cadres des Services de 1'Indo-Chine, de I'Afrique, du Commissariat,
de la Magistrature coloniale et de diverses administrations, 425 de ses anciens éldves ayant obtenu le brevet qu'elle
délivre.
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aux colonies, pour récente qu’elle soit, a déja donné des résultats; elle permet de regarder
I’avenir en toute tranquillité. Pour s'en convaincre, 'examen de quelques chiffres vant la plus
éloquente des démonstrations.

Dans son Rapport, déja cité plus haut, M. le Député Messimy reproduit, aprés l'avoir
sommairement mise 4 jour, une évaluation dressée en 1906 par M. le Sénateur Saint-Germain,
de la valeur des capitaux placés dans les colonies francaises et transformés, soit en biens
fonciers, soit en établissements industriels, soit en travaux publics, des sommes absorbées par
les maisons de commerce coloniales, les élablissements de crédit coloniaux, etc... D'aprés
celte évaluation, qui ne peut naturellement présenter qu'une exactitude relalive et qui, par
ailleurs, a ét6 établie d’aprés des méthodes manquant sans doute d'uniformité, ces capitaux
atteindraient le chiffre de 1.900 millions. 11 faut remarquer, d’ailleurs, que dans ce calcul, on
a fait abstraction de I’Algérie et de la Tunisie, et ajouter, d’autre part, qu'il ne s'agit que de
capitaux venus de la métropole sans qu'on ait tenu compte des propriéiés et des capitaux
indigénes.

Ces dix-neuf cents millions de francs se trouveraient répartis de la maniére suivante :

-

Biens de JOwiSSAnce ... oovvivviiiiiiiiin 200 millions
Agriculture ... ... 125 —
COMMETCB. .\ v eaaeaeieaneeer e aeteteieireearananenees D20 —
INAUSILIC. ..t 2 —
Emprunts et Outillage ... R —

Sans doute, ces chiffres apparaissent comme trés faibles auprés de ceux qui représentent
le capital de la France, évalué par les statisticiens, & plus de deux cents milliards. II n'en
semble pas moins imposant quand on réfléchit que la fortune de la France représente des
richesses accumulées an cours de sidcles de civilisation et d’efforts, tandis que nos grandes
possessions ne sont guére ouvertes an commerce et a l'industrie que depuis vingt-cing &
trente ans.

1l serait d'ailleurs & souhaiter que cet afflux des capitaux francais dans nos possessions prit
une importance croissante; nombreux sont, en effet, les capitaux qui ne trouvent pas &
s'employer en France et qui s'expatrient; les sommes placées & I'étranger par la nation
francaise se chiffrent par milliards, et il faut espérer que, de plus en plus, I'argent prendra le
chemin de nos colonies pour y alimenter des entreprises francaises. Cet exode des capitaux
francais dans nos colonies s'accentnera, croyons-nous, trés vite, lorsqu’elles seront dotées des
moyens de transport indispensables au développement de I'agriculture, du commerce et de
I'industrie qui permettront de mettre en valeur les richesses que renferment nos Colonies et de
les transporter rapidement et & peu de frais jusqu’aux ports d'embarquement.

Il est d’autres indices de la mise en valeur de notre empire colonial qui sont plus caractéris-
tiques encore. Dans les pays neufs, habités par des peuplades primitives, placés sous les latitudes
ou I'homme n’a pas d'efforts & développer pour obtenir sa subsistance, ol il n’a qu’a étendre
la main pour la trouver, grice & la richesse du sol et du climat, le commerce intérieur, a
I'inverse de ce qui se passe dans les pays de civilisation ancienne, est peu de chose. Toute
l'activité économique se porte vers le commerce extérieur. C'est vers l'extérieur qu'on
transporte les produits du sous-sol et du sol, c'est de I'extérieur qu'on fait venir les produits
manufacturés destinés & &ire consommés par les colons, et dont l'usage, enseigné aux
indigénes, fera naitre chez eux des besoins correspondants, les conduisant peu 4 peu a faire de
ces objets une consommation de plus en plus importante.
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COMMERCE DES COLONIES FRANCAISES EN 1909.

IMPORTATIONS

-

COMMERCE TOTAL

EXPORTATIONS DIFFERENCES SUR 1908
- " — ~
COLONIES | cosones ‘ COLONIES | | COLONIES| | IMPORTATIONS | EXPORTATIONS | COMMERCE TOTAL
FRANCE ETRANGER | TOTAUX | FRANCE ETRANGER | TOTAUX | FRANCE | ETRANGER | TOTAUX |~— e |—— e | ——~—————
frangaises frangaises frangaises En plus |En moins| ¥n plus |En moins| En plus {En moins
franes. :.m:om. francs. franes. francs. franecs. francs. . francs. francs. francs. franes. francs. francs. francs. francs. francs. francs, francs.
Afrique Occidentale (1). . 57.559.058| 3.302.306| 57.791.828| 118.583.192] 64.781.4B6| 373.085| 44.677.749| 109.832.020 192.340.944| 3.675.391| 102.399.577| 298.415.912| 9.992.724 » 95.331.074 » 35.323.798 »
Afrique équatoriale (2)......... 4.473.183| , 89.857| 6.556.279) 11.119.319] 8.374.054 6.814] 9.073.065 17.453.933] 12.847.937|  96.671| 15.629.344| 98.573.252) 1.091.081 » 652.020 » 1.743.41 »
Réunion. .. .. eremar e 8.740.253| 2.730.885| 1.762.345] 13.233.483| 15.621.098| 285.194 445561 16.351.853] 24.361.351} 3.046.079] 2.207.906] 29.585.336] 1.420.856 » 1.172.779 . 2.593.835 »
Madagascar et Dépendances . 28.959.529| 1.561.274|  3.619.532| 34.140.335| 22.412.316| 936.906| 10.028-957| 33.378.179| 51.371.845| 2.498.180( 13.648.489| 67.518.514| 4.177.065 . 10.024.521 » 14.201.596 »
Mayotte et Comores. ...........|  386.316] 474.454 972.659| 1.133.420] 2.251.863| 271.443 177.376|  2.700.652| 2.638.179| 745.867 450.035)  3.834.081 » 284.337|  388.609 » 104.272 .
Chte francaise des Somalis. .. ... 2.664.466)  23.385| 12.832.812) 15.520.663| 2.062.405| 474.997| 23.128.043| 25.665.444| 4.726.871| 498.382| 35.960.854| 44.486.107| 2.184.477 . 5.701.690 . 7.886.167 .
Btablissements francais de 1'Inde| 1.079.788 1.415| 8.461.861 9.543.064] 18.866.210| 3.716.890| 7.748.188| 30.331.288| 19.945.998| 3.718.305| 16.210.049| 39.874.352]  606.617 . 3.283.566 . 3.890.173 .
Indo-Chine. .................. 93.403.235, 5.637.910| 150.712.532| 249.753.677| 64.419.570| 2.084.302| 206.530.746| 273.034.618| 157.822.805| 7.722.212| 357.243.278| 529.788.295) » 30.687.937|31.119.003 . 431.066 .
Saint-Pierre et Miquelon........ 2.299.215(  18.471| 2.849.020{ 5.166.706] 7.140.053| 474.246| 1.130.605| 8.744.904| 9.439.268| 492.717| 3.979.625 13.941.640 » 75.613] 2.151.252 » 2.075.639 .
Guadeloupe et Dépendances. ....| 8.620.795 730.357| 4.850.119| 14.201.271| 10.932.207| 486.936 175.827| 11.595.060| 19.553.002| 1.247.293| 5.025.946] 25 796.331 » 875.236 » 5.765. 383 . 6.640.619
Martinique .. ..oovierinieanan. 8.930.276, 560.046| 6.670.576| 16.160.898] 920.644.261) 780.7M1 6.757| 29.411.749| 29.544.537| 1.340.747 7.387.333| 38.972.617| 797.613 » 1.326.628 . 9.194.944 .
Guyane frangaise.............. 7.942.728|  317.597| 3.963.299| 12.223.624| 7.129.082| 43.242 4.481.316] 11.623.560| 15.071.760  330.809| 8.444.615| 23.847.184| 54.179 . " 1.927.950 . 1.173.780
Nouvle-Calédonieet Dépendances.| 5.387.384 2.963| 4.028.298| 9.418.645| 2.843.165 2.016| 4.869.777| 7.714.958| 8.230.549 4.979] 8.898.075| 17.133.603] 111.216 » » 2.395.889 . 2.284.673
Etablissem. francais de 1'Océanie. 796. 581 » 3.816.349 4.612.930 1156.371 » 4.936.071 5.051.442 911.952 » B.752.490| 9.664.373| 745.067 » 1.906.114 . 2.654.183 »
Toraux GENERAUX........ 231.242.807|15.450.920| 268.117.509| 514.811.206| 247.562.881| 9.906.712| 318.120.037| 575.589.630 478.805.688|25.357.632| 586.237.546|1.090.400.866)|21.180.895/31.923.123|83. 057.246| 9.389.231{73.024.859/10.099.072
10742298 en 19091 4 73.688.015 en 1909| + 62.925.787 on 1909
W Sénégal ............L 37.369.840| 2.806.313 27.737.087| 67.912.239] 43.039.408| 368.106| 15.767.403| 59.164.917| 80.409.248| 3.163.418| 43.504.490| 127.077.156] 842.569]  »  |13.690.848] -  [14.833.407)
Afrique Haut-8énégal et Niger.| 1.980.162 » 362.030] 2.312.192] 3.159.99% » 111 3.159.996] 5.140.158 » 362.030| 5.502.188] 35.427) - 2.676.37|  » 2.741.798 .
ccci- Guinée frangaise. .. ... 10.876.119] 487.248| 41.557.186| 92.920.523] 8.531.462 348 10.836.831| 19.368.641| 19.407.581| 487.566| 22.394.017| 42.289.164] 8.667.081 - 3.859.109 » 12.526.190 »
dentale Cate-d'Ivoire. .. ... ... 4.974.026 8.336| 6.209.880| 11.192.242{ 5.216.307 » 6.574.545| 11.787.852| 40.190.333 8.336| 12.781.425| 22.980.094 » 3.030.961| 933.662 » » 2.097.299)
\ Dahomey............ 2.368.911 1.440| 11.855.645| 14.215.996] 4.834.043|  44.631| 11.501.970| 46.350.614] 7.192.924|  16.071| 923.357.615| 30.566.610] 3.478.618 » 4.471.084 . 7.649.702 »
TOTAUX .. v vvven s, 57.559.058| 3.302.306| 57.721.828| 118.583.192| 64.781.186] 373.085| 44.677.749| 109.832.020] 192.340.244| 3.675.30 | 102.399.577| 298.415.212) 9.992.724 » 25.331.074 » 95.323.798 »
E._Mw_?o ( Gabon .............. 2.403.045|  $6.534| 2.287.433| 4.777.042]  2.293.758 6.814) 9.494.598 4.795.170| 4.696.103|  93.348| 4.782.031| 9.572.182 » » » » . »
équa- | Moyen-Congo, Ouban-
toriale, gui-Chari.......... 2.070.138 3.323  4.968.846| 6.342.307| 6.080.296 » 6.578.467| 12.658.763| 8.150.434 3.323| 10.847.313| 19.001.070 " . » . - .
Toraux. .......... 4.473.183|  89.857| 6.556.279| 41.119.319] 8.374.319 6.814| 9.073.065] 17.453.933| 12.847.237\  96.671| 15.629.344| 28-573.252 . . . - . .
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Les statistiques du commerce exlérieur d'une colonie traduisent donc d'une maniére fort
exacte les résultats des efforts tentés pour sa mise en valeur.

Or, sil'on examine les statistiques Ju commerce extérieur des colonies frangaises et si I'on
prend comme points de comparaison, ainsi que cela a déja é16 fait plus haut, les années 1877,
1887, 1897 et 1907, on voil que ce commerce (importations et exportations réunies), aprés
avoir lentement augmenté jusqu'en 1897, a, depuis cette poque, pris un développement remar-
quable, doublant d’importance en une période de dix ans.

(Vest ce que fait ressortir le tableau suivant, qui indique en francs la valeur du commerce
de nos colonies aux époques ci-dessus, 1'Algérie et la Tunisie n’entrant pas en ligne de compte.

\ ANNEES IM l’OHTA’l‘I('JN;.i EXPORTATIONS TOTAL [
|

|

| francs francs franes

\ 1877, e 208,412,365 241.323.847 140.736.212
1887 . s ve i eiennar e 236,630,300 218,005,599 454,725,899
1897, o 256.805.676 263.709.652 520.515.328 |

FA907. s 531.617.990 513.218.264 1.044.836.254 \

|

La part du commerce avec la France représente en 1909, 43,9 °f, du commerce total de nos
colonies : elle a cru dans la méme proportion que ce commerce lui-méme. En 1897, elle était,
en valeur absolue, de 215.713.516 fr. ; elle est, en 1907, de 417.348.468 francs.

Les objets manufacturés, 4 I'importation dans les colonies, les matidres les plus diverses, a
I'exportation, alimentent ce commerce. Notre empire colonial est en effet un domaine d'une
richesse admirable. Tout entier situé, si l'on en excepte I'Algérie, la Tunisie et quelques
colonies insulaires de peu d'importance, dans la zone torride, il peut ahondamment fournir & la
métropole les produits du sol qui ne croissent pas sous notre latitude et qui doivent de plus en
plus constituer les éléments d’un commerce varié et florissant.

Pour ne parler que de nos plus importanies colonies, qui sont aussi les plus récentes,
nombreux sont les produits alimentaires, les matiéres premiéres, qu’elles peuvent exporter en
grandes masses. Parmi les produits alimentaires, il faut citer le riz, dont I'Indo-Chine, aprés
avoir salisfait sa consommation propre, envoie de grandes quantités non seulement en France,
mais dans tous les pays d’Extréme-Orient, au Japon et en Chine. Cette céréale croit d'ailleurs
avee la méme facilité et la méme abondance 3 Madagascar, ou elle constitue une des cultures
principales, et dans certaines parties de 1'Afrique occidentale. Le mais, le manioc poussent dans
les mémes régions.

Les thés peuvent étre cultivés en Annam et au Tonkin sur de vastes étendues ; 'exportation
de colte denrée en Chine et en France est déja importante; elle croitra au fur et & mesure que
les producteurs perfectionneront leurs méthodes de préparation du produit aprés sa cueillette.
Le café est récolté presque dans toutes nos colonies. Le cacao est cultivé avec succés dans
I'Afrique Equatoriale Francaise. .

Les amandes de palme et les arachides, desquelles on extrait des huiles pouvant entrer
dans l'alimentation et susceptibles d’usages industriels, sont cultivées sur de grandes surfaces a
Madagascar et surtout dans I'Afrique Occidentale. De cette dernidre colonie, on exporte déja
les produits de I’élevage qui s’y développe aisément: on commence a s'y adonner, d’autre part,
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4 la culture des fruits tropicaux, ananas, goyaves, bananes, qui peuvent arriver frais i
Bordeaux et trouver en France des déhouchés assurés.

Les matiéres nécessaires & I'industrie peuvent dtre'objet d’'un commerce non moins important
que celui des produits entrant dans I'alimentation. Les foréts immenses qui couvrent certaines
régions de la Cote d’'Ivoire, du Congo et de Madagascar fournissent & ’ébénisterie des bois
précieux, tels que I’ébéne, 1'acajou, le bois de rose, le teck, et, pour peu que l'exploitation
de ces foréis soit méthodique, elles réservent & 1'avenir des richesses inépuisables.

Le caoutchouc est extrait d'un arbre ou d'une liane qui vient naturellement dans la plupart
de nos grandes colonies ; avec les bois et I'ivoire, il a jusqu’a présent constitué I'élément essenliel
du commerce d’exportation de ’Afrique Equatoriale Francaise.

Le coton Irouve dans la vallée du Niger, dans les deltas du Song Coi et du Mékong, dans les
terrains d'alluvions du Dahomey, un sol et des conditions climatériques favorables 4 sa crois-
sance. (lest d’ailleurs la une matiére premiére qui peut ct qui doit avoir un grand avenir
dans nos colonies : on sait que les Elats-Unis sont les plus grands producteurs de coton du
monde entier et les maitres du marché de ce produit. Préoccupés d’affranchir leurs industries
cotonniéres nationales des obstacles éventuels que les Etats-Unis pourraient susciter a I'expor-
tation de ce textile hors de leur territoire, les gouvernements anglais et frangais, secondds par
des associations issues de L'initiative privée (1), font les plus grands efforts pour en développer
la culture dans leurs colonies respectives.

D’autres textiles d'origine végétale peuvent 8tre aussi I'objet de cultures rémunératrices dans
nos colonies, telles, la ramie, le jute, le chanvre, 1'ortie de Chine, etc... La production de la soie
est encouragée et enseignée dans I'Indo-Chine et 4 Madagascar. Enfin, des matiéres de desti-
nations industrielles diverses, au nombre desquelles il faut citer I'ivoire, les gommes, la laque,
le camphre, I'indigo, le tabac, peuvent &tre tirées en quantités importantes de nos colonies

Pour tous ces produits, d’origine végétale ou d’origine animale, les essais de culture sont
aujourd’hui trés avancés sinon terminés, les rendements qu'ils sont susceptibles de fournir dans
chacune de nos colonies sont connus, le développement qu'ils peuvent recevoir est apprécié. I
n'en est pas ainsi des produits du sous-sol ; beaucoup de régions du Soudan, de Madagascar
ou de 'Indo-Chine, couvertes d’impénétrables foréts, restent & explorer 4 ce pointde vue.
Cependant, le travail de recherche et de prospection n’est pas sans faire de rapides progrés.
De 384, en 1900, le nombre des concessions miniéres coloniales en activité, passait &4 966 en
1906 ; paralltlement, les quantités de minerais exportées passaient de 14 millions de tonnes en
1900 a 25 millions en 1906.

On sait déja que le sol de I'Indo-Chine recéle d’importantes réserves de houille, que de riches
gisements auriféres, pour I'exploitation desquels de nombreuses compagnies se sont formées,
existent 4 la Guyane, au Sénégal, en Guinée et & Madagascar. Le nombre des concessions
accordées pour l'extraction de I'or était, en 1906, de 851; le tonnage des minerais auriféres
traités sur place de 7.461 tonnes.

Le cuivre, le plomb, le zinc se trouvent en Indo-Chine, au Congo, & Madagascar ; le nickel
existe & la Nouvelle Calédonie; I'dtain était depuis fort longtemps extrait du sol de I'Indo-
Chine par les indigénes. La présence de métaux 'd’'un usage moins essentiel dans I'industrie a
été relevée un peu partout. La richesse miniére de nos Colonies pourra donc suppléer, c¢'est
aujourd’hui une certitude, a la pauvreté relative de notre sous-sol.

(1) La British Cotton Growing Association en Angleterre, 1'Association Cotonnidre Coloniale en France.
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Les objets d’'un commerce qui peut prendre un développement considérable entre la métro-
pole et ses colonies, d'une part, entre les colonies et les pays étrangers, d’autre part,
existent done en abondance. I'un des éléments les plus capables d’influer sur ce développement
est représenlé par la 16gislation douaniére & laquelle sont soumises les colonies. Le régime
donanier colonial en vigueur aujourd’hui a été déterminé par la loi du 11 janvier 1892 qui
¢dictait une refonte générale de nos tarifs et portait 'empreinte des idées de protection qui
avaient présidé a son élaboration.

En ce qui concerne les colonies, cette loi dispose que les produits métropolitains bénéficient,
a l'entrée dans chacune d’elles, de la franchise entiére. La réciproque, cependant, n'existe
pas, car & leur pénéiration en France, les produits coloniaux, suivant qu'ils proviennent de I'un
ou de I'autre des deux groupes dans lesquels les colonies se trouvent divistes, sont frappés, soit
des droits de faveur inscrits an Tableau K annexé d la Loi du 11 janvier 1892 (Antille, Guyane,
Réunion, Indo-Chine, Nouvelle-Calédonie, Madagascar, etc....), soil des droits du tarif
minimum (Afrique Occidentale, Cote des Somalis, Inde Francaise, etc....).

