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ISrOTE S U R LE3S C H E M I N S D E F E R CHIISTOIS, 

Par J. SIMON, 
INGÉNIEUR AU CORPS DES MINES DE FRANCE. 

Fig. 1 à 3, p. 79 à 93. 

{Annales  des  minex.] 

Si l'on considère les immenses richesses 
naturelles de la Chine ainsi que la densité 
de la population de certaines provinces, 
on s'étonne gue les chemins de fer  n 'a ient 
guère commencé à y prendre de l'exten-
sion que depuis une quinzaine d'années; 
s'il en est ainsi, ce n'est certes pas la 
faute  des Européens s'occupant de ques-
tions chinoises, qui tous ont lutté avec 
ardeur pour obtenir des concessions; la 
faute  en est au gouvernement, qui se 
montra dès le début très hostile à l 'intro-
duction de la voie ferrée  et cela pour 
plusieurs raisons qu'il est bien facile 
d'apercevoir. La Chine veut, en effet,  être 
maîtresse chez elle, vivre selon son an-
cienne civilisation et conserver pour elle 
ses richesses. L'établissement de chemins 
fie  fer  va à rencontre de ses désirs, car 
II favorise  l 'introduction des étrangers et 
leur permet de prendre plus facilement 
possession des richesses naturelles du 
pays, principalement des richesses mi-
nières, qui sont considérables (bassin 
ûouiiier Shansi-Honan, équivalant à 
celui de Pensylvanie ; bassin de Kaiping 

et de Fushung.. .) ; de plus, les chemins 
de fer  facilitent  l'invasion des armées 
ennemies, met tant le gouvernement à la 
merci des autres nations. Dans ces condi-
tions, on conçoit que le développement du 
nouveau mode de transport fut  long et 
difficile. 

Pleureusement, il se trouva en Chine des 
Chinois fort  intelligents, très au courant 
des nécessités de la vie moderne et, il faut 
bien le dire aussi, soucieux de leurs inté-
rêts, qui comprirent le profit  que la Chine 
et eux-mêmes pourraient tirer d'un réseau 
de voies ferrées  bien établi et qui ap-
puyèrent fortement  auprès de l 'empereur 
les projets présentés par les Européens ; 
parmi eux, nous citerons tout d'abord 
les noms de Li-Hung-Chang, vice-roi du 
Chili, et de Tong-King-Sing, fondateur  de 
la North  China Bailways Covipany, puis 
ceux de Chang-Ching-Tung, vice-roi de 
Canton, qui eut le premier l'idée de relier 
Pékin à Hankow ; Sheng-Kung-Pao, direc-
teur de l'Impérial  Railways Administra-
tion, qui servit longtemps d'intermédiaire 
entre l 'empereur et les concessionnaires. 



Dans sa lutte avec la Chine pour l'obten-
tion des concessions, l 'Europe ne manqua 
pas non plus d'hommes de valeur dont 
l'énergie et la ténacité n'ont pas peu con-
tribué au succès final,  tel M"' P. Kinder, 
ingénieur anglais, le véritable créateur 
des chemiriB de. fer  chinois. Les grandes 
puissances européennes ne se désintéres-
sèrent pas de la question et appuyèrent 
fortement  les demandeurs, profitant  de 
toutes les circonstances favorables  pour 
arracher à l 'empereur des concessions. 

C'est l 'histoire des différentes  luttes 
ainsi engagées que nous nous proposons 
de retracer brièvement dans les notes qui 
suivent, prises au cours d ' un récent 
voyage en Extrême-Orient. Nous nous 
bornerons toutefois  aux lignes qui se 
trouvent au nord du Yang-tsé, celles du 
sud étant pour la plupart à l'état de pro-
jet, sauf  quelques petits tronçons sans 
grande importance et la ligne du Yunnam 
qui se rat tache plutôt aux. chemins de fer 
indo-chinois. 