A I'dgard de I'entrée des produits d’origine étrangére dans nos colonies, cette classification en
deux groupes subsiste. Dans les colonies du premier groupe, les produits étrangers supporient
les droits des tarifs qui leur sont applicables dans la métropole ; dans celles du second groupe,
ils supportent des droits fixés spécialement par la colonie elle-méme, qui bénéficie & ce point de
vue d'une certaine indépendance.

Dans quelle mesure ce régime a-t-il favorisé le développement commercial de nos colonies ?
Les avis sont partagés sur ce point. On lui reproche d'avoir été congu dans le but trop exclusif
de protéger l'industrie et le commerce métropolilains au détriment des consommateurs
coloniaux pour lesquels il a fait augmenter le prix de la vie.

On lui fait grief, d"autre part, de ne point comporter en faveur des produits coloniaux & leur
entrée en France 'exonération de droits dont bénéficient, & leur entrée dans les colonies, les
produits métropolitains. On lui reproche de manquer de souplesse en ce qui concerne la
taxation des produits étrangers dans les colonies du premier groupe, malgré les tempéraments
que peuvent apporler 4 cette taxation des dérogations instituées par décrets. On se plaint que
I'élévation des droits qu'il comporte empéche ceux-cid’@tre productifs, et tarisse ainsi pour les
colonies une source de revenus de perception aisée.

On sait que la révision du tarif donanier de 1892 auquel le Parlement vient de procéder a
laissé provisoirement intact le régime douanier de nos colonies et que les modifications au
tarif métropolitain qui seront appliquées en France ne sont pas étendues aux colonies. Cette
situation n'est d'ailleurs que provisoire et la révision des tarifs coloniaux suivra de preés celle des
tarifs méiropolitains. Il faut reconnaitre d’ailleurs quau cours des dix-huit années de son
application, le régime actuel n’a pas donné de mauvais résullats dans I'ensemble. Les résultats
statistiques du commerce de nos colonies cités plus haut le démontrent avec une suffisante
évidence.

Sans doute, le régime douanier de pays dont I'activité économique est en majeure partie
concentrée sur le commerce extérieur, la politique douaniére qu'adoptent & leur égard la
métropole et les pays étrangers sont des éléments importants de leur prospérité, mais ils n'en
sont pas les seuls éléments, ni les plus essentiels. La condition méme du commerce, c'est la
possibilité de déplacer le produit, de le conduire en un point ot il trouvera nn débouché et de
I'y conduire & peu de frais. Pour que ce but puisse &tre atteint, il faut que chaque colonie soit
reliée & la métropole et aux pays étrangers par des services de navigation, que les navires qui
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assurent ces services puissent y trouver un abri sir et 'outillage qu'exigent les opérations de
débarquement et d’emharquement des marchandises. 11 faut en oulre et surtout, qu'au sein
méme de la colonie il existe des moyens de communication commodes, permeltant d’amener
aux ports les produits récoltés & une certaine distance de la cote sans qu’ils soient grevés de
frais qui en augmentent d'une maniére exagérée le prix de revient au point de destinalion el
en rendent Pexporlation impossible.

La question des voies de communication intérieures prime toutes les aulres en malitre de
colonisation. De la fagon dont elle aura été envisagée désle début, dépend le succés de la mise
en valeur d’une colonie : les moindres retards apportés & sa solution entrainent des retards
correspondants dans les progrés de la colonisation. Faute du débouché que crée la voie de
communication, 'agriculture et I'industrie ne peuvent ni se développer ni méme prendre
naissance, le peuplement ne peut prendre aucune extension ; quelles que soient les richesses
naturelles du pays, elles reslent inexploitées.

Dans les régions ou la civilisation n’a pas encore pénétré, il n’existe d’autres voies de commu-
nication que des pistes, sentiers & peine tracés, et d’autres agents de transport que I’lhomme ou
la béte de somme. Tel qu'il est pratiqué an Congo, par exemple, le portage & dos d’homme est
le mode le plus rudimentaire ot le plus défectueux de transport. Les indigénes qui s'y livrent
quand on lesy contraintou quand 'appat du gain qu'il leur procure I"'emporte sur leur indolence
naturelle, ne peuvent guére se charger de plus de 25 kilogrammes de marchandises et leur
marche est extrémement lente. De plus, le portage est trés meurtrier et, si peu élevé que soit
le prix de la main-d’ceuvre indigéne, extrémement onéreux. Clest ainsi que, par ce moyen,
d’aprés M. Vignon (1) le prix de transport d’une tonne revenait 4 1.250 francs entre Badoumbé
(Vallée du Sénégal) et Bamako (Vallée du Niger), qu'il revenait a 500 francs entre Bamako et
Say, & travers la Boucle du Niger, & 1.000 ou 1 200 francs enfin, & Madagascar, entre
Tamatave et Tananarive. Le prix de la tonne kilométrique, en prenanl pour base un poids de
25 kg. par homme et un trajet de 20 kil par jour, est le double du salaire journalier du porteur
et méme le triple en tenant compte des frais accessoires, soit 3 fr. ou 4 fr. 50 si le salaire est de
1 fr. 50, 4 ou 6 fr. si le salaire est de 2 fr. Avec de pareils prix de transport, on voit que les
produits manufacturés, grossiers et de faible valeur qui, seuls, peuvent étre consommés par les
peuplades indigénes, ne pourront trouver de débouchés que dans le voisinage immédiat des
cOtes ; que les produits agricoles, les matiéres premiéres récoltées ou recueillies dans 'intéricur
de la colonie ne pourront jamais atteindre le port d’embarquement et que, seuls, les produits
ayant une valeur considérable, sous un faible poids, tels que l'ivoire, les plumes, 'or et le
caoutchouc, c'est-a-dire une infime minorité des produits que les colonies, mises en valeur,
sont susceplibles de fournir, peuvent étre transportés par ce moyen.

Les seuls instruments de transport qui peuvent servir efficacement, quoique avec une utilité
variable, A la colonisation sont le fleuve, la route et le chemin de fer.

Le fleuve, voie naturelle, parait a priori constituer la voie de communication la moins
coiiteuse. Il s’en faut cependant que le fleuve, le fleuve colonial suriout, constitue le mode de
transport le plus avantageux.

« Lorsqu'on a, dit M. Pierre Leroy-Beaulieu (2), un fleuve capable de recevoir les bitiments
» de haute mer et de les porler & des centaines, voire a4 des milliers de kilométres dans I'inté-

(1) L. Vieron. — L'Exploitation de notre Empire Colonial.
(2) L'Economiste Frangais, du 28 novembre 1008.

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



— 13 —

» rieur des terres, c'est évidemment une voie admirable ct qui a tous les avantages de la voie
maritime; mais, de ces fleuves, il 0’y en a que deux ou trois au monde : I’Amazone, le Yang-
tze-Kiang et, sur une moindre longueur, le Parana. D’antres fleuves sont moins favorisés,
mais peuvenl encore rendre, en tout état de cause, de grands services : ce sont ceux qui, en
» toute saison et sans travaux d'aménagements cotiteux, peuvent accueillir encore, sinon les
grands navires de mer d’aujourd’hui, du moins des bateaux de plusieurs cenlaines, voire de
» mille & deux milles tonnes, comme le Danube, le Volga, 'Amour el quelques autres. 11 suffit
» alors, pour amener les marchandises d’outre-mer dans intérieur des terres, ou réciproque-
» ment, d'un transbordement a leur embouchure, transbordement qui serait nécessaire également
» dans tout port, pour faire passer les marchandises d’un navire sur un chemin de fer ».

Mais il est loin d’en 8tre ainsi des fleuves africains ou des fleuves asiatiques. Dans des régions
ol les saisons sont trés tranchdes, ot une période de pluies presque ininterrompues est suivie dune
période de sécheresse absolue, le régime des cours d'eau est forcément trés irrégulier; & des
périodes de crues, au cours desquelles les fleuves peavent sans difficullé recevoir des navires
de fort tirant d’ean, suceéde une période de basses eaux qui rend toute navigation impossible.
(C'est ainsi que le Sénégal, dont le régime irrégulier a é16 encore aggravé par le déboisement
auquel on s’est livré sur ses bords, n’est navigable que de mai & novembre, c'est-a-dire pendant
la moitié de I'année seulement.

A l'obstacle que crée A la navigation I'irrégularité de débit des fleuves coloniaux, il faut en
joindre d'autres. Certains cours d’eau ont leur lit encombré de bancs de sable et d’herbes
aquatiques ou semé de rocs qui rendent la navigation difficile; tel est le Sénégal et tel est le
Niger dans son cours moyen. Tantdt l'embouchure du fleuve est rendue dangereuse par la
présence d'une barre telle que celle qui existe le long de la cote occidentale d’Afrique. Tantdl
enfin, le fleuve, descendant de hauls plateaux, atteintle niveau de la mer par une série de
rapides successifs qui interdisent radicalement toute navigation — tel est le cas du Congo sur
le cours duquel les cataractes et les rapides se succédent pendant une étendue de 400 kilométres ;
tel est aussi le cas du Bas-Niger.

¥

v v

¥

Pour mettre les fleuves coloniaux en état de servir aux transports auxquelg donne licu
un courant d’échanges important et permanent, il faut entreprendre des travaux de longue
haleine, susceptibles par conséquent de retarder d'une maniére, irréparable peut-étre, le progrés
de la colonisation et, & un autre point de vue, extrémement onéreux. Rien, on le sait, ne coite
. aussi cher 4 améliorer qu'une mauvaise voie navigable. Le role vérilable du fleuve aux colonies,
a quelques exceptions prés, est moins de servir de voie de communication que de fertiliser,
par un systéme d'irrigations, tel que celui qui a été établiaux Indes et en Egypte, les contrées
qu’il traverse.

Beaucoup moins encore que la voie fluviale, la route est capable de rendre des services aux
colonies, quand il s'agit de relier, comme cela est fréquent, des centres éloignés de plusieurs
centaines de kilométres. L'établissement de la route esl cofiteux, les matériaux font quelquefois
défaut sur place, comme dans les terrains alluvionnaires du Bas-Dahomey, par exemple, ol la
pierre est inconnue. Les pluies torrentielles de la saison chaude déchaussent I'empierrement,
occasionnant annuellement 'des travaux de réfection et d’entretien qui constituent une charge
excessive pour les budgets coloniaux. La végétation luxuriante des tropiques envahit la route.
En outre, la création d’une route, si elle constitue, il est vrai, une ceuvre d'intérétl public,
absorbe des capitaux dont il ne faut jamais attendre aucune rémunération; c'est une charge qui
n’est compensée par aucun bénéfice direct ni immédiat, ni futur.
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Dans certaines colonies ol les bétes de bét et les bétes de trait font absolument défaut, la
route ne peut rendre aucun service. Dans le cas seulement ot elle serait parcourue par des
services d’automobiles, elle serait de quelque nutilité: encore coiiterait-elle trés cher i
entretenir.

Aussi bien, notre réseau de routes coloniales est peu développé encore : c’est vers la création
de chemins de fer que depuis une dizaine d’années le gouvernement métropolitain et les
gouvernements locaux des colonies ont résolument orienté leurs efforts. Les résultats obtenus
dans celte voie sont vraiment dignes d’étre retenus et nous font honneur. La longueur totale des
lignes en exploitation, qui était de 435 kilométres en 1895, passait 4 943 kilométres en 1900 et
atteignait rapidement le chiffre considérable de 2.642 kilométres en 1905: elle avait ainsi
angmenté de 508 kilométres dans la premidre période quinquennale, de 1699 kilométres dans
la seconde. Au 30 juin 1908, c’est-a-dire deux ans et demi plus tard, elle s’élevait & 3.305 kilo-
metres, soit un nouvel accroissement de 663 kilométres. Enfin, au 31 mars 1910, elle atteignait
4.293 kilométres, augmentant encore de prés de 1.000 kilométres en moins de deux ans. Ces
chiffres montrent que 'achévement du programme en cours se poursuit sans ralentissement.
Quant 4 la longueur des lignes en construction, elle était de 429 kilométres en 1895, de
1.600 kilométres en 1900, et elle atteignait 1.342 kilométres an 31 mars 1910.

Les inspirateurs de cette politique se sont trouvés d’'accord avec tous les hommes,
explorateurs, économistes, ingénieurs, administrateurs, que leurs études ou leurs fonctions
ontamenés & envisager la question des moyens de transport aux colonies. Si, d'une fagon
générale, les moyens employés par la colonisation doivent varier avec les pays et s’adapter aux
conditions spéciales de chaque colonie, il n’est pas moins vrai que partout, le chemin de fer est
T'outil le plus efficace et le plus indispensable de la colonisation. « Tout le bassin du Congo,
» a pu dire Stanley, sans un chemin de fer, ne vaut pas un shelling ».

La création des chemins de fer aux colonies est dominée par des principes qui différent
essentiellement de ceux qui déterminent 1’établissement de ces chemins dans les pays de
civilisalion ancienne. Dans ces derniers pays, on n’envisage comme possible, en principe,
I'établissement d'une ligne que si les localités qu’elle doit relier, la région qu’elle doit traverser,
présentent une importance, une richesse telles, que les receltes a attendre de I'exploitation de
cette ligne sont capables de couvrir ses charges d'exploitation et d’assurer au capital de
premier établissement une rémunération raisonnable Dans les pays neufs, au contraire, on
laisse en général de cOté cette préoccupation; on n’hésite pas 4 construire une voie ferrée
a travers des régions ou le trafic n'existe pas encore, dans la certitude, appuyée sur |’ expénence,
que la présence méme de la voie ferrée créera le trafic.

Ce serait une grave erreur aux colonies que d’attendre la création de centres d’activité
industrielle ou commerciale, pour déterminer ensuite, d’aprés leur position géographique, le
tracé de la ligne de chemin de fer a établir. Les Américains, dans la construction des chemins
de fer de pénétration du Far-West, ne se sont pas préoccupés de la fondation des villes. La
ligne établie, elle exerce une puissante attraction sur la population : autour des stations, se
forment les villages et s'ouvrent les marchés. Sans doute, on ne doit pas négliger d’examiner
I'importance et la direction des courants commerciaux préexistants, si faibles soient-ils, quand
on dresse le projet d’une voie ferrée coloniale, mais on doit résolument tracer celle-cia Lravers
des régions incultes et désertes pour atleindre des districls peuplés et reconnus susceptibles
d’un développement économique. En sens inverse, d'ailleurs, il ne faut pas avoir ce qu'on a
appelé «la superstition du rail » et croire qu'il suffira de créer un chemin de fer dans une
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région déshéritée pour qu'instantanément celle~ci se transforme en un pays riche et peuplé. La
colonisation est une ceuvre de longue haleine, elle exige parfois une grande patience.

Quant aux avantages que présente le chemin de fer sur les autres modes de transport, ils
sont plus marqués el plus évidents encore aux colonies que dans les pays ouverts depuis des -
sidcles 4 la civilisation. L’avantage propre au chemin de fer, ¢’est la vitesse du transport, d’olt
découle une capacité considérable ; son second avantage c’est la modicité du prix de revient du
transport par rapport & celui obtenu avec les autres voies de communication: sur le parcours
de Badoumbé 4 Bamako, oi nous avons vu que le portage revenait autrefois & un prix
prohibitif, 1.250 fr., le chemin de fer de Kajes au Niger transporte aujourd’hui les marchan-
dises d’aprés un tarif variant de O fr. 30 4 1 fr. 20 la tonne kilométrique, soit au prix total de
100 & 350 fr. suivant la nature de la marchandise. Une autre supériorilé du chemin de fer,
¢’est qu'il donne la possibilité de proportionner, tout en ne dépassant pas des taxes peu élevées,
le tarif de transport & la valeur du produit transporté.

A ces considérations d’ordre économique, capables & elles seules de déterminer la cons-
truction des chemins de fer dans les colonies, viennent souvent s'ajouter des considérations
d’ordre politique ou stratégique. En dehors de l'effet moral qu’il peut produire sur des
peuplades primitives et de I’ascendant qu’il peut procurer aux Européens sur ces peuplades,
le chemin de fer est un utile instrument pour 'administration et Ie maintien de Pordre. Gréce
4 lui, le déplacement des fonctionnaires et des troupes s’opére avec une rapidilé incompara-
blement plus grande que celle que permettent les moyens ordinaires de transport en pays
nenfs. Les ravitaillements s’effectuent plus aisément ; la mobililé accrue des troupes permet
d’en réduire I'effectif ; I'établissement d’un chemin de fer correspond encore par conséquent
4 une économie considérable sur ce chapitre.

La création d'un chemin de fer colonial décidée, quelles seront les ressources qui permel-
tront de le construire ? Plusieurs solutions ont été apportées & ce probléme. Tantdt I'Etat, o
I'aide des ressources du budget, supporte la dépense, tantdt la colonie elle-méme se procure
les sommes nécessaires en recourant 4 'emprunt avec ou sans la garantie de I'Etal, tantdt,
enfin, la construction et I'exploitation du chemin, ou I'exploitation seulement —la construction
dans ce cas incombant 4 la colonie — seront concédées & une compagnie qui recevra en méme
temps, en considération des aléas de 'entreprise, de légitimes avantages se traduisant, soit par
des subventions, soit par une garantie d’intérét, soit par des concessions de lerrains ou de
mines dans la colonie (1).

Il importe, d'ailleurs, que les chemins de fer coloniaux soient construils avec 'économie la
plus stricte. Il faut éviter en effet de grever I'exploitation future qui, dans les débuts surtout,
peut n'étre que peu rémunératirice, de charges excessives; d’autre part, le crédit des colonies,
méme appuyé sur celui de I'Etat, ne peut leur permettre des emprunts trop élevés et doit 8tre
ménagé. « Il faut se garder, écrivait M. I'Inspecteur Général Cheysson, de transporter de toutes
» piéces aux colonies 'ensemble des méthodes et des formules appliquées en Europe, ce qui
» enflerait les dépenses et pourrait retarder les travaux. Il faut courir au plus pressé, épouser

(1) Le systéme de ces concessions de terrains ou de mines est dit systéme américain, parce qu'il a 616 pour la premiére
fois appliqué aux Etats-Unis lors de la construction des lignes qui relient la cote de I'Atlantique & celle du Pacifique ; on
a tenté d'y recourir dans les colonies frangaises, au Dahomey et 4 Madagascar notamment, mais il n'a pas donné de bons
résultats et les engagements passés ou projetés & ce sujet n'ont pas regu leur exécution.
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» 1e sol au lieu de le violenter, en un mot, se contenter de solutions de fortune, sauf & les
» rectifier par des améliorations successives au fur et A mesure du développement du trafic. »

De ces considérations découle la régle générale qui impose de ne construire aux colonies que
des chemins de fer 4 faible écartement comportant dans les passages difficiles des courbes de
faible rayon et des déclivités assez prononcées, trés semblables en un mot aux chemins de fer
d'intérét local de la métropole. En fait, la France s'est, d’'une maniére constante, inspirée de
cette régle et toutes les lignes exploitées dans nos colonies sont & écartement d'un métre.

Tous les régimes de construction ont 4té mis en pratique aux colonies: I’exécution en régie
directe, 2 I'aide d'un personnel emprunté le plus souvent au génie militaire, est celui qui a été
employé couramment en Afrique. En Indo-Chine, au contraire, on a recouru presque exclusi-
vement & l'entreprise.

Quel que soit, d’ailleurs, le procédé adopté, le choix des matériaux, de la voie, des baliments
ot du matériel remorqueur et roulant doit faire I'objet d'une étude sérieuse en tenant compte
de la nature du sol, des conditions climatériques particuliéres & chaque colonie, des coutumes
locales, de la nature des produits & transporter, ete..... , de maniére & éviter & bref délai des
réfections importantes, un entrelien onbreux el une mauvaise utilisation des installations
réalisées. :

Quant a I'exploitation, 1a méme régle d’6conomie s'impose. 11 se peut en elfet qu'au début
la ligne ne couvre pas ses dépenses et il est indispensable, dans ce cas, de réduire au minimum
le déficit annuel, comblé souvent & I'aide des ressources limitées du budget colomial. II sera
toujours facile dailleurs de limiter le nombre des trains a celui qu'exige strictement le trafic:
4 cet égard, comme & beaucoup d’autres, le chemin de fer colonial jouit d'une liberté bien plus
grande que le chemin de fer métropolitain.

Nous nous sommes efforcés, dans ce qui va suivre, d’étudier successivement en détail chacun
des chemins de fer de nos différentes colonies, et de rendre ainsi compte du résultat des efforts
qui ont é16 faits et des résultats qut ont 616 obtenus dans la voie de la fructueuse politique des

chemins de fer aux colonies.
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CHEMINS DE FER

DE

L'INDO-CHINE

CONSIDERATIONS GENERALES.

Bordées par la Birmanie et par le Siam & 1'Ouest, par les provinces chinoises du Yun-nan, du
Kouang-Toun et du Kouang-Si au Nord, les possessions francaises de 1'Indo-Chine s’étendent
sur toute la partie orientale de la péninsule. Limitées tout d’abord aux territoires de Saigon, de
Bien-Hoa el de Mytho, acquis de 'Empereur d’Annam par un trailé de 1802, elles se sont
acerues, successivement, du Cambodge, passé sous notre proteclorat en 1863, du Tonkin,
occupd partiellement dés 1873, puis conquis définitivement aprés une campagne difficile,
en 1885, de I’Annam, soumis au protectorat francais en 1884. Enfin, par une convention gui
date de 1907, la France a acquis du Siam, en échange de la province de Kralt, les provinces de
Sisophon, de Battambang et de Siem-Réap, limitrophes du Cambodge.

Ces territoires, baignés par la mer de Chine, sontsillonnés de chaines montagneuses orientées
sensiblement du Nord au Sud et dont la hauteur va en décroissant au fur et & mesure qu’on
s'¢loigne vers le Sud, du massif montagneux de 1'Asie ntrale auquel elles sont ratlachées.
Elles couvrent tout le Nord du Tonkin, ne laissant entre clles que des vallées resserrées, comme
celles du Mékong, du Fleuve Rouge, dans leur cours supérieur, de la Riviére Claire et de la
Riviére Noire; aux confins du Yun-nan et du Kouang-8i, leurs plus hauts sommets atteignent
2.500 a 3.000 mnétres d'altitude. Elles s'étendent ensuite en Annam, coupées de cols aisément
praticables el de petites vallées ferliles, bordant de trés prés les cOles, mais laissant, & I'Ouest,
au Mékong une large vallée ; leurs derniers contreforts viennent mourir au Nord de la plaine
alluvionnaire de la Cochinchine. Au Sud-Ouest, sur la rive droite du Mékong, s'élévent quelques
massifs isolés et de faible altitude. .

['Indo-Chine est un pays abondamment arrosé. Toules les eaux des vallées étroites et
paralléles du Haut-Tonkin se réunissent pour former le Song-Coi ou Fleuve Rouge et ses
affluents, la Riviére Noire et la Riviére Claire; au sortir de la région montagneuse, le Song-
Coi gagne l'immense plaine du Delta qu'il a formée lui-méme des alluvions que ses eaux

2
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roulent : il s’épand alors en de nombreux bras naturels ou artificiels qui irriguent la plaine el
la fertilisent. Le Delta est ainsi couvert d’un réseau de canalisations fluviales qui le découpent
en véritables casiers et & travers lesquelles on ne peut circuler que sur des digues. De Mai &
Novembre, le Song-Coi est soumis 4 des crues intermittentes et soudaines causées par d’abon-
dantes chules de pluies sur les hauteurs déboisées du Haut-Tonkin et qui constituent pour la
navigation une géne trés grave. Au Sud de Man-Hao (Yun-nan), point & partir duquel le
Song-Col devient navigable et jusqu’au sorlir des gorges, le lit du fleuve est semé de nombreux
rapides, dangereux pendant la période des basses eaux. ’autre part, le limon qu'il charrie
détermine la présence & ses embouchures, de barres élevées qui n’en permetlent 'accés qu'a
des navires de faible tirant d’eau.

Du versant abrupt des montagnes qui bordent la cdte d’Annam ne peuvenl descendre vers
la mer que des fleuves de peu de développement, impropres & la navigation ; les eaux du
versant occidental de la chaine annamite descendent vers le Mékong.

Le Mékong, qui forme sur la partie moyenne de son cours, la frontiére de notre colonie du
Laos et qui a une longueur de 3.500 kilométres, est la grande artére centrale de I'Indo-Chine.
11 descend du Thibet & travers la région montagneuse du Haut-Laos qui lui impose un cours
tourmenté et tortueux. Au sortir de cette région, il arrose le Laos oriental, tant0t navigable,
tantdt resserré dans des défilés rocheux ou coupé de chutes. Aux rapides de Khong, il pénétre
dans la plaine du Cambodge ; il s'épand alors largement, semé d'iles, se divise en plusieurs
bras et baigne abondamment, avant d’atteindre la mer, la partie méridionale de la Cochinchine.
Le régime du Mékong est des plus irréguliers, le fleuve passe alternativement de la crue a
I'étiage. Toutefois, les divers biefs que délimitent les rapides donl son cours est interrompu
sont accessibles 4 la navigation & vapeur. Dans sa vallée inférieure que fertilisent ses crues,
s’étend sur la rive droite le grand lac Talé-Sap.

Climat. — Le climat de I'Indo-Chine n’est rien moins qu'uniforme. Sa caractéristique
générale est la chaleur humide, déprimante et débilitante pour les Européens, & qui elle ne
permet pas de se livrer au travail manuel. Pour combattre les effets de ce climat, il serait
indispensable que les Européens pussent faire des séjours périodiques dans des stations placées
sur les hauteurs ou au bord de la mer, c’est-a-dire en des points ot la température est sensi-
blement plus basse que dans les plaines de I'intérieur. Plusieurs de ces stations sanitaires sont
d’ailleurs projetées. L'année est irés nettement divisée en deux saisons : saison séche, de
novembre 4 mai, saison pluvieuse de juin 4 novembre.

Le Tonkin est favorisé par une saison [raiche qui s’étend de septembre & avril el le climat du
Haut-Tonkin est trés supportable pour les Européens. En revanche, ceux-ci iraversent en
Cochinchine, au Cambodge el en Annam des périodes au cours desquelles la tlempérature
reste conslamment supérieure a 30" et atleint souvent 40°. Les régions couvertes de foréts sont
surtout malsaines.

La lempérature moyenne de 'année est de 24°4 & Hanoi, de 26° & Tourane, de 27° el 28°
respectivement, & Pnom-Penl el & Saigon. De méme, la moyenne des indications de I'hygrométre
est de 81 %/, pour Hanoi, 83 °/, pour Tourane, de 80°/, pour Saigon et Pnom-Penh.

Les quantités de pluies recueillies sont trés variables: au cours d'une méme année elles
se sont élevées a 1m. 60 & Hanoi, & 2m. 60 & Tourane, 4 2 m. 10 4 Saigon.
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Superficie. — La superficie totale de 1'Indo-Chine est de 684.000 kilométres carrés ; elle
se décompose comme suit :

Tonkin. . ...oovviniii i 102.000 kilométres carrés.
ADnam......oooiiiiiieiiiiiiieieeeea e 1202000 e
| T TP 267.000 —
Cochinchine...........ceeiveiiin i, 55.000 —
Cambodge ... 140.000 -
Kouang-Tehéou-Wan................ e 1.000 —

Population. — La population indigéne alteint plus de 10 millions d’habitants; il faut y
joindre 16.000 frangais environ (non compris les troupes de terre et de mer) et 18.000 étrangers.

POPULATION INDIGENE. DENsITE,
Tonkin. ......oooooiiiiiiiii 9.350.000 98
ANnam.. ... 4.800.000 42
LAOS ©ovveeiiiiee e ee i 583.000 2
Cochinchine .......................... 2.630.000 53
Cambodge .............cooiineann. 1.246.000 9

La population de I'Indo-Chine est, en majorité, de race annamite. Celle race, intelligente,
laborieuse et prolifique a conquis, sur les peuples autochtones, le Tonkin et la Cochinchine.
Elle posséde une civilisation propre. Ses représentants sont massés dans les deltas du Fleuve
Rouge et du Mékong qu'ils ont mis en valeur en y créant, bien avant la conquéte, toul un
systéme d’irrigation. Leurs industries sont méme assez développées (dislillation du riz,
fabriques de nattes, papiers, huiles, poteries, conserves de poisson). Avant notre arrivée ils
exploitaient, depuis une époque ancienne, des mines de fer et d’étain.

Le loyalisme de cette population, d'une mentalité si éloignée de la notre, est encore
aujourd’hui un probléme. L'effervescence et les mouvements sédilieux qui se sont mani-
festés I’année derniére ont pu dénoter, dans certains milieux annamites, des velléités de rebellion
et d’insoumission, mais il faut reconnaitre que ces acles n’avaient ni la signification ni la portée
qui leur ont été attribuées et ne justifiaient pas I'émotion excessive qu'ils ont soulevée aussi
bien en Indo-Chine que dans la méiropole. La pralique de plus en plus large d'une politique
d'association, telle que celle dont nous parlions dans notre exposé général, doit produire,
d’ailleurs, vis-a-vis de peuples aussi altachés & leurs moeurs propres, a leurs usages, a leurs
institutions que les peuples annamites, des résultats particulitrement efficaces au point de vue
de la consolidation de notre domination dans la péninsule indo-chinoise.

Des groupements autochtones subsistent dans l¢ Haul-Tonkin, au Laos et au Cambodge.
Les habitants du Haul-Tonkin et les Laotiens sont de race thai comme les Siamois; dans la
vallée du moyen Mékong la population laotienne, trés clairsemée, est de mceurs douces,
intelligente et civilisée, quoique indolente.

Les Cambodgiens appartiennent 4 la race Khmer, race aujourd’hui déchue; ils sont moins
industrieux et moins intelligents que les annamites.
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Les Chinois immigrés sont en nombre trés variable en Indo-Chine. Ils sont massés
principalement en Cochinchine et au Cambodge; on constate, au Tonkin également, une
infiltration de coolies chinois provenant des provinces limitrophes de 'Empire du Milieu.

Beaucoup d’entre eux possédent d'imporianies maisons de commerce dont le principal objet
est I'exportation du riz qui est presque tout enticre entre leurs mains. La ville de Cholon,
voisine de Saigon, sur une population de 172.000) habitants qui s’est acerue de 57.000 habitants
au cours des six derniéres années, compte plus de 110.000 chinois.

Gouvernement et Administration. — L'Indo-Chine est constituée depuis 1887 en un
Gouvernement Général fortement centralisé. Le Gouverneur Général, en résidence a Hanoi, a
sous ses ordres le Licutenant-Gouverneur de la Cochinchine, qui est une colonie proprement
dite et les Résidents Supérieurs de I’Annam, du Tonkin, du Laos et du Cambodge, pays de
protectorat. Il a sous son controle les souverains indigénes de ces pays.

Un Conseil Supérieur est placé auprés du Gouverneur : il comprend les chefs des services
généraux et des administrations locales, les Présidents des Chambres de Commerce et
d’Agriculture. Ce Conseil arréte le budget général de 'Indo-Chine et les budgets locaux des
colonies, il est consulté surtoutes les mesures importantes projetées par le Gouverneur.

Les Services généraux comprennent, a cOté des services militaires et marilimes, plusieurs
Directions générales. Dans un but de décentralisation administrative, on étudie, toutefois, la
suppression de ces derniers organismes qu'on remplacerait par des directions locales.

La Direction générale des Travaux publics, déja supprimée en principe par le Décret du
9 Décembre 1909, mais non encore supprimée en fait, est subdivisée en deux Directions spéciales :
Chemins de fer et Routes et Navigation, & la t8te desquelles sont placés des Ingénieurs en
Chef. Le service est réparti en circonscriptions territoriales, a raison dine par colonie de
I'union et six circonscriptions spéciales, dont quatre pour les chemins de fer, une pour les
mines et une pour les services maritimes du Tonkin. Un comité des Travaux publics, créé en
1905, fonctionne A litre consultatif et remplit diverses attributions en ce qui concerne
I'avancement du personnel et la discipline. Le Service des Travaux publics est chargé de
Pexéeution de tous les travaux entrepris a I'aide des fonds du budget général et des budgets
particuliers.

Chaque colonie possédeune administration locale propre. Auprés du Lieutenant Gouverneur
de 1a Cochinchine, est placé un Conseil Colonial et, auprés des résidents des pays de protectorat,
des Conseils de Protectorat qui délibérent sur les budgets particuliers. En outre, dans chaque
colonie, existent des services spéciaux, analogues 4 ceux du Gouvernement Général ; enfin,
dans les pays de protectorat, I'administration générale du pays s'exerce au moyen de fonclion-
naires indigénes sous I'autorité du Résideat Supérieur. :

Budgets. — Le budget général de I'Indo-Chine, créé par un décret du 31 juillet 1898,
pourvoitaux dépenses d’intérét commun aux colonies de I'Union Indo-Chinoise. Chacune de
ces colonies posséde en outre son budget particulier.

Depuis une dizaine d’années, la situation budgétaire de 1'Indo-Chine, affectée d certains
moments, notamment en 1903, 1905 et 1906, par des crises causées par de mauvaises récoltes,
est excellente. Depuis 1899, les recettes du budget général se sont accrues d’environ 60 °f,. Le
tableau suivant, extrait du rapport de M. Beau, Gouverneur Général, sur la situation de I'Indo-
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Chine de 1902 4 1907, fait ressorlir cette progression ; les chilfres qu'il porte ne comprennent
d’ailleurs que les recottes ordinaires, c'est-a-dire celles procurées par les produits des contri-
butions indirectes et des douanes, & 1'exclusion absolue des recettes extraordinaires :

BXERCICES RECETTES COURS MOYEN
{en piastres) de la piastre (1)
1899, . ittt 18,827,500 2525
1900, o0 ve e e e 20,984,000 2,50
1909, ot e e 23.457.700 2,50
4002, o0t et i e 26,134,700 2,20
1903, e e 28,054,800 2,20
1904, ...t 20.045.000 2,30
4905, vt e 27,669,200 2,45 .
906, .. ...ttt 25.521.300 2,75 |
1907, . e 32.650.000 2,71 '
1908, ..t 82,805,000 2 .50
1000 e e e 34.537.000 2,40 |
|

Les recettes de nature fiscale s'¢lévent & environ 27.000.000 piastres, soit 87 °f, des recettes
totales. Elles sont fournies par les impdts indirects, dont le produit est délégué au Gouvernement
Général, les droits de douanes, etc.

La Régie de I'alcool indigéne donne un produit de prés de 4 millions 1/2 de piastres; les
droits sur I'alcool sont pergus en vertu d’un monopole exercé directement par la Régie en
Cochinchine, par I'intermédiaire d’un débitant général au Tonkin et dans le Nord de 'Annam 5
au Cambodge et dans le Sud de 'Annam, la Régie recourt pour les percevoir au procédé de
exercice. Le sel est 6galement I'objet d'un monopole. Les impdts de I'aleool et du sel, la
facon surtout dont ils sont pergus, ont donné lieu aux plaintes les plus vives et les plus justifiées.
La modification du régime fiscal de I'Indo Chine, en ce qui concerne ces deux impdts, est
considérée comme nécessaire. La Commission permanente du Conseil supéricur s’est prononcée
contre le renouvellement, a leur expiration, des contrats passés avec la Socitté des Distilleries
de I'Indo-Chine, la Société des Distilleries du Tonkin, la Compagnie Générale du Tonkin et du
Nord-Annam pour la fabrication et la vente des alcools et pour la vente du sel. Dés le
31 décembre 1910, le Gouvernement (iénéral assurera provisoirement la régie, la vente des
alcools et du sel au Tonkin et dans le Nord-Annam.

La Régie de I'Opium procure au budget une somme de plus de 7 millions 1/2 de piastres,'
celle des sels un revenu de 3.250.000 piastres. D'autres impOls indirects moins productifs
existent en outre sur le tabac, les huiles minérales, les allumettes, sur le riz & la sortie, ete.

En dehors des recettes fiscales, on trouve au Budget général les produils des postes et
télégraphes, ceux de I’exploitation des chemins de fer, les revenus des fordts (depuis 1901) les
intéréts des fonds d’emprunt en dépdt, ete.

(1) L'Indo-Chine est un pays 4 étalon d'argent el le cours de la piastre Indo-chinoise n'est pas fixe ; il varie avee le
cours de 'argent-métal. L'idée de stabiliser le cours de la piastre a souvent, et tout récemment encore, é1é mise en avanl,
mais elle a toujours été repoussée.
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Jusqu’a présent les chemins de fer exploités par la colonie ont, depuis 1902, donné au Budget
général des ressources médiocres, certains méme ont été une charge pour la Colonie.

1902.. 0000 b e e eee e e e, 121.039 Piastres.
L0 e e 171.169
200 e — 18.582
L5 TP 76.530
006, e e 220.563
00T e e 84.920
RS0 T 60.883
000 — 1.635.000

11y a lieu cependant de dire que le Budget général a bénéficié en 1907-1908 et 1909 d’une
partie de I'excédent de recettes fourni par I'exploitation de la ligne du Yunnan conformément
4 la Convention de concession.

]
Ce bénéfice s’est &levé a:

fr.
B 007 o e 435.805,81
L0008, et e e 369.860,05
1000, . 205.246,81

Parmi les dépenses du Budget général, figurent celles (u'eniraine le fonctionnement des
services d’administration, les subventions aux ceuvres scientifiques et d'assistance el les snommes
nécessaires pour le service des emprunts. La Dette de I'Indo-Chine atteint, & I'heure actuelle,
409 millions de francs : elle est constituée par 'empruant de 80 millions de I'’Annam-Tonkin 2 1/2°/,
qui date de 1896, par 'emprunt de 200 millions autorisé en 1898, par les obligations du chemin
de fer da Yunnan, enfin par 'emprunt de 53 millions autorisé par la loi du 14 Mars 1909.

I’'emprunt de 1896, du type 2 1/2 9/, a &6té ¢mis & 87 fr.. Il est amortissable en 60 ans et est
garanti par I'Etat francais. Il a permis de liquider le passif du protectorat qui s’élevail alors &
36 millions 1/2. Le surplus, soit environ 43 millions, a été consacré & 'exécution de grands
travaux : chemins de fer, amélioration des ports d’Haiphong et d’Hongay, construction de
routes dans le Haut-Tonkin, ete.

L'emprunt de 1898, non garanti par le gouvernement francais, remboursable en 75 ans, a été
utilisé exclusivement & la création de chemins de fer. 11 a été réalisé en trois tranches : la
premiére de 50 millions du type 3 1/2°¢/, fut émise au taux de 90/, en 1898 ; la deuxiéme
émission s'6levant & 70 millions, du type 3 9/, fut réalisée en 1902; la troisiéme tranche enfin,
de 80 millions et du type 3 1/2 */, a été réalisée en 1905. L'emprunt de 53 millions garanti par le
Gouvernement frangais, remboursable en 75 ans, a eu pour objet de couvrirla part complémen-
taire, mise & la charge de la Colonie, par la sentence arbitrale rendue en exécution du compromis
approuvé par la loi du 30 Mars 1907, dans les dépenses de construclion du chemin de fer de
Laokay & Yunnan-Sen. Le produit de ces emprunts a donc été en grande parlie consacré aux
dépenses de travaux publics, c'est-d-dire 4 des dépenses productives au premier chef. Les fonds
d’emprunt ne sont d’ailleurs pas les seuls qui alimentent en Indo-Chine, les travaux publics. An
budget général, on trouve chaque année des crédits consacrés 4 'aménagement des ports mari-
times, 4 la conslruction de routes et de ponts, & 'amélioration des voies navigables, & I'éclairage
et au balisage des cdtes, ele.

Depuis sa création, en 1898, le budget général de I'Indo-Chine s’est le plus souvent soldé par
des excédents annuels de recettes. Les excédents de 1907 et de 1908 ont été respectivementd e
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4.194.225 piastres et de 4.246.418 piastres. L'exercice 1909 s’est également soldé par un reliquat
disponible, inférieur toutefois & ceux des exercices précédents. Ces excédents sont déposés dans
une caisse de réserve. Le budget de I'Indo-Chine se trouve malheurcusement dans obligation
de supporter les frais qu'occasionne le fonctionnement duservice de Trésorerie et, en particulier,
les pertes pouvant résulter des variations du cours de la piastre quia baissé graduellement
depuis 1907 et dont I'instabilité présente des dangers pour les finances de notre colonie.