Cette, histoire peut se diviser en quatre 
périodes: la première, allant de 1878 à 
1890, est la véritahle. période d'introduc-
tion de la voie ferrée;  elle comprend uni-
quement l 'histoire de la ligne Tientsin 
Kuyeh, qui appartient au jourd 'hui à 
Vlmijerial  Tiailway  of  North  China. La 
seconde (1890-1898) est de beaucoup la 
plus féconde  au point de vue des résul-
ta t s ; elle est remplie pa r une série de 
luttes plus ou moins vives des deman-
deurs de concessions^ avec le gouverne-
ment ou des demandeurs entre eux; elle 
se termine par une série d'actes de con-
cessions signés tous au voisinage de 1898. 
A. part i r de cette époque commence une 
troisième période marquée par une ten-
dance de la Chine à entrer dans les com-
binaisons-financières-  étrangères. Aujour-
d'hui, .les. choses, ont encore changé, d'as-
pect et la Chine ne se. contente plus de 

diriger ses affaires  en collaboration avec 
des étrangers; mais elle fait  tout son 
possible poL^r rester seule maîtresse en 
refusant  énergiquement toute nouvelle 
concession et en remplaçant dans ses 
entreprises les Européens par des natio-
naux, ainsi qu'elle en a déjà manifesté 
l ' intention en 1904 par la construction du 
Pékin-Kalgan, œuvre exclusivement chi-
noise, et plus récemment, par le rachat 
de l ' immense concession houillère du 
Peking  Syndicale  dans le Shansi. 

La première tentative d'introduction 
date de 1878; à cette époque, Li-Hung-
Chang, administrateur des charbonnages 
de Kaiping, comprit la nécessité des voies-
ferrées  pour le t ransport du charbon et 
fit  de nombreuses, démarches auprès du 
gouvernement pour obtenir l 'autorisation 
de construire une ligne d 'une soixantaine 
de kilomètres pour relier sa mine au port 
le plus voisin sur le Peh tang ; il réussit 
en 1880 à obtenir la ligne demandée, à. 
condition que la traction y serait faite 
pa r des mules; le 9 juin. 1881, la traction 
animale fut  remplacée pa r la traction à 
vapeur, malgré une violente protestation, 
de Pékin ; à par t i r du .9 juin 1881, -date, 
importante puisqu'elle correspond à la 
naissance du premier chemin de fer  chi-
nois ài traction mécanique, les progrès, 
furent  sinon rapides, du moins continus; 
Li•^Hung.-Chang demanda et obtint tous 
les quatre ou cinq ans- la prolongation 
de sa ligne, de telle sorte qu'en 1895 Pékiu 
était presque relié à Shan-haï-Kwan. 

L'existence de ce chemin de fer  donna, 
bon espoir aux constructeurs, qui firent 
auprès du gouvernement de nombreuses 
démarches dont un assez grand nombre 
furent  bieù accueillies. 

Ce fut  tout d'abord Li-Hung-Chang qui, 
en collaboration avec Chang-Ching-Tung, 
s'occupa du PékiuTHankow et fut  assez 
heureux pour en faire  obtenir la conceST; 



sion à uu syndicat franco-belge  par la 
convention de juin 1897. 

La Russie, de son côté, profita  des 
bonnes dispositions du gouvernement et 
(les services qu'elle venait de rendre à la 
("hine en s'opposant à l 'annexion au 

,j<ipon d'une partie de la Mandchourio 
pour obtenir, en 1896 et 1898, la conces-

Bon du transmandchourien et celle des 
chemins de fer  du Sud niandchourien 
permettant de relier lé Transsibérien à 
Vladivostock d'une part, à Port-Arthur 
d'une autre. 

Vers la même époque, ]\P Luzzatti obte-
nait pour le Peking  Syndicale  l ' immense 
concession minière du Shansi et du Honan 
avec l 'autorisation de construire des 
lignes à peu près partout où il en aurai t 
besoin, pour le t ransport du charbon. 

L'Allemagne ne restait pas inactive et 
profitait  habilement du meurtre de deux-
missionnaires pour obtenir plusieurs con-
cessions de mines et de chemins de fer 
dans le Shantung par la convention du 
6 mars 1898, qui lui assurait encore bien 
d'autres avantages. 

La France obtenait également en 1898 
la ligne du Shansi, dont l 'avenir parais-
sait alors fort  beau, étant donné l'im-
mense bassin houiller qu'elle devait tra-
verser et son prolongement éventuel 
jusqu'à la capitale du Shensi. 