Les recettes des budgets particuliers de chaque colonie sont alimentées par les impdts directs
el taxes assimilées : impot foncier, impoOt personnel indigéne, patentes, les produits des fermes,
bacs et marchés, les subventions qui, éventuellement, peuvent leur étre alloudes sur les fonds
du Budget général, ete. Celles du budgel du Laos, pays encore peu développé et mal connu,
sont formées en grande partie de ces subventions.

Les budgets locaux font face aux dépenses qu'entrainent l'adminisiration indigene, la
perception des impdts, le fonctionnement des services de l'instruction publique, des services
pénitentiaires, l'entretien de la police et de la garde indigéne, les travaux publics d'intérat
local, ete...

Le monlant total du Budget général et des Budgets particuliers a augmenté de 65°, environ,
au cours des dix derniéres anndes. Pour les exercices de la période de 1899 & 1909, il s'est
élevé aux chiffres suivants:

1RO L e 32.179.300°
L0000, e 34.332.500
1901. e 36.662.600
002, e ceaes v 40,041.000
L0 TR URP PR ~42.880.700
1904...... . ceerereris e .862.400
5 1815 P vareieiinans 42.898.500
L0006, .. et e e et e e 41.499.500
1907........... e et e 52.945.000
008, o e s 50.484.000
40000, et e e e e 52.783.000

Voici pour le dernier exercice dont les résultats soient connus (1908) le tableau des recettes

et des dépenses du budget général et de chacun des budgets locaux :

Exercice 1908 — COMPTE DEFINITIF.

EXCEDENT
RECETTES DEPENSES des
HRECETTES
Piastres Piastres Piastres

Budgel général...... e e 37.037.054,23 36.823.889 52 213.164,71
B 5.791,833,98 5,791.833,98 »

Annam , ... ieieeas P 2.903.001,05 2.781.204,31 121.826,74
LIOS + oo s e e e e e e e e e e e e 1.055.525,70 904,140 46 61.385,24
Cochinchine .. .ovovi e i et 5.117.024, 41 5.107.345,45 9.678,96
Cambodge. ... vviieinr e e i iaivnnae s 2,782,153 10 2.623.216 41 158,036 69
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Les excédents sont versés dans des caisses de réserve, constiludes aussi bien pour le Budget
général que pour les Budgels locaux — sauf pour celui du Laos — et dont I'avoir total attei-
gnait, aprés le réglement de I'exercice 1908, 8.500.000 piastres.

L’Indo-Chine posséde une Banque qui jouit du privilége de I'émission et qui, de plus, se livre
4 toutes les opérations intéressant, au point de vue financier, le commerce et I'industrie ; elle a
des succursales dans tous les pays de I'Extréme-Orient. En dehors de cette Banque officielle,
plusieurs banques anglaises ont des succursales en Indo-Chine. On vient enfin de créer
récemment la Banque de Cochinchine, banque privée dont le sidge est & Paris.

Agrleulture. — Dans les pays tropicaux, ol le climat ne permet pas aux européens de
travailler de leurs bras, la petite colonisation agricole ne peut naitre ni se développer. Pour
les européens, dans de tels pays, il ne peut étre queslion que de diriger des exploitations
agricoles employant une main-d’ceuvre exclusivement indigéne.

Sous cette forme, la colonisation agricole exige de ceux qui s’y livrent, des connaissances
étendues et des qualités d'intelligence et de direction; elle nécessite, en outre,la possession
d’avances importantes permettant d’entreprendre des travaux de préparation colteux et
d’attendre, pendant une période quelquefois trés longue, une rémunération raisonnable du
capital engagé. Ce sont surtout les grandes sociétés qui sont capables de réunir ces conditions,
et par 14 méme de réussir : il existe un nombre important de ces sociétés en Indo-Chine. Les
européens y cultivent une surface de 125.000 hectares et il reste & meitre en valeur d'immenses
étendues aujourd’hui encore inutilisées.

Dans toutes les régions de 1'Indo-Chine, la culture principale est celle du riz qu'on récolte
surtout dans les plaines basses et irriguées des deltas du Song Coi et du Mékong. Fin 1908, sur
119.455 hectares mis en valeur, 94.000 étaient consacrés a la riziculture. Cette céréale, dont on
obtient deux récoltes par an, est la base de l'alimentation des indigénes, mais sa culture
est malheureusement soumise A des causes d’insuccés assez nombreuses : sécheresses, inonda-
tions, invasions de sauterelles, typhons, ete... L'Indo-Chine souffre donc de l'inconvénient
ordinaire de la monoculture. De 1903 4 1906, par exemple, la récolte a ét6 médiocre et, comme
conséquence, la colonie a vu sa prospérité générale momentanément affectée.

Oncultive deux variétésderiz, I'une ordinaire, sertd la consommation domestique, I'autre est
utilisée 4 la fabricationdes pates etdel’alcool annamite. Le rizindo-chinois est exporté en France et
dans tous les pays de I'Extréme-Orient : les chinois élablis dans notre colonie se sont assuré le
quasi-monopole de ce commerce en consentant aux indigénes des avances sur leur production.

Les quantités exportées du Tonkin au cours des trois derniéres années ont 616 les suivantes :

Sur la France Sur I'Etranger Total
1907, ........... 8.8257 157.131" 165.956"
1908. ........... 29.665 220.694 250.359
4909 ...l 53.530 121.640 175.470

Cette culture est surtout une culture indigéne, elle a été, il est vrai, entreprise par de grandes
sociétés de colonisation recourant au procédé¢ du métayage, mais, en général, les européens se
livrent en Indo-Chine & des cultures plus riches et a rendement plus rémunérateur.
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La culture d’une autre céréale, le mais, est poursuivie avec un succés particulier au Tonkin
et en Cochinchine; elle y prend un développement croissant et son exportation a progressé,
ainsi que le démontrent les chiffres suivants, indiquant les quantites de mais exportées au
cours des derniéres années :

1904, v B 107
4905 . et 16.510
1906 . ..o 4.262
1007, . oo, 31,662
1908, .o\ 53.97
1000, .o 59.404

Celle du thé sest considérablement étendue, en Annam surtout, depuis une dizaine
d’années ; elle est pratiquée aussi bien par les indigénes que par les colons. Elle est également
prospére au Tonkin. Au contraire, le café n'a pu prendre en [ndo-Chinel’exlension qu'onavait
cru pouvoir espérer. La culture du caféier a été, en cortains endroits, paralysée par des
maladies de D'arbuste, ou par les dommages dus a des insectes. La sélection des territoires
oit 1e caféier trouve des conditions favorables est d'aillenrs aujourd'hui faite ; les variétés culti-
vées au Tonkin et en Cochinchine sout différentes. Cette cullure, qui ne devient rémunéra-
trice quau bout d’une longue période, exige des capitaux importants. Tout le café indo-
chinois exporté est consommé en France.

Le poivrier pousse en Cochinchine et au Cambodge, qui produit la moitié du poivre exporté
de I'Indo-Chine. Le poivre indo-chinois alimente presque exclusivement le marché métro-
politain, mais on constate actuellement pour cette denrée, dont la consommation n'est pas trés
extensible, une crise de surproduction, et il ne faut pas s'attendre a voir la produciion se
développer davantage.

La culture du manioc commence A se développer au Tonkin. La canne & sucre trouve dans
toutes les régions de I'Indo-Chine des terrains favorables: elle sert &4 la fabrication dans la
colonie, de mélasses et de sucres non raffinés. Ceux-ci sont exportés et raffinés dans les
colonies anglaises de 'Extréme-Orient, & Hong-Kong notamment, surtout depuis la Convention
do Braxelles et depuis le vote en France de la loi de 1903, dont la mise en vigueur ne permel
plus aux sucres bruts indo-chinois d’aborder avec avantage le marché frangais.

On a fait des essais de culture du coton au Tonkin, dans le Delta, ot l'irrigation naturelle du
sol et les conditions favorables du climat permettront sans doute d’obtenir dans cetle voie des
résuliats intéressants. Quoique sa production soit en sensible progrés acluellement, le coton
indigéne récolté au Tonkin et dans la province annamite de Than Hoa, ne suffit pas a
alimenter I'industrie cotonnidre de I'Indo-Chine, qui consomme, en outre, des cotons importés
de I'Inde. Au Cambodge, le cotonnier est cullivé dans le delta du Mékong: il donne un
produit de qualité supérieure, aux filaments soyeux, dont les Japonais achétent la presque
totalité pour la fabrication de tissus trés fins.

La culture d’autres textiles. tels que le jute, 'abaca, la ramie, l'aloés, n'a encore 6té pour-
suivie en Indo-Chine qu'a titre d’essai.

Lindustrie de la soie est trds ancienne en Indo-Chine, mais les indigénes n'avaient, jusqu'a
présent, pour I'élevage des vers & soie, le dévidage des cocons, etc., que des procédés trés
imparfaits. Par des primes 4 la production, par la création de magnaneries modéles, et de
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stations séricicoles, par des contrats passés avec des exportateurs de soie, 'administration de la
colonie s'est attachée & développer et & perfectionner la séricicnlture. Ces tentatives sont en bonne
voie et le suceés obtenu par les soies indo-chinoises sur le marché métropolitain, ol elles
peuvent trouver le plus large débouché, permettent de bien augurer de I'avenir.

D’autres cultures industrielles se développent : le caoutchoue, extrait de lianes sauvages
qui croissenl en Annam et au Laos; on a importé en outre la culture de T'hévéa et du
ficus elastica. On s’attend a ce que cette culture donne d'excellents résultats en Cochinchine.
Le tabac est cultivé dans plusieurs régions. Les arbres & laque et & gomme, Uindigo, le
cunau, qui donnent de précicux produits tinctoriaux, sont I'objet de cultures rémunéra-
trices, ainsi que les végélanx desquels on extrait les huiles : arachides, sésames, graines
de colon, benjoin, abrasin, bancoulier, ete... Enfin, on entreprend en vue de I'extraction indus-
trielle des parfums, la culture de I'ylang-ylang, de la citronnelle, ete...

L élevage est assez développé en Indo-Chine: I'Annam, notamment, exporte dans les pays *
voisins de 'Extréme-Orient, des baufs et des pores. Le mouton supporte mal le climat.

[’Indo-Chine posséde aujourd’hui une réglementation forestiére qui peut efficacement metire
obstacle 4 'exploitation irraisonnée et & la dilapidation des ses richesses sylvestres. Celles-cisont
immenses : outre les essences qu'on trouve en Furope, telles que le chéne, le chataignier, le
pin, les foréts indo-chinoises récélent d'importantes réserves de bois de leck, trac, lim, ébeéne,
bois de rose, elc. Mais plus qu'aucune autre exploitation, I'exploitation des fordls, qui se
trouvent situées dans les régions les moins accessibles de la colonie, exige, pour se développer,
les moyens faciles de transport qui n’existent pas encore. Méme sur le Mékong, le flottage des
bois abattus dans les fordts du Laos ne peut guére élre pratiqué & cause des rapides de ce
fleuve.

Industrie. — Avant notre arrivée en Indo-Chine, les indigénes se livraient, avec des
moyens rudimentaires, 4 la petite industrie: ils fabriquaient des nattes, des céramiques, des
poteries, du papier, des lissus de soie et de coton; ils préparaient pour I'exportation en Chine
des poissons séchés et fumés, péehés sur leurs cOtes trés poissonneuses. Ils avaient des industries
dart assez prospéres, qui produisaient des broderies sur soie, des meubles sculptés, cuivres,
bronzes ciselés, bijoux, etc. La conquéie n’a pu que favoriser le développement de ces indus-
tries, mais, & cOté d'elles, les Européens ont implanté depuis cing ou six anndes, en particulier
au Tonkin, des industries dolées de I'outillage moderne. Bénéficiant d'une main-d’euvre peu
cofiteuse, mais, il est vrai, peu éduquée, ces industries semblent surtout destinées dalimenter
de produits manufacturés I'Indo-Chine elle-méme et les pays voisins de I'Extréme-Orient.

Au Tonkin, les principales entreprises industrielles, en 1907, étaient : trois distilleries d"alcool
(capital total huit millions), six ateliers de construction (capital, cinq millions), trois filalures
de coton (capital, six millions), une fabrique de ciment (capital, deux millions), des fabriques de
céramique, des savonneries, huileries, une filature de soie, des imprimeries, etc., formant un
total de plusde 80 établissements industriels au capital total de 41 millions.

En Annam, on trouve des ateliers pour le sciage et le travail du bois, des ateliers de cons-
truction, des fabriques d’albumine extraite des ceufs de cane, trés abondants dans le pays, une
savonnerie, une filature de soie, une manufacture d’allumelles, etc.

En Cochinchine, neuf grandes usines s'occupaient en 1907 du décortiquage et du blanchiment
du riz; chacune d’elles représente un capital de 1 & 2 millions !/;. On a en oulre créé deux
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fabriques de glace, une fabrique de conserves de fruits, quatre distilleries, onze ateliers de
construction et quatre aleliers de mécanique, des scieries, une savonnerie, une filature de
coton, des ateliers d’ébénisterie, etc.

Au Cambodge, Vindustrie européenne est encore naissante, elle ne comprend que des scieries,
une usine d’éclairage électrique et de distribution d’eau, une distillerie, un atelier de construc-
tion, une usine i égrener le coton, elc.

Enfin, au Laos on n’exploite que deux scieries de bois de teck.

Mines. — Les gisements miniers de I'Indo-Chine ont été reconnus, mais leur mise en valeur
commence 4 peine. Sur de nombreux points on trouve les traces d’exploitations anciennes.
Aucune découverte minidre n'a encore été faite en Cochinchine.

Au Tonkin, on rencontre certaines difficultés dans le recrutement de la main-d’ceuvre
indigéne, néanmoins on y exploite déja d'importants charbonnages. Des bandes de terrains
carboniféres ont 616 reconnues dans la vallée du Song-Coi moyen ; plus i I'Est, une autre bande
des mémes terrains existe & peu de distance dela frontiére chinoise. Dans cette dernitre région
on exploile depuis 1885, les mines de Hongay qui extraient annuellement plus des deux tiers de
la production de houille du Tonkin, et, depuis 1890, celles de Kébao. Ces mines praduisent un
charbon maigre qui, mélangé & Ila houille grasse importée, sous forme de briquetles, dites
Briquelles de Hongay, convient parfaitement au chauffage des chaudiéres des navires et des
locomotives. '

Voici d'ailleurs quelle a été, en 1909, I'importance de la production des principales mines de
houille du Tonkin :

Mines de Hongay......... e 308.086 tonnes.
» KEbao . oo e 17.315
» DONZ-DANG « v vvveniia e 6.834
w o Trang-Bac.. ..., 46.500
» Mong-Dzuong et Dong-Huy ........... 36.045 '
» Mao-Khé ..o v 21.109
» L1le-aux-Buissons. ......c..oooovvvinns 13.186

L'exporlation générale a été de 249.690 tonnes, dont 50 °f, sur Hong-Kong. L’avilaillement
des navires a absorbé 33.689 tonnes el la consommation locale (chemins de fer, industries,
navigation fluviale), 112.873 tonnes.

On rencontre au Tonkin des gisements de minerai de fertrés pur et de haute leneur aux
environs de Than-Guyen, le long de la frontiére de Chine prés de Laokay et dans la région de
Cao-Ban. Des gisements de zinc sont exploités prés de Tuyen-Quang et de Than-Guyen.

Des gites de minerais de cuivre existent dans la vallée de la Riviére Noire ainsi quau Nord-
Est du Delta. Des mines d’étain sont exploitées autour de Nguyen-Binh et dans la région de
Cao-Bang. On a reconnu des gisements de plomb et de manganése.

Les dépots alluvionnaires d’or sont nombreux dans les vallées, mais de teneur faible.
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Au cours des derniéres années, 1'exportation du Tonkin des minerais métalliques a suivi la
progression suivante ;

1904+ 5,468
1905, v vee e, 35,387
1906, v veeereenn. 1.670,384
90T v e, 4.735,442
19081 v e, 0,388,861
1909, v v eeeeen . 14.276,039

Ce dernier chiffre se déeomposait comme suit :

ZiNC.eveeeeeeeeenns 14.022,619
Etain.....ooeeeon. 196,041
Wolfram ........... 17,045
Cuivre . ..ooovennnns 40,017
Divers............... 0,317

En Annam, on commence A exploiter auprés de Tourane une mine de charbon anthra-
citeux : un gisement de cuivre, trois gisements de fer ont élé reconnus.

Au Cambodge, on exploite une mine de for. Le Laos n’a pu étre encore exploré au point de
vue de ses ressources minérales: on y signale au Nord, du charbon, du fer, du plomb, du
cuivre, de 1'étain, de 1'or dans les alluvions el en filons.

Comme 'exploitation des foréts, I'exploitation des gisements miniers ne pourra se développer
qu'avec I'extension des moyens de communication et surtout des chemins de fer.

Le commerce intérieur de I'Indo-Chine ne peut guére &tre mesuré que
d’une maniére manifestement incompléte par le mouvement de la navigation de cabotage dans
les différents ports indo-chinois. Les stalistiques publides par Iadministration des Douanes,
donnent i cet égard les chiffres suivants :

Commerce.

212 5 T P 36.661.000 fr.
1900 .. e 109.423.000
1905 o e 145.646.000
1006 .. e 144.146.000
1007 146.021.301
1008 Lo e 170.908.134

On constate une augmentation de la valeur des échanges atteiguant 200 °/, de 1895 & 1900 et
23, de 1900 a 1905.

Le commerce extérieur de I'Indo-Chine prend uneimportance sanscesseaccrue. Delamétropole
et des pays voisins de I'Extréme Orient, la colonie regoil des objets manufacturés que son
industrie ne produit pas encore en quantités suffisantes pour sa consommation ; elle leur envoie
en retour des quantités considérables de produits alimentaires, riz, thé, cannelle, poivre,

conserves de poisson, etc.,de matiéres premicres, charbon, peaux, soies gréges, caoulchouc,
coton, etc.

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



— 29 —

Voici, pour la période des onze derniéres années, les chiffres du commerce extérieur de
I'Indo-Chine :

COMMERCE EXTERIEUR
ANNEES —_— TOTAL
IMPORTATIONS EXPORTATIONS THRANSIT
fr, fr. fre fr.
1897, e e 88.183.000 115.762.600 11.259.500 215.205.100
1898, .. ... i 102,444 300 125.553.300 12.604.200 240.601.800
1899, ... ... e 115.424.500 137.947.300 16,331.400 269. 693200
1900, ... e 185,850,600 155,557,800 20.791.700 362,200,100
1909 . e e e e 202.477.700 160.608. 400 33.485.500 396.571.600
1902, . 215 163.000 185.266. 600 28,526,000 428,955,600
1903, ..o 204.253. 900 120. 448,500 25.459. 400 350. 161800
1904, ...........uns e 184,995.700 156. 409 . 800 25.530.100 366,935,600
1905, ... 223.944.200 | 198.141.500 30,616,100 302.701.800
1906, ... ccv e e 195.382.000 153.007.700 25.303.800 373,693,500
1907, .0 e 279,762,000 117.232.000 31.106.000 428,100,000
[ 1908, ..o 283.814.304 241,915,616 20,266,508 D54.996.518
Jf 1909, 0| 249,753,677 273.034.618 —_ —
P - ; I I [ S —

Ces chiffres accusent & partir de 1902, une progression plus lente du commerce exlérienr :
cola tient & des circonstances climatériques exceptionnelles, aux lyphons qui ont dévasté
successivement, le Tonkin en 1903, la Cochinchine I'année suivante, I'Annam en 1905, aux
inondations de 1904 et de 1905, a la sécheresse de 1906. La conséquence de ces accidents est
un déficit de la récolte du riz qui est le principal article d'exportation de I'Indo-Chine et, par
14, une diminution de la faculté des habitants & acheter des produits étrangers, laquelle, de
méme que le développement naissant de l'industrie de la colonie, entraine une réduction des

imporlations.

Le tableau ci-dessous indique quelles ont 616, dans le commerce extérieur, les parts respec-
tives de la France et des pays étrangers pendant la méme périade.

FRANCE ET COLONIES RTRANGER I

ANNEES e ————— e — e | e — e —————
IMPORTATIONS BEXPORTATIONS IMPORTATIONS EXPORTATIONS
fr. fr. fr. fr.
1897, 35.784. 800 16,059,000 52,398,200 99.703.600
1898, ..ttt e 44,415 800 29,198,800 58,028,500 06.354.500
1899. ... .. ... 55.210.700 23,566,600 60.213.800 114.370.700
1900.......... e aaaas 74,032,400 34.767.800 111,818,200 120.790.000
1900 ... e e 100.067. 000 39.640.000 102.410.700 120,968,400
1902, ... 108,222,400 40.127.600 106. 940,600 145,139,000
1903, ... 97.396. 300 19.470.900 106.857.600 120977, 600
1904, .. ... ... ..l 86.501.400 40.,902.600 98,494,300 115.507.200
1905 . . e i 111.953.900 39.973.200 111.990 300 98.168.300
806, ..t 86.729.700 40.013.200 108.652.300 112.994.500
1907....... 106.866.722 42.746.330 120,613,302 210,611,327
1908, .. .. 92,871,182 46,870,991 190.943.122 195,044,625
1909. .. ... 99.041.145 66.503.872 150,712,532 206.530.746
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Parmi les pays éirangers qui commercent avec I'Indo-Chine, ceux qui ontle mouvement
d’échanges le plus important avec cetle colonie sont les suivants:

Importations. Exportations.
Hongkong (commerce)....o...oovvevvvnnnnnn. 43.241.024 fr.

» (transit) ...oovove oo 11.207.794 41.981.475 fr.
Chine..........ooiiiiiiiireerai e 25.023.799 9.795.575
SIDZAPOUL oo v 13.365.498 11.468.108
T 6.685.731 4.017.863
Angleterre ... 3.654.714 4.209.679
Indes Néerlandaises.............ooooeiiani, 2.871.187 8.993.895
Etats-Unis . ;. .oooeiiiiiiiniin v s 1.630.270 164.700
Allemagne...........ocoviiieiiiiii, 1.592.468 579.482
Indes anglaises. .....oooovvvviiieniiiiiinnns 1.317.201 2.216.977
JAPOIL. ..vii i 966.479 8.063.262

Les principaux produits importés sont, par ordre d'importance :

Moyenne des importations
pendant la période 1902-1906,

Tissus de coton. ...coovvvvvviiiiiiiiiiiiiiians, 15.332.000 fr.
Huiles minérales, pétrole..................... 8.707.000
FilBs de COtOn. .. uvvverie e ieveiee e i 8.192.000
Tissus de 80ie......ooviiivini i 7.952.000
Tissus de jute........c.cvvvennnns P 6.593.000
Mécanique générale..............c.oeiiennn 6.173.000
Oren feuilles........cooovvveniniii . 5.941.000
Papiers.......oovevviiiiiiii e 5.621.000
T T - 5.494.000
Rails. ..o 5.272.000
Constructions métalliques. .................. 4.885.000
OPIum. . ooniiii e 4.737.000
Farine.......coooviiiiiiii i 4.327.000
Thé de Chine..........oooviiiieniiiiiniinns 3.826.000 (importé en Cochinchine).
Cotonenlaine. ................ooieinnn. 2.800.000
Porcelaines.............cooo i, 2.511.000
BIBTOS. ... e eveeteteiiiee et eee e e 2.149.000
Eaux-de-vie........oooviiiiiiiiiiin e, 1.923.000
TaDACS vt et e e aaes 1.840.000
Vétement et lingerie......................... 1.659.000
Noix d’Arec. ..ot e 1.629.000
Fer dtivd.........o.oo . 1.474.000
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A T'exportation, les articles les plus importanls sont les suivanls:

Moyenne des exportations
pendant la puwcle 1902-1900.

Riz......... e e 85.000.000 fr.

Poissons salés et fumés....................... 7.960.000 (11.393.000 f. en 1900)
POIVI. . uvir e e e 5.370.000
Houille....ovvveiiini i 3.685.000

NALLBS. .t ii e v e e 2.350.000

Cotom .o e e 2.303.000

Cannelle......coooiov i 1.815.000

Soies ETOZOS. e vttt cerera e 1,620,000 (2.022.000 f. en 1906)
Laoutchouc ................................... 1.575.000  (3.336.000 £, en 1906)
Peaux brutes...........oooii 1.404.000

Peaux préparées. ... ....ooevveiieuiniinainans 1.308.000  (2.470.000f. en 1906)
(911171 DN T81.000

Gomme laque.............ooii 708,000 (998.000 fr. en 1906)
Mals. oo e e 698.000  (1.700.000 f, en 1906)
TADAC oot et 644.000  (1.165.000f, en 1906)
T T PP 599.000  (826.000 fr. en 1906)
Cafb. . o 208,000  (449.0001r. en 1906)

11 existe, en outre, un courant de transit entre le Yun-nan, d'une part, les pays d’'Europe et
de I'Extréme-Orient, d’autre part, qui traverse le Tonkin. Le Yun-nan recoit, par cetle voie,
des filés de coton (8 millions 1/2 de fr.) des tissus (2 millions), des tabacs chinois (1.200.000 fr.),
des allumeltes japonaises, du pétrole, etc.... Il exporte par le méme chemin de I'étain en
saumons, (11 millions de fr.), du thé, etc.

Ports. — Presque tout le mouvement d'échanges auquel le commerce de 1'Indo-Chine
donne lieu seffectue par la voie maritime; dans I'état actuel des communicalions avec les
pays limitrophes, il ne saurait en &tre autrement.

L'Indo-Chine, dont les cOtes ont un développement de 2.600 kilométres, posséde plusieurs
ports naturels excellents, dont les principaux commencent & étre dotés de I'outillage qui leur
eslindispensable pour que puissent s’y effectuer les opérations d’embarquement et de débar-
quement des grands navires. Le mouvement total de la navigation marilime dans les ports de
I'Indo-Chine en 1906 a ét¢ de 3.028.698 tonnes pour 3.146 navires. Dans ce total, entrent
606 navires francais avec un tonnage-correspondant de 1.406.928 lonnes.

Le Tonkin ne posséde qu'un grand port maritime, Haiphong, situé au Nord-Ouest du Della,
A vingt milles de la mer; un ensemble de travaux comportant une dépense de 9.500.000 fr. y
a 6té prévu. Son mouvement total (entrées et sorties réunies) a atleinl en 1906, 591.066 tonnes
pour 1900 navires et jonques. Un service hebdomadaire subventionné est assuré par la Compagnie
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des Messageries Marilimes entre Saigon et Haiphong. Une autre ligne de la Compagnie des
Chargeurs Réunis existe entre Dunkerque et Haiphong avec escales au Havre, Pauillac,
Marseille, Colombo, Singapour, Saigon, Tourane. La Compagnie Tonkinoise de Navigation
assure un service subvenlionné entre Haiphong et Kouang-Chéou-Wan, d'une part, entre
Haiphong et Hong-Kong, d'autre part, Enfin, un service de cabotage relie trois fois par semaine
Haiphong a la Baie d’Along et & Moncay.

Les autres ports du Tonkin sont Moncay a la frontitre de Chine, Hongay sur la Baie
d’Along, par ou se fait 'exportation des charbons extraits des mines de ce nom.

Hanoi et Nam-Dinh dans le Delta sont des ports ouverts & la navigation fluviale.

En Annam, le port de Tourane est placé au fond d'une baie superbe. Deux lignes des
Messageries Marilimes ont une escale a ce port qui a un mouvement important de marchan-
dises. Des quais, appontements, enirepdts, eréés par une société particuliére dans un ilot de la
Baie de Tourane, I'ilot de 1'Observaloire, ont été rachetés tout récemment par la Colonie.

Le port de Vinh situé dans une des régions de I’Annam ou les échanges sont les plus aclifs,
est obstrué par une barre et ne peut étre visité que par des vapeurs de faible tonnage.
~ L'aménagement du port de Saigon situé & 40 milles de la mer ct qui a une superficie de
24.000 mq. devait comporter une dépense de 11 millions qui sera certainement dépassée. Le
mouvement tofal de ce port a alteint en 1906 plus de 1.400.000 tonnes. En outre deslignes citées
plus haut des Messageries Maritimes et des Chargeurs Réunis qui font escale a Saigon, un
service bi-mensuel relie ce port 4 Bangkok. Saigon est en méme temps un port de guerre: il
constitue avec la station voisine du Cap Saint-Jacques le point d’appui de nos forces navales en
Indo-Chine. |

Au Cambodge, les petits ports d'Hatien et de Kampot ne sont ouverls qu'aux jonques el aux
navires de faible tiranl d’eau.

Navigation Fluvlale. — Deux grandes voies fluviales existent en Indo-Chine, le Song Coi
et le Mékong ; les autres cours d'eau ne sont guére ouverts qu'd la navigalion des jonques
annamites et chinoises ou des navires de faible tirani, d'eau.

" Nous avons vu plus haut quels sont les obslacles auxquels se heurte la navigation sur le
Fleuve Rouge et sur le Mékong. L'un et I'autre ont un régime irrégulier : le Haut Fleuve Rouge
est coupé de chules, son cours inférieur et ses embouchures sont encombrés par des dépdts de
sable et de limon. Le Mékong est obstrué de seuils rocheux, et des sommes importanies ont
été consacrées par la Colonie & I'amélioration de sa navigabilité par des dérochements, des
balisages, etc.

Au Tonkin, un service fluvial régulier bi-hebdomadaire relie sur la Riviére Noire Cho-bo a
Viétri. D'autres services assurés par les Correspondances Fluviales du Tonkin et I'Union
Commerciale Indo-Chinoise ont lieu de Hanoi 4 Sontay, de Vietri & Yenbay et Laokay, de
Haiphong & Hanoi, & Nam-Dinh, ete.

Le Haut-Mékong est divisé par los rapides de Louang-Prabang, de Kemmarat (80 kil.), de
Khone (22 kil.) et de Samboc-Sambor (13 kil.), en trois biefs dans chacun desquels la Compa-
gnie des Messageries Fluviales assure un service régulier subventionné de bateaux 4 vapeur. Le
Cambodge est mis en relation avec la Cochinchine au moyen d'un service assuré par la
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Compagnie des Messageries Iluviales (1) sur le Mékong inférieur et le Grand lac
Talé-Sap.

En Cochinchine, les bras du Mdkong et les canaux qui les relient transversalement sont
sillonnés par les chaloupes et les jonques qui apportent & Saigon les produits du Delta.

Routes. — L'Indo-Chine (en particulier le Tonkin et la Cochinchine) posséde un réseau
routier déja trés développé. L'établissement des routes est considéré comme travail d’intérdt
local el, comme tel, incombe aux budgets locaux : ceux-ci peuvenl néanmoins recevoir l'aide
du Budget général pour la construction des ouvrages d’art imporlants.

Tout un réseau de routes d’intérét stratégique a 616 tracé dans le Haul Tonkin et réalisé au
moyen de fonds prélevés sur le produit de I'emprunt de 80 millions de 1896. Dans le Delta, la
circulation s’opére surtout sur des digues; des routes existent néanmoins qui, constituées
tout d’abord par de simples chaussées en terre, sont améliordes et empierrées au fur et a
mesure que le permettent les ressources budgétaires. Hanoi est actuellement en relation par
une route avec la région de Laokay, mais celte route longe & la fois la voie fluviale du Song-
Coi et le chemin de fer de Hanoi 4 Lao-Kay. Hanoi est reliée également par une route ala
région de Cao-Bang sur la frontiére de Chine.

L’Annam posséde encore peu de routes. La principale, dite « Route Mandarine », esl une
ancienne voie longue de plus de 1.500 kilométres qui existait avant la conquéle el qui a,
depuis, &6 améliorée sur plusieurs parties de son (racé. Elle va des frontiéres de la Cochin-
chine 4 celles du Tonkin, traversant I’Annam de part en part et longeant le littoral. On croit
méme trouver son prolongement sur la rive gauche du fleuve Rouge jusqu'a la région frontiére
de Cao-Bang. D’autres routes, (ransversales, diles de pénétration vers le Laos ‘el ayant leur
origine sur la cote sont amorcées; ce sont, au Nord, celles de Vinh & Xieng-Kouang, de Vinh
4 Pak-Nin-Boun et de Quangtri & Savan-na-Ket; au Sud, celles de Phan-Rang au Lang-
Bian, ete... Le Laos ne posséde que des chemins muletiers.

Lo réseau roulier de la Cochinchine est déja trés étendu. 11 comprend des « roules colo-
niales » entretenues 4 Iaide des fonds du budget de la Colonie et des « routes régionales » qui
sont entierement an compte des budgets des provinces. Une grande voie doit relier Saigon & la
Route Mandarine de '’Annam par Bazia : elle sarrétait en 1907 a Xuyen-Moc. Une aulre
grande route projetée de Saigon & Tai-Ninh atleint aujourd’hui la frontiére du Cambodge, elle a
une longueur de 124 kilométres.

De nombreuy chemins mesurant au tolal prés de 3.400 kilométres ont 61é créés au Cambodge
depuis 'arrivée des Kuropéens : le principal est celui de Pnom-Penh & Kampot (148 kilom.).

1l ne faut pas s'exagérer d'ailleurs les services que Ja route est susceptible de rendre en Indo-
Chine : son role essentiel doit étre de favoriser les relations locales et de servir d’affluent au
chemin de fer. La route coiite d"aillenrs fort cher. « La qualité du sol et la quantité de pluies
» qui tombe en Indo-Chine font que la construction d’une route carrossable et son entretien
» sont, dit M. Chailley (2), presque aussi coliteux que ceux d'une voie ferrée, avec cette

(1) Les Messageries Fluviales de Cochinehine possedent une flotte composée de 12 vapeurs en acier de 300 tonnes &
800 tonnes, 14 vapeurs de riviere de 40 tonnes 4 200 tonnes et 8 chaloupes en acier.

(2) La GQuinsaine Colontale, année 1898, n° 26,
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» différence qu'une voie ferrée donnera un jour des bénéfices, tandis que la route cofitera
» toujours ».

Chemins de fer. — La question des chemins de fer en Indo-Chine qui avait été étudiée
auparavant dans son ensemble, n’a commencé a étre réellement suivie que vers I'année 1897,
lors de l'arrivée dans la Colonie de M. le Gouverneur-Général Doumer.

Avant cette époque, les programmes divers de voies ferrées qui avaient élé examinés,
n’avaient recu, faute surtout de ressources financiéres, aucune exécution.

Dés 1886, on envisageait I'établissement dans le Della de pelites lignes destinées & relier
Hanoi, d’une part, & Langson, d’autre part, a la mer, par Bac-Ninh et les Sept-Pazodes, sans
que personne offrit d’ailleurs de se charger de leur construction et de leur exploitation.

L’année suivante, le Ministre des Affaires Ltrangéres de qui dépendait 4 ce moment la
Colonie, constituait une commission technique chargée d'étudier les grandes lignes d'un
programme d’ensemble pour la construction d’un chemin de fer au Tonkin. Celte commission
reprenait pour son compte le programme esquissé en 1886 en déclarant que le point d’aboutisse-
ment de la ligne de Hanoi & la mer devail étre le port de Hongay et ajoutant qu'ultérieurement,
on devrait étudier deux autres lignes, I’'vne vers le Laos et le Mékong, I'autre dans le Nord de
1’Annam. :

En 1894, M. de Lanessan, alors Gouverneur de I'Indo-Chine, élabora le premier un
programme de chemins de fer n’ayant plus seulement pour objet de faciliter les relations
locales et de servir d’instrument de transport au sein de chacune des colonies de I'Union, mais
de mettre celles-ci en relation entre elles. Une grande ligne reliant, du Nord au Sud, Hanoi,
Nam-Dinh, Vinh, Quang-Tri, Hué, Tourane, obliquant ensuile vers le Sud-Ouest pour se
rapprocher du Mékong par le Sud du Laos et gagner Saigon edt été établie; le programme eut
6t complété par des lignes transversales qui, rattachées & la premitre, se fussent élendues,
I'une d'Hanoi vers Laokay avec des embranchemenls sur Louang-Prabang et sur Cao-Bang,
l'autre de Saigon vers le Mékong, etc.

En 1896, M. Rousseau, successeur de M. de Lanessan, proposait 4 son tour I’établissement au
Tonkin d’'un réseau d’une longueur totale d’environ 480 kilométres et qui comprenait une
ligne de Haiphong & Hanoi par Do-son et Hai-Duong une ligne de Hanoi & Sontlay, une ligne
de Hanoi & Vinh par Nam-Dinh. M. Rousseau mourut avant de pouvoir entamer la réalisation
de ce programme.

Quand son successeur, M. Doumer arriva en Indo-Chine, on n’avait encore coastruit que deux
lignes de chemin de fer : la ligne de Saigon a Mytho en Cochinchine réalisée en 1881, longue
de 71 kilométres, qui ne présentail qu'un intérét purement local et d’autant plus réduit qu'elle
était ntilisée exclusivement au transport des voyageurs; celle de Phu-lang-Thuong & Langson,
au Tonkin, construite en 1890 avec une voie de 07,60, dans le but exclusif de permettre
aisément le transport ct le ravitaillement des troupes stationnées dans la région frontitie du
Nord-Est. Le programme des travaux en vue desquels 'emprun! de 1396 avait partiellement
¢té décidé ne comportait, en ce qui concerne les voies ferrées, que le prolongement de cette
derniére ligne & ses deux extrémités et I'¢largissement de sa voie de 0,60 & 1 m.

Cependant, si I'exécution des voies ferrées intérieures n’élait pas poursuivie avec activité, le
Gouvernement frangais ne négligeait pas les occasions de ménager & la colonie la possibilité
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d'8tablir des chemins de fer de pénétration dans les provinces chinoises limitrophes. Dés 1895,
il avait obtenu du Gouvernement chinois, par une Conveantion du 5 juin, I'ouverture au
commerce des villes de Long-Tchéou (Kouang-Si), Mong-Tsé, Tsé-Mao et Ho-Kéou (Yunnan).
En méme temps, la Chine s'engageait & faire appel & des ingénieurs francais pour I'exploitation
des mines situdes dans les provinces voisines du Tonkin et pour I'dlablissement des voies
forrées qui pourraient étre construites a travers ces provinces, en prolongement des lignes du
Tonkin.

La méme année, la Compagnie de Fives-Lille avail demandé la concession de la ligne de
Nam-Quan (frontiére du Kouang-Si) & Long-Tchéou, mais aprés plusieurs années de négociations
avec le Gouvernement chinois elle y renonca.

D'autre parl, dés 1897, M. Doumer faisait éludier le fracé possible d'une voie de pénétration
4 travers le Yunnan, laguelle, comme on verra plus loin. est aujourd’hui terminée el ouverte
entidrement a I'exploitation.

Un plan d’ensemble du résean ferré intérieur de I'Indo-Chine fut élaboré par le nouveau
Gouverneur Général dans le courant de 'annde 1897 et exposé par lui au Conseil Supérieur de
la Colonie A la fin de cette méme année. « Il s’agit pour le Conseil, disait-il au cours de cet
» exposé, de donner son avis sur les projets du Gouvernement Général en ce qui concerne le
» résean des chemins de fer dés 4 présent nécessaires a I'Indo-Chine et dont on doit arréter le
» plan d’ensemble, sauf a l'exécuter progressivement au fur et & mesure des ressources
» disponibles.

» Ce réseau, qui doit traverser I'Indo-Chine entiére de Saigon an Tonkin, mettant en com-
» munication avee les ports de la cote, les riches vallées de I’Annam, reliant a la mer par des
> transversales, les grands biefs navigables du Mékong, pénétrant en Chine par la vallée du
» Fleuve Rouge, aura un développement de 3.000 kilométres ». Il ajoutait que, dés cette
8époque, « si I'on pouvait se procurer les capitaux nécessaires a bon comple, il serail possible
» d’entreprendre la construction de six cents a douze cents kilométres de chemin de fer,
» choisis parmi les lignes les plus utiles & la colonisation et celles qui donneront immédiate-
> ment d'importantes recettes commerciales ».

Le plan d'ensemble soumis en conséquence au Conseil Supérieur comprenait les lignes
suivanles, s’étendant sur 3.200 kilométres :

1o Une grande ligne partant de Saigon, traversant tout I'Annam, passant par Wuinhone,
Tourane et Hué pour atieindre le Tonkin el se souder, & Hanoi, & la ligne en construction de
Hanoi 4 la frontiére du Kouang-Si (Phulang-Thuong & Lang-Son prolongée) ;

2 Une ligne transversale de Haiphong 4 Hanoi remontant la vallée du Fleuve Rouge pour
pénétrer au Yun-Nan;

3 Une autre ligne transversale de Savannaket & Quang-tri mettant le grand bief du Mékong
en communication avec la cote de I’Annam ;

4 Une ligne de pénétration dans le massif Sud de la chaine annamitique, qui était supposée
devoir partir de Quinhone en se dirigeant vers Kontoum ;

50 lnfin, une ligne reliant Saigon & Pnom-Penh pour étre ultéricurement poursuivie vers le
Siam,

Ce programme fut adopté par le Conseil, mais celui-ci estimant que sa réalisation intégrale
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entrainerait‘une dépense de 400 millions, soit une charge annuelle de 16 millions environ
pour la colonie, fit une séleclion des lignes présentant I'intérét le plus urgent pour les réaliser
en premiére élape. Finalement, aprés les 6tudes qui durérent quelques mois, le Conseil Supérieur
émeltait Iavis « que le réseau des chemins de fer de I'Indo-Chine et des chemins de fer de
» pénétration en Chine fat construit dans le plus court délai possible et considérait comme
» particulidrement urgente l'exécution des lignes suivantes :

« 19 Chemin de fer de Haiphong 4 Hanoi et & la frontiére du Yun-Nan (Laokay);

» 20 Chemin de fer de pénétration en Chine de Laokay & Yun-Nan-Sen;

» 3* Chemin de fer de Hanoi & Nam-Dinh et Vinh ;

> 4° Chemin de fer de Tourane & Hué et Quang-tri;

» 5 Chemin de fer de Saigon & Khanhoa et au plaleau du Lang-bian;

« 6" Chemin de fer de Mytho 4 Vinh-Long et Cantho. »

Soumis au gouvernement de la métropole, ce programme fut présenté aux Chambres en un
projet de loi qui prévoyait Iautorisation pour la colonie de consacrer 4 la conslruction des
lignes intéressées unesomme de 200 millions & réaliser par voie d’emprunt.

L exposé des motifs de ce projet de loi contenait, en ce qui concerne la justification de la
création du réseau projeté, le passage suivant :

« En Indo-Chine, les fordts de la Haute-Cochinchine, du Cambodge, du Laos et du Haut-
» Tonkin, les mines du Laos, de la vallée supérieure du Fleuve Rouge sont inexploitables faute
» de moyens de transport. Les riz du Cambodge, les produils si variés de 'Annam ne peuvent
» accéder soit aux fleuves. soit aux ports d’ot ils pourraient étre exportés sur les marchés o
» la demande abonde. »- '

« D'un autre cdté, telle région de I’Annam a pu récemment souffrir de la disetle, alors que
lo riz 6tait accumulé en grandes quaniités dans les provinces voisines, sans qu'il fat

¥

» matériellement possible de le faire transporter. On voit aussi de vastes contrées naturellement
»> placées dans notre sphére d'influence commerciale ou les produits francais ne peuvent
; parvenir faute de voies d’accés faciles et d'un transport pen coilteux.

» 11 suffit de jeter un coup d’ceil sur la carte de I'lndo-Chine, de tenir compte du régime de
» ses esaux, de ses riviéres, ici trés propres & la navigation & voile et & vapeur, mais 13
» inaccessibles aux bateaux du plus faible tonnage pendant une partie de I'année, pour se
» convaincre de la nécessité 'y construire un vaste réseau de voies ferrées. Aux considé-
» rations d’ordre économique qui s'imposent & lous, viennent s'ajouter des considérations
» politiques et militaires sur lesquelles il n’est pas nécessaire d'insister. Le chemin de fer aura
» par sureroit cet avantage d’ouvrir aux indigénes comme aux colons les régions élevées o les
» cultures riches ont une température et un sol favorables el ol les européens trouvent des
» climats ot ils peuvent vivre en bonne santé el méme travailler de leurs bras. Peut-étre aura-
» t-on 1a des terres propices a la petile colonisation qui n’a pas sa place dans les pays
» tropicaux de faible altitude. Ony aura, en toul cas, les stalions sanitaires sans lesquelles 1o
» fonctionnement des services administratifs de la colonie, comme la colonisation par les
» européens, restent confus et précaires. »

Votée parle Sénat et par la Chambre des Députés, la loi ful promulguée le 25 décembre 1898.
Elle portait que I'ouverture des travaux de chacune des lignes ou portions de ligne aurait lieu
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sur la proposition ‘du Gouverneur Général de 1'Indo-Chine, en vertu d’un décret rendu sur le
rapport du Ministre des Colonies aprés avis du Ministre des Finances. Il était en outre spécifié
que le rapport & I'appui du décret devrait établir :

1° Que les projets définitifs de la nouvelle ligne & entreprendre el les projets des contrats
relatifs 4 son exécution ont été approuvés par le Ministre ;

2 (Que l'évaluation des dépenses des nouveaux ouvrages i entreprendre, augmentée de
I’évaluation rectifiée des dépenses des ouvrages déja exéeutés ou en cours d’exécution ne dépasse
pas I'ensemble des allocations prévues par la dite loi.

Elle décidait en outre que I'exploitation de tout ou partie des lignes désignées pourrait étre
concédée pour une durée limitée par le Gouverneur Général el que les conventions réglant les
conditions de I'exploitation ne pourraient devenir définitives quaprés avoir été ratifiées par
une loi

En ce qui concernait le chemin de fer de Laokay a Yun-Nan-Sen dont le projet comme on le
verra plus loin, avait & la suite d'une convention du 10 avril 1898 avecle Gouvernement
chinois, pris définitivement corps, la loi autorisail le Gouverneur Général a accorder & la
Compagnie qui en serait concessionnaire une garantie d'intérdt qui ne devail pas dépasser
3 millions pendant 75 ans, le versement des sommes qui pourraient &tre dues & ce tilve par
la colonie étant d’ailleurs garanti par le gouvernement frangais.

La réalisation du programme fut aussitdt commencée: nous verrons sucessivement, pour
chacune des lignes qui y figurent, dans quelles conditions; qu'il nous suffise d’exposer tout
dabord trés sommairement dans son ensemble quelle est la situation actuelle des chemins
de fer indo-chinois.

Les lignes actuellement en service mesurent 1.192 kilométres et la réalisation du programme
tracé en 1898 sera lrés prochainement terminée. La ligne de Haiphong & Yun-Nan-Sen
paralléle au Fleuve Rouge a été terminée lo 31 janvier 1910, mise en service le 1 avril
suivant.

Le chemin de fer de Hanoi & Vinh (Annam) est exploité depuis le mois de mars 1905. Celui
de Hanoi & la frontiére de Chine constitué par I'ancienne ligne de Phu-lang-thuong 4 Lansong
prolongée a ses deux extrémités est ouvert sur toute sa longueur depuis 1902.

En Annam, la ligne de Tourane a Hué et & Quang-Tri est en service depuis le 5 septembre
1908,

Enfin en Cochinchine en dehors de la ligne de Saigon & Mytho, on exploite depuis 1908 une
premidre section mesurant 183 kilomeétres de la ligne de Saigon & Khanhoa et au Lang-bian.

De toutes ces lignes, seules, celles de Haiphong 4 Laokay et & Yunnan--Sen et celle de
Saigon 4 Mytho sont exploitées par des Compagnies concessionnaires.

Les autres sont exploitées en régie directe par le Gouvernement de la colonie. Divisées en
trois circonscriptions territoriales: 1° Réseau du Nord, comprenant les lignes d'Hanoi & la
frontidre de Chine et Hanoi a Vinh; 2 Réseau de I'Annam central, comprenant la ligne de
Tourane 4 Quang-tri; 3' Réseau du Sud, comprenant la ligne de Saigon & Phan-tiet, elles
dépendent, comme on I'a vu plus haut de la direction des chemins de fer, placée sous I'autorité
du Directeur Général des Travaux Publics.

Un décret du 24 septembre 1897 avait rendu applicables en Indo-Chine les lois du 15 juillet
1845 sur la police des chemins de fer et du 26 mars 1897. Ce décret vient d'étre abrogé par un
nouveau décret du 23 décembre 1908 qui maintient l'application 4 I'Indo-Chine de la loi du
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15 juillet 1845 & I'exception de 'article 4 dont les dispositions, en ce qui concerne les cldtures
et les barriéres sont remplacées par celles qu'édicte le dit décret (1).

Les attributions conférées par la loi du 15 juillet 1845 au Ministre et aux préfets sont
exercées respectivement par le Gouverneur Général et par les résidents supérieurs ou le
lieutenant-gouverneur de la Cochinchine,

Avant d’aborder 'étude détaillée des lignes de chemins de fer de I'Indo-Chine, nous croyons
nécessaire de dire quelques mots des tramways. De trés nombreuses lignes de tramways ont
616 concédées, au Tonkin surtout, mais actuellement cing seulement ont été construites el sont
en exploitation.

Ce sont, au Tonkin, les tramways électriques de Hanoi (13%,8) 4 voie d’un métre, le tramway
de Phu-ninh-Giang 4 Kesat, et & Cam-Giang; en Annam, le tramway de Tourane a Faifoo
exploité par la colonie.

Enfin, deux lignes de tramways sont exploitées en Cochinchine : celle de Saigon & Cholon
(route haute), celle de Saigon & Cholon (route basse) i Govap el & Hoc-mon.

1°* LIGNE DE HATPHONG A YUNNAN-SEN.

La ligne de Haiphong & Yunnan-Sen, se divise en deux sections :

1° La section de Haiphong & Laokay, tout entiére située sur le territoire du Tonkin et qui,
construite par la Colonie, est exploitée par la Compagnie Frangaise des Chemins de Fer de
I'Indo-Chine et du Yunnan;

20 La section de Laokay 4 Yunnan-Sen, tracée entiérement sur territoire chinois; celte
section, dont la construction et I'exploitation ont été concédées a la Compagnie précitée, vient
d’étre terminée et est entiérement ouverte a 1'exploitation.

Nous étudierons successivement ces deux sections.

I. — Section de Haiphong i Laokay.

- La ligne de Haiphong & Laokay et son prolongement jusqu’a Yunnan-Sen; en territoire
chinois, élaient placés par M. le Gouverneur Général Doumer au premier rang du programme
de voies ferrées de 1897. Elle fut, avec la ligne de Hanoi & Vinh, la premiére dont la colonie
entreprit la construction. Elle est placée tout entidre dans la vallée du Fleuve Rouge,
laquelle sert de débouché naturel vers la mer & la région du Haut-Tonkin et & la province
chinoise du Yunnan (Fig. 1). Malheureusement, le Fleuve Rouge ne constitue qu'une voie de
communication imparfaite en raison de ses crues, des rapides et des bancs de sable qui
obstruent son lit ; seules, les jonques ayant un faible tirant d’eau peuvent remonter son cours

(1) Arl.3 du déeret du 23 décembre 1908 : Los chemins de fer ne recevront obligatoirement de cldtures que sur les
parties expressément désignées par le Gouverneur général, qui pourra procéder & cette désignation seit, par la voie de
dispositions générales concernant diverses parties de m&me nature, soit par indication de sections particulidres.

La cloture pourra n'dtre preserite que d’un seul c6té de la voie.

Les mémes dispositions sont applicables aux barriéres qui pourraient 8tre établies au croisement & niveau du chemin
de fer et des routes de terre. Le Gouverneur général réglera de la méme fagon tout ce qui concerne le mode de fermeture,
le gardiennage et I'éclairage des dites barridres.
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jusqua Manhao, point situé dans le Yunnan & environ 30 kilométres de la frontiére du Tonkin.
Pour servir de voie d’accés au Yunnan, pour mettre en valeur le Haul-Tonkin el assurer ses
relations avee le Delta, il était done indispensable qu'un chemin de fer fGt construit.

Les travaux furent entrepris peu de temps aprés le vole de la loi du 25 décembro 1898. Déja,
avant la présentation du projet de loi, la ligne avait fail I'objet d’avant-projels sommaires,
suffisants néanmoins pour que le tracé it arrété dans ses grandes lignes. Conformément a
Iarticle 2 de la loi, les projels techniques et les projets de conlrats par adjudication publique
du troncon Haiphong-Viétry furent soumis au Mivistre des Colonies qui, apres les avoir fait
examiner par le Comilé des Travaux Publics de son département, les approuva : décret du
20 avril 1899 autorisa, en conséquence, l'ouverture des lravaux de ce trongon. Un second
décret, en date du 7 décembre 1900, approuva, dans les mémes conditions, l'ouverture des
travaux du trongon suivant, de Viétry & Laokay.

Les travaux furent donnés & I'entreprise : ils furent I'objet, soit d’adjudications en la forme
ordinaire, soit, nolamment en ce qui concernait les grands ponts, d’adjudications au concours.
Ils furent menés de telle sorte que les différentes sections de la ligne purent éire remises aux
dales suivantes a la Compagnie concessionnaire :

Haiphong-Hanoi......... Chee e i 1er avril 1903.
Hanoi-Vidtry.. oo vvvevveveeieiiinennnns {1 novembre 1903.
Viétry-Yenbay............ooooet e 1¢ mai 1904.
Yenbay-Laokay........ooovveiininnn 1er février 1906.

Les prévisions établies en vue du vote de I'emprunt de 200 millions comportaient, pour la
ligne de Haiphong & Laokay, une somme de 50 millions. Les décrels aulorisant 'ouverture des
travaux approuvérent une dépense de :

Haiphong-VIdtry.. ..o oo ininivieie e 18.700.000 fr.
Vibtry-Laokay. ... .coevvrvuiiieiierineininnaieiaeaes 34.000.000 »
Total............... 52.700.000 »

Ces dépenses comprenaient I'infrastructure, la superstructure, y compris le matériel roulant
et le mobilier des gares et slations qui devaient &tre fournis par la Compagnie exploitante
et devaient lui étre remboursés.

En réalité, les dépenses atteignirent 62.000.000 soit environ 160.000 fr. par kilométre.

Yole.

Construction, caractéristiques. — Les caractéristiques générales, au point de vue de la
construction, sont celles qui ont ét6 adoptées pour 'ensemble du réseau ferré de I'Indo-Chine.

La ligne a été construite a écartement de 1 métre, en rails de 25 kgs par métre courant
d’une longueur normale de 8 métres posés sur traverses en acier. (Fig. 1 bis).

La largeur de la plateforme de la voie estde 4 m. 404 la base (Fig. 2), elle a é16 fixée en
prévision d'un matériel roulant ayant une largeur de caisse de 2 m. 80.

Dans les parties en déblai, les fossés latéraux, ménagés pour I’écoulement des eaux, ont une
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LIGNE DE HANOI A LAOKAY.

Fig. 3. — Ponr METALLIQUE DE 8™ D'OUVERTURE.
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largeur de 0 m. 34 & la base, les talus sont généralement en pente de 45°. Dans les parties en

remblai, les talus sont établis suivant le rapport —g—

Les ouvrages d’art sont ordinairement établis de maniére 4 donner passage, non seulement 4
la voie ferrée, mais encore 4 la circulation charretiére. Les grands ponts comportent, pour la
plupart, des tabliers métalliques reposant sur des appuis fondés a 1’air comprimé, a des cotes
qui descendent jusqu’'a 30 métres au-dessous de ’étiage. Des trottoirs en encorbellement ont été
en général ménagés pour le passage des piétons et des pousse-pousse.

Les différents types courants des ouvrages, 4 tablier métallique ou en maconnerie, sont
représentés par les Fig. 34 7. 3

Dans les régions plates du Delta, les déclivités ne dépassent pas 5™/, et les rayons des
courbes sont supérieurs a 400 métres.

Fig. 4. — Ponr pE 10" D'OUVERTURE.
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Fig. 5 — PONT METALLIQUE DE 20" D'OUVERTURE.
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Dans les parties moyennement accidenlées, les limites de pentes varienl de 10 & 15"/, el
les courbes ont un rayon de 100 métres.

Enfin, dans les parlies trés accidentées, on a adopté en général, comme limite extréme des
déclivitds, 25 ™/ et comme limite extréme des courbes, 100 métres (Fig. 8).

Tracé, descriplion générale. — Laligne de Haiphong & Laokay est orientée du S.-E. au
N.-O. ; elle traverse, en suivant cette direction, le Delta du Fleuve Rouge et pénétre ensuite dans
la région montagneuse du Haut-Tonkin. Elle se trouve divisée par les gares de Hanoi, Viéiry,
Yen-Bay, qui sont des poinis de passage principaux, en plusieurs trongons.

Fig. 9. — Traci AUX ABORDS DE HaipHONG.
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La longueur de la ligne est de 383 kil. 199. En réalité, olle est exploitée sur une longueur
de 396 kilom., car, entre Gialam et Hanoi, d’une part, entre Hanoi et Yen-Vien d’autre part,
elle emprunte la ligne construite antérieurement de Hanof a la fronliére de Chine (Fig. 9 et 10).

Le premier trongon, de Haiphong & Hanoi, a une longueur de 104 kilométres, y compris la
voie d'un kilométre de longueur qui relie les docks de Haiphong 4 la gare de cette ville el le
tronc commun Gialam-Hanoi (Fig. 9 et 10). Il traverse une région riche, peuplée, couverte de

Fig. 10. — Track iux aBorps pE Hanol,

rizitres, sillonnée de digues qui enserrent les cours d'eau ou découpent les rizitres en damier.
Les remblais du chemin de fer dans celte région ont été élevés jusqu'a une hauteur dépassant
.non seulement le niveau maximum des eaux stagnantes des rizidres, mais aussi le niveau
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maximum des crues des cours d’eau en cas de rupture des digues insubmersibles qui bordent
ceux-ci. _

la plupart des ouvrages d'art comportent des dispositions permettant de les boucher
au moyen de poutrelles afin de permettre aux remblais de jouer éventuellement le role de
digues.

Dans toute cette partie de son tracé, la ligne est en palier. l.es ouvrages d’art les plus impor-
tants sont : le pont sur le Song-Tam-Bac & Haiphong, qui a une longueur de 90 métres, et se
. compose de deux travées, I'une fixe de 42 métres, I’autre tournante de 48 métres ; le pont sur
le Song-Lai-Vu, 4 quelques kilométres du premier, mesure 120 métres de longueur, répartis
entre deux travées égales; le pont sur le Thai-Binh, prés d'Haiduong, n’a pas moins de 380 m.
de longueur répartis en 5 travées de 76 métres.

Les principales stations de ce tron¢on sont czlles de Haiduong, Camgiang, Lac-Dao.

A la gare de Gialam, située sur la rive gauche du Fleuve Rouge, i cing kilométres environ
de la gare de Hanoi (Fig. 10), la ligne se raccorde & celle de Hanoi & la frontiére du Kouang-Si.
Sur ces cing kilométres, le service se fait en commun avec celui de la ligne empruntée.

Le second trongon de la ligne de Hanoi & Viélry s’embranche lui-méme sur la ligne du
Kouang-Si, & Yen-Vien, & dix kilométres environ de la gare de Hanoi (Fig. 10). Il se dirige sur
Viétry, a travers une région basse, analogne a celle que traverse le premier trongon, mais dont
la richesse diminue cependant au fur et & mesure qu’on se rapproche de Viétry. Dans cette région,
I'insubmersibilité des digues est plus difficile & assurer que dans la premiére partie du tracé.
Sur ce parcours, la ligne dessert Dong-Khé, Thach-Loi, Vinh-Yen ; elle traverse le Song-Ca-Lo,
a l'aide d'un pont métallique de 90 métres d’ouverture en deux Iravées égales de 45 métres.
Avant d’atteindre Viétry, elle franchit la riviere Claire, & peu de distance de son confluent
avec le Fleuve Rouge, au moyen d'un pont de 295 métres de longueur comportant quatre travées
de 73 métres.

Les deux trongons Haiphong-Hanoi et Hanoi-Viétry comportent, en outre des ouvrages
cités ci-dessus, 17 pontsa tablier métallique dont I'ouverture varie de 4 & 35 métres (Fig. 3 47),
et 70 buses ou aqueducs de 60 centiméires & 2 métres d’ouverture.

Viétry (Fig. 11), est située sur la rive gauche du Fleuve Rouge, au débouché de la vallée de
la Riviére Claire et & peu de distance ,du confluent de la Riviére Noire avec le Fleuve Rouge.
A partir de cette gare, la ligne quitte la région plate du Delta pour s’engager daus la vallée
moyenne du Song-Coi dans un pays vallonné: deux tracés s'offraient pour I'établissement
de la ligne jusqu'a Laokay, I'un par la vallée du Fleuve Rouge, l'autre par la vallée dn
Song-Chai, affluent de la Riviére Claire. Les deux vallées sont paralléles el la distance qui les
sépare n’est jamais supérieure a 20 kilométres. La vallée du Fleuve Rouge a été préférée : elle
n’élait pas 4 la vérité, lors des études, plus peuplée que celle du Song-Chai, mais elle est
moins encaissée el plus susceptible, par conséquent, de recevoir par la suite et de nourrir une
population nombreuse. D’autre part, au point de vue de I'exécution des travaux, le Fleuve
Rouge, quoique peu navigable, dars cette région surtout, présentait cependant sur le Song-
Chai I'avantage de pouvoir servir aun transport des matériaux de construction, des produits
nécessaires au ravitaillement et a ’entretien du personnel. Ce furent ces raisons qui détermi-
nérent le choix du tracé actuel.

Au départ de Vidtry, le tracé suit les cordes successives de deux larges boucles que décrit le
Fleuve Rouge ; dans cette partie, la cote de la plateforme est mainlenue 4 75 centimetres au
moins au-dessus des plus hautes crues.
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Les principales stations que I'on renconire ensuite sont celles de Than-Ba, Am-Thuong,

Doan-Thuong, ete...
A parlir de Yen-Bay et jusqua Laokay (141 kilom.), la ligne s’enfonce dans une région de

Fig. 11, — TRAGE AUX ABORDS DE VIETRY.

plus en plus accidentée, trés peu peuplée el pen cultivée. En raison méme de I'absence
presque compléte de population dans cette région, et du refus des Annamites du Della de
remonter la vallée au-deld de Yen-Bay, 4 cause de son insalubrité, les entreprencurs se sont
trouvés aux prises avec des difficultés qu'ils n’ont pu tourner gu'en recrutant au Kouang-Si,
lu main-d'ceuvre qui leur étail nécessaire : ils durent néanmoins résilier leurs contrats et les
travaux furent achevés par des ticherons, en vertu de marchés passés de gré & gré.
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Dans cette partie du tracé la vallée devient de plus resserrée avec de brusques dlargissements
par places qui marquent les embouchures des affluents principaux. Cetle région gest révélée
assez riche en matériaux pour la construction de la ligne.

Le Fleuve, dont la pente moyenne aux hautes eaux dans la région de Viétry-Yen-Bay, est de
15 centimétres par kilométre, prend entre Yen-Bay et Laokay une pente de 30 cenlimétres

A partirde Ngoi-Hop, la ligne qui, comme sur le troncon précédent, cotoie le Fleuve de trés
prés, s'éléve au travers ou 4 flane des cdteaux, au milieu desquels celui-ci développe ses sinuo-
sités ou méme emprunte des vallées secondaires paralléles & celle du Fleave Rouge. En profil,
la ligne se présente comme une succession de rampes et de pentes interrompue par de trés rares
paliers. Les déclivités et les rayons des courbes n’ont pas néanmoins dépassé les limites
fixées, mais on ne comple pas moins, sur ce dernier trongon, de 175 ponts métalliques de
4 4 30 métres d'ouverture et un pont de 120 métres en quaire travées de 30 métres chacune a
Laokay sur le Nam-Ti, affluent du Fleuve Rouge. Enfin, entre Yen-Bay et Laokay, on n'a pas
dd creuser moins de 20 tunnels.

Les stations sur la section Yen-Bay-Laokay, en raison de la faible densité de la population
dans la région traversée, ne font guére que marquer les points d'alimentation d’'eau des
locomotives.

Matérlel roulant.

Conformément aux dispositions de l'article 4 de la Convenlion, le malériel roulant a 6té
fourni par la Compagnie exploitante el lui a été payé aux prix unilaires et conditions
mentionnés dans le lableau ci-dessous, lequel indique en méme lemps le nombre des loco-
motives, des voitures et des wagons de chaque catégorie dont la ligne a été équipée.

*
BE 4 PRIX
m=Z%o
;gs = DESIGNATION DES FOURNITURES de SOMMES
oRBE )
zZu"% 1'unité
o
Fr. Fr
14 | Machines & tender séparé du poids adhérent de 20 1. & 2 essieux couples et
bogies, tous accessoires compris. . PN “es 66,500 931.000
14 Tenders & deux essieux pesant 4 udo 9T , > tous accessmms compus . 15,000 210,000
§ | Machines & tender séparé du poids adhérent de 30 7. (max.) & 3 essieux couples
et bogies, tous ACCESSOIres COMPIS L vviuivien v iens s aninunsoareesss 75,000 600,000
8 Tenders comme CimdeSSUS . .. .o ti i iiisrsscnrnsaarreaasaaiaaeninnaas 15,000 120,000
12 Voitures 4 voyageurs mixtes de 17, 2% et 3° classes. .. .....coociiiian 32,000 384 000
6 » de 3% classe . ....vineuiinnranes f e et e ey . 19,550 117.300
10 » de 42 classe avee frein & VIS, .. v ieiine iissriio i, 7.050 170,500
23 » de 4° classe sans frein, .. ....... e r b an e e e s 16.850 387 .550
|10 » de 4° classe avec fourgon et frein & vis. ... ..o e 20.050 200.500
| 8 Fourgons pour trains de marchandises avee frein A VIS, .o eeeeenaeian s 5.300 42.400
20 | Wagons couverts avec conduite blanche et frein & main ... ... ... ... 00 4,200 84.000
10 » » a\ecfrem&’«LS.............................A... 4,600 46,000
20 » n avec frein & main .. e 4,100 82,000
8 |, » tombereaux avec conduite blanche et frcm z} MAN.. e i 3.260 52.160
10 » n avec frein & vis........ e e et e e 3.5560 35.500
30 » » avec frein A MaIn, .., e eiinrersrririoneeeiainnienna 3.160 94 800
20 » plats & cbtés et bouts tombants, conduite blanche el frein & main, 2.840 56,800
60 W » & cbtés et bouts tombants et frein & main...... ... . ool 2.740 164.400
10 » » & traverses pivotantes, conduite blanche et frein & main. ... .. . 2.920 29,200
10 » » & traverses pivotantes et frein & main....... ...l 2.820 28,200
8 | Wagons grues. .. ...t iiiiat i it e 9.400 28,200
T O 1 e 440 13,200
Imprévus et pieces de rechange..........c.oiiiriiiaiiiiiiiiaiiiiiiais sraeserenans 122,290
4 .000.000
4
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Fig. 12. — LOCOMOTIVE A 2 ESSIEUX COUPLES ET A BOGIE.
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Fig. 13. — LOCOMOTIVE A 2 ESSIEUX COUPLES-ET A BOGIE.
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Eoids de machine vide, sans outillage 26.500% Diamétre des roues porteuses - - Om 800
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Fig. 14, — LocoMoTIve A 3 ESSIEUX cOUPLES ET A BOGIE.

noﬁm e longitu dinale

£21ib

e

1100

Echalle Yeo <
i
I
]
]
m |
£ i
\\llpl.lll g et :
I
_ :
LT ha T TR S I U e il MR e i -_
_ 1
@ = “
AT | 1
I
: : _ _
t ¥ ' ] I
_ i H | i
i 1 i
Bianl5EniBiElalal | | ; 2 | i
._.ll, n.nnsuounn_neuaﬂ.nuoo.. | B |
] . "y T : : - = :
Py ¢ I | 5 6.5 0.0, 7] - Sl
AR £ — G G Or 00 O 000 0~-0=0 0 G0
ﬁ T nn..ﬂo Un.uoum.u OW.WM_. M.M_TM ooa 00 | | P800, 00000 0% % o — - — g — W_| ..m._ﬂ i o i
; uumumﬁ . 2 g g
M.acooucaouooooooq m_ __ i H" .”ﬂ ”# “ g
sopo0D0OQ000000008G0 ..;q g e 3
Sosoocoooegopoooooo ol S T RIS 1N, P e (HiEs SRR R = ] _
s oaoOom00000ARGR00 ' @ o -mw i = i
soDo o0 OMRDR 00! i ..J.l..._h_..._......-uh...“,_\ = ..r-T.Tl ..... et ! |
e NH - G s |
noooa0eRLOBiP s 2 =2
89555885 000h000D - L B e v S (
= co000DREoDDn0000DG _ A _ N g e
T T el o Gacﬁu‘mrM.am.nw.c | iy r. w I b ! 5 o t
o iy g Hﬂu g h : 2
; / .| b ¥ R
M s E e ; O_ H - TE ol __
{ o e = il : : |
_ == Jurfr| t i : ) z |
! JJ}IIJI'I.IIJJJI ! W Q W 1
: 1
]
= I
i Y % |
i P “.
. s oyt W g =y el - d
i L R 1.450 B
! SOVERENR T IR T S
e S 1 e et s e N ST
I B
b e o e e e o e e -

N
]
i

czage/]j

D

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires
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Fig. 15, — LocoMOTIVE A 3 ESSIEUX COUPLES ET A BOGIE.
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| Yaa?

Er

Demu-vue d'avant

Demi-coupe par Jarous avant d bogie

A am T = 5 T Tae
DIMENSIONS PRINCIPALES
Locomotive 4 3 essieux couplés el 4 bogie Diamétre des roues motrices an contact (bandages neuls| D __ 1=230
Poids de machine vide, sans outillage 34.500%| Diamétre des roues porteuses - Om 800
Poids maximum, en service; avec les approvisionnements complets avec 5 EHort de traction, A la circonférence des rouss motrices E = ni..% — 4763
ﬁnw_”_wuﬂ%w”ahhw MM”HHDEE i e MNMWMR Longueur totale de la machine et du tender ensemble ﬂmﬂumm
Poids maximum, sur rails par essieu 10,000%| Frein employé Clayton
Timbre de chauditre, en kilos effectils par ¢/m p.L {35
Surface de grille 4m® 43 Tender
Surface de chauffe du foyer B=*60
Surface de chauliaydes tubes (comptée au diamétre moyen développe] ___ 443=*40 | Diamétre des roues, bandages neufs 1m 440
Surface de chaulle totale 122='00 | Capacité en eau 8.000*
Tubes de chauditre & ailettes | Capacité en combustible 3.000%
* Diamétre des cylindres d__ 0™280| Doids 4 vide sans outillage g.840%
Course des pistons ¢__ 0=530| Poids maximum en charge, avec outillage 94 800
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Fig. 16. — TExpER A 2 ESSIEUX.
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Fig. 18. — Vortuke pE 3* CLASSE

Flevation
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Fig. 19, — Vorrure pE 3¢ cLAssE (Type fermé).
Flevation
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Fig. 20. — VOITURE DE 4° CLASSE.
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Fig. 21, — VOITURE DE 4° CLASSE AVEC FOURGON ET COMPARTIMENT POUR LA POSTE.
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Fig. 23. — Foureon.
Vue en élévation
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Ces différents types de locomotives, voitures el wagons sont représenlés par les
figures 12 & 20. Tous les wagons sont & deux essieux ; le tamponnement est central, I'allelage
comporte un tendeur 4 vis et deux chaines de siireté. Les chissis sonl entiérement métalliques ;
ces vohicules sont construits, les uns, avec frein & levier & un sabol, les autres avec frein & vis ou
enfin avec freins & vis et & vide agissant sur une timonerie & 4 sabols; ceux qui ne comportent
pas le frein 4 vide, ont la conduite blanche, de maniére & assurer la continuité du freinage
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sur I'ensemble du train. Les voitures ont été construites par la Compagnie Générale de Cons-
truction de Saint-Denis et par la Société Franco-Belge; les wagons par la Société de Baume
et Marpent. Ce matériel est robuste, bien construit et répond aux progrés modernes. Les

locomotives sortent des ateliers d

principales de chaque type de matériel sont indiquées sur les figures ci-annexées.

Viie en élévation

Fig. 2. — WAGON COUVERT.
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Sur le total de 4 millions qu’a atteint cette fourniture, on peut considérer 2.100.000 fr.
comme afférents & la partie Haiphong-Viétry et 1.900.000 fr. a la partie Viétry-Laokay.

Ce matériel a été construit de maniére & s’inscrire sans difficulté dans les courbes de 100 m.
de rayon qu’'on rencontre sur la derniére partie de la ligne.

Fig. 25. — WAGON TOMBEREAU A FAITAGE.

Vaoe en ¢levation.
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On remarquera qu'il existe sur les lignes indo-chinoises des voilures de 4° classe qui ne
comportent pas de siéges et sont réservées, conformément aux stipulations du cahier des charges,
au transport des indigénes.
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Vue en elevaiion -

Fig. 26. — WAGON PLAT.
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Fig. 20. — Lorgy.

Voe en élévation.
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Exploitation technigue.

Les stations, haltes et points d’arrét de la ligne ont 616 déterminés par un lableau annexé au
cahier des charges. Le Gouverneur s'est d'ailleurs réservé le droit d'imposer au concessionnaire,
soit pendant la construction, soit aprés, 1'établissement de stations, haltes ou points d’arrét
supplémentaires pourvu que cette création soit justifiée par des besoins commerciaux ou par la
néoessith du maintien de I'ordre et de la sécurité du pays. Une restriction limite toutefois le
pouvoir du Gouverneur en cette matiére: il ne pourra, est-il spécifié, exiger la créalion
d'une station qu'entre deux stations distantes d'au moins 30 kilométres et la création d'une
halte qu'entre deux stations ou haltes distantes d’au moins 15 kilométres.

Les dispositions techniques données aux voies des stations et haltes, les types de bitiments
adoptés sont indiqués par les Fig. 30 & 40.

LIGNE DE HANOI A LAOKAY.
Fig. 30. — PLAN D'ENSEMBLE D'UNE HALTE DE i™ GLASSE.

Créte g Jtame da rembleis

L'entretien de la ligne incombe au concessionnaire qui est également tenu de placer, partout
ot la nécessité en sera reconnue, des gardiens en nombre suffisant pour assurer la séeurité
du passage des trains aux passages & niveau.

Fig. 31. — Puan D’ENSEMBLE D'UNE STATION DE 3* CLASSE.

D'aprés lo cahier des charges, tous les trains pourront tre mixtes ; le nombre des trains de
voyageurs sera au minimum de trois par jour dans chaque sens entre Hanoi et Haiphong, de
deux par jour dans chaque sens entre Hanoi et Viétry, d'on par jour entre Viétry et Laokay.
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Fig. 32, — PLAN D'ENSEMBLE D'UNE STATION DE 2° CLASSE.
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Fig. 34, — TYPE DE STATION DE 3° CLASSE.
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Fig. 35. — TYPE DE STATION DE 2° CLASSE.
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> Fig. 38. — TYPE DE REMISE POUR 4 MACHINES.
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~ Lamarche des trains de voyageurs est soumise a 'approbation du Gouverneur Général ; la
vitesse moyenne de ces trains, arréts non compris, doit étre d’au moins 30 kilométres 4 I'heure
entre Hanoi et Haiphong, de 25 kilométres entre Hanoi et Laokay.

Fig. 39. — HALLE A MARCHANDISES. Fig. 40. — TYPE DE REMISE POUR 4 MACHINES.
Blévationtransversale (oupe transversale survant AB.

Le controle de I'entretien et celui de I'exploitation sont exercés par le Service des Travaux
Publics de la colonie ; les frais en sont supportés par la Compagnie qui verse a cet effet 3 la
colonie une redevance forfaitaire de 50 fr. par kilométre de chemin de fer en exploitation.

.

Exploitation commerciale.

Tarifs. — Le cahier des charges fixe un tarif maximum qui est devenu le tarif général de
la Compagnie et qui est décomposé par parties égales en péage et taxe de transport (1).

Le minimum de distance fixé pour la perception des taxes est de 10 kilométres.

Les voyageurs des trois premiéres classes ont droit au transport gratuit de 30 kilogrammes
de bagages, les autres ont droit 4 10 kilogrammes de bagages qu’ils doivent d’ailleurs
conserver avec eux.

Le concessionnaire a toute liberté pour abaisser le tarif 1égal en créant des tarifs spéciaux,
sous réserve d’un affichage préalable et d'un préavis de 15 jours donné au Gouverneur Général.
Les tarifs spéciaux peuvent de méme &tre relevés, dans la limite du tarif légal, aprés six mois
d’application. Quant aux frais accessoires, ils ont été fixés aprés entente enire le Gouverneur
Géncral el le concessionnaire, un arbitrage devant intervenir en cas de désaccord. Les tarifs
de faveur sont interdits. En fait, la Compagnie concessionnaire a largement usé de la faculté
que lui conférait le cahier des charges d’abaisser les farifs et elle a créé de nombreux
tarifs spéciaux.

(1) Ce tarif maximum peut toutefois &tre relevé sur la demande de la Compagnie sur les sections du chemin de fer ot
cette augmentation estjustifiée par les conditions d’établissement de la ligne.
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Alors que les tarifs du cahier des charges sont fixés en francs, ces tarifs spéciaux sont fixés
en piastres; ils sont basés sur le cours moyen de la piastre, de 2 fr. 60 4 2 fr. 90. Lorsque la
piastre varie en dehors de ces limites, les prix des tarifs sont majorés ou diminués de dixiémes
suivant que le cours de la piastre exprimé en francs, descend ou monte.

La ligne, dans son ensemble, de Haiphong 4 Yunnan-Sen, est divisée en quatre zones et
chacune des zones ainsi constituées : Haiphong-Yen-Bay, Yen-Bay-Laokay, Laokay-Amitchéou,
Amitchéou-Yunnan-Sen, posséde des tarifs spéciaux a base décroissante ou des prix fermes
qui lui sont propres. Pour les transports qui intéressent 4 la fois deux ou plusieurs de ces zones,
on procéde 4 la soudure des tarifs des zones intéressdes sans percevoir de frais de gare ou de
manutention pour la traversée des gares de jonclion. D’autre part, lorsqu'on a & souder les
tarifs 4 base décroissante de deux zones, le calcul est fait pour chaque zone d’aprés le tarif qui
lui est propre en partant du kilométre O comme si la marchandise n'avait effectué aucun
parcours antérieur,

Pour les années 1908 et 1909, le tarif moyen de transport sur I'ensemble de la ligne s'est
établi comme suit :

1909 1908
Européens.................ooooaee, 0.0518  0.0526

Voyageurs )
Indigénes.........ooooeet cevnni 0.0161  0.0152
Chiens....ooov 0.0159  0.0154
Chevaux.........ooeveennns e 0.1248  0.1149
} Européens.......o..co.oooiiiiiin 0.4827 0.4843

Bagages. i
Indigénes............c.oooeeee o 023022 0.2790
MESSAZELIBS .« ..vvuiniiiiei e iiiir e 0.6737 0.3964
Marchandises. .. .. oeernrinviiir i 0.0860 0.0899

Trafic. — Résultals de Uewploilation. — Le trafic de la ligne de Haiphong 4 Laokay
va devenir surtout important & partir de la mise en exploitation compléte de la ligne du
Yunnan; toutes les importations et les exportations de cette province se feront alors par cette
ligne. Les éléments du trafic local sont d’ailleurs déja assez notables.

Dans la partie basse de la ligne, le trafic des voyageurs européens et annamites est assez
considérable entre Haiphong et Hanoi ; en revanche, a raison de la concurrence que fait au
chemin de fer le Fleuve Rouge dans le Delta, le trafic des marchandises est réduit et d’ailleurs
peu rémunérateur. C'est en considération de cette concurrence qu'on avait proposé, lors de la
discussion au Sénat de la loi du 25 décembre 1898, de ne construire la ligne qu’entre Viétry et
Laokay.

Au-dela de Hanoi, la concurrence fluviale est moins sérieuse pour les marchandises : le trafic
des voyageurs annamites, encore sensible jusqu’a Yen-Bay, devient extrémement faible au-dela.
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Les résultats de 1'exploitation de la ligne depuis sa remise & la Compagnie sont donnés par
le tableau ci-dessous 3

a RECETTES MoYENNE KILOMETRIQUE Z ;_
==
- LONGUEUR EXPLOITEE pipENsEs |7 —7—" | £ % | oBsmRVaTIONS
i Voyageurs Marchandizes Tolales des des E =
dépenses receties o2
: fr. ¢ fr. «c. fr. e fr. e fr. e fr. e.
Haiphong-Hanoi. . ... .. 98 k. |
(a partir du 1°r avril).
L xr (1
1908 { Hanoi-Vidtry.......... 72 412.050,70| 181.317,54| 594.268,33] 526.884,08] 4.789,85) 5.402,44] 0,886 Longueurmoyenne
(a partir du 1*F novembre). A innée: 110 kitom.
(1) 170
Jusqu'au 80 avril....... 170 k.
A partir du 1°¢ mai. @1
1904 jusqu'a Yen-Ba 83 1.022 438,17) 623.111,77|1.645.549 94]1 .446.993,14] 6.346,46 7.217,31] 0,879| Longueur moyenne
VAREIEE exploitée rapportée
a 'anneée 1225 kil.
(2) 253 k.
1906 4 Toute 'année. .. ....... 959 k. | 1.447.916,56] 687.503,88|2.135.420,44]1.840,023,20f 7.315,90 8.440,40} 0,866
Jusqu'au 31 janvier..... 253 k.
0 A partir du 1¢r février 4 011 B57 49 lii}‘
1906 jusqu'a Laokay........ 141 1.583.600,48|2.428,167,06]4. . ,49]2 809 812,03] 7.355,60(10.602,30§ 0,700 cx;f‘%'llg:rr?poggggg
i l'annde 382 kilom.
(3) 894
L
1007 E Toute 'année ........ 304 1.834.885,47|2.197.723,13|8.532.5568,60(2 495.201,67] 6.333, »| 8.966, » 0,706
1gog | Jusqu'au 15 juin 1008.. 394
A partir du 16 juin... 71 1.205.637, »|1.704.123, »|2.999.760, »/2.318.591,93 5.342, »| 6.912, »| 0,761

1909 | Longueur moyenne expl. 807 1.250.453,96(|2.403.851,76|3.744.305,72|3.112.985,93

465

o

77, ») 6168, »] 0,838

Ainsi qu'on le remarquera, les recettes se sont trouvées, en 1907, inféricures de 479.298 Ir. 89
4 celles de l'exercice précédent. Cela tient & plusieurs causes dont les principales sont le
remaniement des tarifs dans le sens de I'abaissement & partir du 1°r mars 1907, une dépression
dconomique qui s'est manifestée au Tonkin en 1907, par suite de mauvaises récoltes, une
épidémie de peste, une réduction en 1907 des transports des matériaux effectués pour la
construction de la ligne du Yunnan, etc... Enfin, les résultats de l'exercice 1906 n’avaient
&16 si favorables que par suite d'une sécheresse exceptionnelle qui, en rendant la navigation
plus difficile que jamais sur le Fleuve Rouge, avait favorisé les transports par chemin de fer :
cette circonstance ne s'est pas reproduite en 1907.

Au tableau précédent, nous ajouterons quelques renseignements statistiques, extraits du
dernier rapport i I'assemblée générale de la Compagnie Frangaise des chemins de fer de
I'Indo-Chine et du Yunnan (1).

(1) Ces renseignements concernent aussi bien la section Haiphong-Laokay que la section Laokay-Yunnan-Sen exploitée
partiellement, comme on le verra plus loin, & partir du 15 juin 1908,
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NOMBRE DE VOYAGEURS TRANSPORTES 1909 1908
Européens. .........cccvviniiiiiiiiiin e 51.552 51.811
Indigénes. ......coeveviiiiiiiiiniiiniena, vea. 1.526.122 1.478.077
Totaux........oooevvvivini e, e, 1.577.674 1.520.888
Parcours moyen des voyageurs : 1909 1908
Européens. .......coev vvviiiiinnnL. e e 913 113¢
Indigénes. ...t e 418 45k
Nombre de tonnes de marchandises transportées :
En1909. ... 179.070 T.
En1908................ A 117.709
Parcours moyen d’une tonne de marchandises :
En 1900, ... 142 kil.
End908. .o 125 —
Parcours kilométriques des trains : 1909 1908
VOYAGOUTS. v vveeeoeee oo 799.4T1% 700159 ¢
Marchandises ............................. 425,719 & 182.715 %
TotauX. ..o 1.224.800 & 882.874 &
Situation financiére. — La Compagnie des chemins de fer de 1'Indo-Chine et du Yunnan

qui exploite la ligne d’Haiphong & Laokay et qui ont été confiées, comme on 'a vu plus
haut, la construction et 'exploitation de la ligne de Laokay & Yunnan-Sen, assure celte
exploitation & ses risques et périls, moyennant prélévement sur les recettes d’une somme
destinée & couvrir les dépenses dentretien et d’exploitation, calculée d'aprés la formule
suivante ;

1.000 L + % + 0.60 T 4+ 0.025 M + 0.003 V,

dans laquelle: L représente la longueur de la ligne ouverte & I'exploitation exprimée en kilo-
métres ;

R la recette brute de I'exploitation, y compris toutes les recettes accessoires ;

T le parcours kilométrique des trains ;

M le nombre des tonnes kiloméiriques de marchandises taxées au poids ;

V le nombre de voyageurs kilométriques et d’animaux de la premiére catégorie.

A partir de I'achévement de la ligne de Laokay 2 Yunnan-Sen et de son ouverture a 1'exploi-
tation, la Compagnie doit prélever, en outre, une somme fixée 4 forfait & 400.000 francs
destinée & compléter la rémunération, caleulée a 4 %, du capital actions et & couvrir les frais
généraux d’'administration (1).

Si les recettes étaient insuffisantes, au début de I’exploitation, pour permetire le prélévement
calculé par la formule, les insuffisances seraient portées jusqu'a concurrence de 2 millions &
un compte d’attente ; au-deld de cette somme, elles resteraient & la charge de la Compagnie.

(1) Jusqu'a I'ouverture compléte de la ligne, ces dépenses ont été imputées au compte d'stablissement.
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Au contraire, si, le prélévement au profit de la Compagnie effectué, il reste un excédent, cet
excédent sert & I'amortissement du compte d'attente précité, et le surplus, s'il y a lieu, est
réparti entre la Compagnie et la colonie dans les proportions ci-aprés :

Jusqu'3 concurrence d’'un excédent annuel de 1 million de francs : moitié & la Compagnie,
moitié & la colonie ;

Sur les 2 millions suivants, un tiers 4 la Compagnie, deux tiers 4 la colonie ;

Surla fraction des excédents annuels dépassant 3 millions: un quart a la Compagnie, trois
quarts 4 la colonie.

Toutefois, avant tout partage, les excédents doivent servir 4 la constitution d’un fonds de
réserve spécial destiné a couvrir les insuffisances futures éventuelles. Dans le but d’éviter des
immobilisations inutiles de capitaux, il est d’ailleurs stipulé que cette réserve serait réduite de
moilié si cing années consécutives s’écoulaient sans qu'on y ait recours et supprimée si pendant
cing autres années conséculives, on n'y faisail pas appel, le dernier des cing exercices intéressés
bénéficiant des sommes devenues ainsi disponibles.

Pour I'année 1907, 'application de la formule indiquée plus haut, en ce qui concerne la ligne
de Haiphong & Laokay, a fait attribuer & la Compagnie, sur un total de recettes de
3.532.558 fr. 60, une somme de 2.495.201 fr. 67. L'excédent, soit 1.037.356 fr. 93, a &1é réparti
de la facon suivante : 232.044 fr. 81 ont été versés a la réserve pour porler le montant de celle-ci
au chiffre de 2millions fixé par la convention; 805.312 fr. 12 ont été parlagés par moitié
entre la colonie et la Compagnie : 1907 était le premier excrcice pour lequel ce parlage
ail eu lieu. ,

Pour I'exercice 1909, sur le total des receltes s’élevant & 3.729.697 fr. 72, le prélévement
alloué forfaitairement pour les dépenses d’exploilation calculé au moyen de la formule
a atteint 3.139.204 fr. 10. Une somme de 590.493 fr. 62a donc été partagée entre la Colonie
et la Compagnie.

En fait, les dépenses d'exploitation réelles de la Compagnie restent inférieures a la somme
qui luiest allouée par le jeu de la formule, mais, trés prudemment, en considération de ce que
actuellement ses frais d’entretien sont réduits et son matériel fixe et roulant neuf, la Compagnie
constitue , avec les économies réalisées, un fonds d'amortissement et de renouvellement
de ce matériel.

II. — Section de Laokay a Yunnan-Sen.

Le Yunnan est la province de la Chine méridionale qui borde au nord-ouest le Tonkin. Il
s’étend au pied du grand plateau thibétain et, dans sa partie occidentale, est couvert de mon-
tagnes resserrées et paralléles, d'une altitude variant de 2.000 & 3.000 métres, entre lesquelles
le Yang-tsé-Kiang, le Mékong, la Salouen, le Fleuve Rouge, qui descendent du Thibet, se sont
frayé d'éiroites vallées. A 'est de cette région montagneuse, s'étend un plateau d’une altitude
moyenne de 1900 métres, qui est lui-méme abondamment arrosé par les affluents du Yang-
tsé-Kiang, ceux du Si-Kiang et ceux du Fleuve Rouge.

La superficie du Yunnan atteint, d’aprés les évaluations les plus récentes, 500.000 kilomébtres
carrés, et sa population s’él¢ve & environ douze millions d’habitants : sa densité moyenne serait
donc d’environ 23 habitants par kilométre carré. Cette population est d'ailleurs groupée en
majeure partie surle plateau oriental qui est trés fertile et elle s’y livre & I'agriculture.

Les principales cultures du Yunnan sont les mémes que celles qui sont pratiquées en Indo-
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Chine : on y rencontre de plus des produits agricoles qui s'accommodent mal du climat de
1'Indo-Chine et auxquels le climat tempéré du plateau yunnanais convient parfaitement.

Le riz pousse au Yunnan, méme a 2.000 métres d’altitude, il est cullivé surtout dans larégion
centrale, autour de Hsi-Sing et d’'Y-lang-hien. On y récolte également le mais et le bié, lequel
ne s'acclimate que difficilement en Indo-Chine.

Les arbres fruitiers : pommiers, poiriers, abricotiers, péchers, viennent également trés bien
au Yunnan; leurs fruits pourront donner lieu & un commerce d'exportation important vers
I'Indo-Chine. 11 en est de méme des légumes frais et secs.

On cultive le thé au Sud, dans la région de Pou-Eul, 4 peu de distance de la frontiére tonki-
noise. Ce thé, trés renommé, est exporté dans les autres régions de la Chine, soit vers le Nord,
via Yunnan-Sen, soit par le Tonkin et Hong-Kong vid Laokay. Par cetle derniére voie, ilena
été exporté les quantités suivantes au cours des derniéres années :

1902 110 7. valant 283.000 francs (1). 1905 100T. — 201.600 francs.
1903 190T1. — 438.000 — 1906 150T. —  444.600 —
1904 901. — 246.300 —

La culture la plus riche du Yunnan est celle de I'opium ; ce produit constitue en méme temps
I'article d’exportation le plus important de la province et la valeur de cette exportation mesure
presque exactement la puissance d’achat du Yunnan vis-2-vis des autres régions de la Chine et
des pays étrangers. On estime & 35 ou 40 millions de francs la valeur de I’opium exporté. Il est
a craindre, toutefois, que les mesures prises par le gouvernement chinois, en vue
d’interdire la consommation de ce produit, n'aient une répercussion facheuse sur la prospérité
du pays.

Le Yunnan produit encore le cunau, plante linctoriale, et des plantes médicinales telles que
la cardamone,objet d’une consommation importante en Chine,mais I'exportation de ces produits
est en baisse, par suite de la concurrence de 'Indo-Chine.

Au point de vue minier, le Yunnan, exploré en 1898 et 1899, par M. I'Ingénieur en chel des
mines Leclére, s'est révélé comme un pays riche. Des gisements de houille, des qualités les
plus diverses, ont été reconnus. Des mines de cuivre sont en exploitation depuis plusieurs
siécles : leur production n'a baissé au cours de ces derniéres années, que par suite de la
disparition presque compléte des foréts, les Chinois ne faisant usage que du bois pour la métal-
lurgie du cuivre.

L’étain existe en gisements importants 4 proximité de Mongtzé : sa production souffre égale-
ment de la raréfaction du combustible bois, néanmoins, les quantités d’étain en saumons
exportées par le Yunnan sont importantes : sur Hong-Kong, vid Tonkin, par exemple, elles
ont atteint, pendant les derniéres années, les chiffres suivants :

1902 3.400 7. valant 8.240.300 francs (2). 19056 4.300T. — 12.779.200 francs.
1903 2.840T. — 8.507.200 — 1906 3.700T. — 11.073.400 —
1904 2.820r. — 8.467.600 —

(1 et 2) Chiffres extraits du rapport de M, Beau.
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Les principaux produits importés au Yunnan sont les filés de coton, en provenance des Indes
Anglaises (5,810 1. valant 8.517.800, en 1906), les tissus de laine, importés d’Angleterre et
d'Allemagne, les tissus de soie chinois, les tissus de coton (au total 405 7. valant 2.153.000 fr.,
en 1900), les tabacs chinois préparés (400 1. valant 724.800 fr., en 1906), les allumettes japo-
naises (220 1. valant 111.000 fr., en 1906), le pétrole, en provenance de Sumatra et surtout des
Etats-Unis.

On voit, d’aprés ces renseignements sommaires, que 1'importance économique du Yunnan
est réelle ; que sa population, de 12 millions d’habitants, donne lieu 4 un mouvement d’échanges
qui, déja considérable, est susceptible de prendre un développement beaucoup plus grand encore.
D’autre part, le Yunnan est lui-méme une voie d'accés, par le Sud, & la province chinoise du
Sétchouen, plus riche et plus peuplée. Il ne faut donc pas s'étonner, que depuis de nombreuses
années, des efforts pour ouvrir une voie d'accés au Yunnan scient tentés des trois cotés
par lesquels cette province est accessible, 4 I'Ouest, par la Birmanie, a I'Est, par la Chine, au
Sud, par le Tonkin.

Pour atteindre la Chine Méridionale et le Yunnan, les Anglais, ¢tablis en Birmanie, avaient
pensé pouvoir prolonger, & travers les montagnes de 2.000 & 3.000 métres d’altitude du Yunnan
Occidental, en franchissant les vallées profondes et étroites de la Salouen et du Mékong, la
ligne de chemin de fer qui relie Rangoon 4 Mandalay et s’avance au Nord jusqu' & Bhamo (Fig. 1).
Les difficultés insurmontables du profil les ont contraints & y renoncer, ainsi que le déclarait,
dans un discours prononcé le 11 décembre 1901 & la Chambre de Commerce de Rangoon, le
vice-roi des Indes anglaises. Actuellement, les communications entre la Birmanie et le Yunnan,
au-deld du terminus de la voie ferrée, Bhamo, s'établissent au moyen de sentiers muletiers.
Elles sont rendues des plus difficiles et deviennent intermittentes au cours de la saison pluvieuse
4 cause de l'insalubrité de la vallée de la Salouen qu'il faut franchir. I1 y a quelques années,
le transport d’une tonne de marchandises, de Bhamo & Tali (Yunnan), revenait a 266 francs
environ.

Par:les provinces chinoises de 1'Est, la voie d’accés au Yunnan est également longue et
difficile : elle emprunte, soil de Shanghaid Hankéou, la vallée du Yang-Tsé-Kiang, soit de Pékin
4 Han-Kéou, le chemin de fer chinois construit il y a quelques années. Au deld de Han-Kéou,
et jusqu'a Sui-Fou (1.600 kil.), on peut encore faire usage du Yang-Tsé-Kiang lequel, cependant,
est coupé de rapides, et n’est plus praticable dans la derniére partie de ce trajet que pour des
navires de tirant d’eau faible. A partir de Sui-Fou, la navigabilité du fleuve cessant, il faut
recourir jusqu'a Yunnan-Sen, au transport & dos de mulet dans une région extrémement
accidentée et dont la traversée demande un temps trés long. L'emprunt de cet itinéraire, qui
suppose plusieurs transbordements en cours de route, est rendu par conséquent extrémement
long et coliteux : de Shanghai & Sui-Fou (Sé-Tchouen) le prix de transport d'une tonne de mar-
chandises atteint 200 francs.

Reste I'accés par le Tonkin : c’est le plus court, le plus commode el par conséquent le moins
coliteux. Cet avantage n'avait pas échappé aux Gouverneurs qui se sont succédés & la téte de
nos colonies de I'Indo-Chine et, comme on 1'a vu plushaut, dés 1897, on envisageait 1'établis-
sement d’une ligne de chemin de fer destinée d relier le Yunnan et sa capitale Yunnan-Sen a la
cote tonkinoise, en utilisant sur une partie du tracé la vallée du Fleuve Rouge. C’est ce projet
qui, introduit par M. le Gouverneur Général Doumer dans le programme des voies ferrées
élaboré par lui en 1897, est réalisé depuis 1906 pour ce qui concerne la partie de ligne de
Haiphong & Laokay et vient d’étre terminé pour la partie de Laokay 4 Yunnan-Sen.
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A la suite de son intervention en faveur de la Chine, lors de la conclusion du traité de
Tien-Tsin qui mit fin & la guerre sino-japonaise, la France obtint de cette puissance, par
une convention du 5 juin 1895, 'ouverture au commerce étranger d’une ville du Kouang-Si
et de trois villes du Yunnan : Mong-Tzé, Sze-Mao et Ho-Kéou. En méme temps, la Chine
s'engageait & recourir & des ingénieurs francais pour la mise en valeur des mines du Yunnan.
I était en outre entendu que les « voies ferrées, soit déja existantes, soit projetées en Annam,
» pourraient, aprés entente commune et dans des conditions a déterminer, éire prolongées sur
» le territoire chinois. »

Ce premier accord de principe se trouva précisé peu de temps aprés par une nouvelle
Convention franco-chinoise en date des 9 et 10 avril 1898.

En vertu de ces accords, le Gouvernement francais obtenait pour lui ou pour la Compagnie
frangaise qu'il désignerait, « le droit de construire un chemin de fer allant de la frontitre du
» Tonkin & Yunnan-Sen, le Gouvernement chinois n’ayant d’autres charges que de fournir le
» lerrain pour la voie et ses dépendances. » Le tracé de la ligne devait étre ultérieurement
arrété d'accord entre les deux Gouvernements.

Dés que cet accord fut conclu, le Gouvernement francais envoya au Yunnan une mission
organisée aux frais du Gouvernement Général de 1'Indo-Chine et dirigée par M. Guillemoto,
Ingénieur en Chel des Ponts et Chaussées, depuis Directeur général des Travaux Publics
de I'Indo-Chine, &4 qui fut adjoint M. Leclére, Ingénieur en Chef des mines. Celte mission
avait pour but de déterminer  la fois le tracé de la ligne a établir et la richesse miniére des
régions qu'elle devait traverser. A son retour, cetle mission présenta un projet de tracé par la
vallée du Fleuve Rouge, celle du Sin-Chien, son affluent, Mongtz8, Lin-Gan-Fou, la vallée du
Si-Kiang, Ksin-Ling, Kouen-Yang-Tcheou et Yunnan-Sen (Fig. 41).

Sur ces entrefaites, le Parlement vota la Loi du 25 décembre 1898, qui consacrait définiti-
vement le programme de voies ferrées dressé par M. le Gouverneur général Doumer, et
autorisait I'Indo-Chine & se procurer, par voie d’emprunt, les ressources nécessaires i sa
réalisation.

En ce qui concernait le chemin de fer de Laokay & Yunnan-Sen, cette Loi portait les stipu-
lations suivantes : ’

« Le Gouverneur général de I'Indo-Chine est autorisé & accorder une garantie d’intéréts 4 la
» CGompagnie qui serait concessionnaire de la ligne du chemin de fer de Laokay & Yunnan-Sen
» et prolongement, sans que le montant annuel puisse excéder 3.000.000 de francs et leur
» durée 75 ans. '

» Le versement des sommes que le Gouverneur général de I'Indo-Chine pourrait étre appelé
» & fournir, en vertu du paragraphe précédent & la Compagnie concessionnaire, sera garanti
» par le Gouvernement francais.

» Les clauses et conditions de la convenlion & passer entre le Gouverneur général de I'Indo-
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