Les Chinois eux-m.®mes faisaient  con-
currence aux étrangers et, toujours la 
même année, les concessions du Shan-
ghaï Nanking_ et du Tientsin-Yangtsé 
(aujourd'hui ' Tientsin - Pukow) étaient 
données à deux Chinois, tandis- que les 
usines chinoises d 'Hanyang obtenaient 
l 'autorisation de construire la ligne de 
Chuchow à Ping-hsiang pour le t ransport 
du charbon des mines d'Anyuen! 

La plupart des concessionnaires reçu-
rent du. gouvernement des subventions 
variables avec l 'étendue de la ligne et la 

difficulté  des travaux; L'a Chine faisait 
l 'emprunt correspondant à 5 p. c. en don-
nan t comme garantie les revenus dès pro-
vinces traversées ; le syndicat concession-
naire n 'avai t plus qu 'à faire  opérer les 
négociations des titres par ses banques 
(Russo-Chinoise, Comptoir d'escompte, 
Hong-Kong  é Shanghaï  Banking  Corpo-
ration...). 

Seuls les chemins.de fer  de l 'Est chi-
nois, ceux du Sud mandchourièn, l'An-
tung-Moukden, les lignes du Shantung 
furent  construits aux risques et périls des 
concessionnaires. 

Les t ravaux furent  commencés peu 
après l 'année 1898 pour toutes les lignes,, 
sauf  pour celles de Tientsin-Yangtséi et: 
de Shanghaï-Nanking, dont la construc-
tion subit un retard considérable dû prin-
cipalement à ce fait  que les conventions 
relatives aux emprunts ne furent  signéea 
que plusieurs années plus tard. 

Les troubles de 1900 eurent pour consé-
quence une suspension des t ravaux sur 
presque toutes les lignes dont la mise 'en 
exploitation fut  ainsi reculée d'environ 
un an. 

Pendant la troisième période (1898 à 
nos jours) s'achèvent les lignes concé-
dées, sauf  celle de Tientsin-Yangtsé dont 
la construction ne sera pas terminée 
avant plusieurs années. Les nouvelles 
concessions sont celles du Peinlo, de l'An-
tung-Moukden et du Pékin-Kalgan ; la 
première fut  accordée sans trop de diffi-
culté, en 1904, à une i Société belge de 
construction de chemins de fer  et de tram-
ways en Chine » ; pour la seconde, la 
Chine a eu en. quelque sorte la main for-
cée pa r le Japon, qui a pris ce qui lui 
était utile sans trop s'inquiéter du pro-
priétaire; quant au Pékin-Kalgan, c'est 
une œuvre purement chinoise fort  inté-
ressante à ce titre ainsi qu'au point de 
vue de sa situation géographique par 



T a b l e a u d e s c h e m i n a d e T e r c h i n o i s . 

Nationalité des concessionnaires 

DESIGNATION D I S C H E M I N S DE F E R . 

lirimiiifs. actuels. 

Année 
de l'acte 

de 
concession. 

Année 
du 

commeucemeni 
des travaux. 
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de la tin 
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travaux. 

Longueur 
approximative 
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différenles 

lignes, 
eu kilomètres. 
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de la voie, 

en mètres. 

Première période. 

Chemins de fer  du nord de la Chine . 

Deuxième période. 

Premier  groupe : 

Chemins de fer  de l'Est chinois. . . 

— — du Sud mandchourien , 

— — d'Antuug à Moukden. 

— — du Shantung. . . , 

Deuxième groupe .-

Chemin de fer  de Pékin à Ilankow 

— — du Sliansi 

— — du Peinlo 

— — Pehino Syndicale  . . , '. 

Troisième période. 
Premier  groupe : 

Chemin de fer  de Sanghaï à Nanking. . , 

— — de Tientsin à J^ukow . . 

Deuxième groupe : 

Chemin de 1er de Chuchow ù, Ping-hsiang 

— de Pékin à Kalgan . . . 

— — de Chinchowfou  à Tsilsihar 
iH--'-' '• . , , , 

Anglo-cliinois. 

Russe. 

Japonais. 

Allemand. 

Franco-belge. 

Français. 

Belge. 

Anglo-italien, 

Anglo-chinois. 
Anglo-allemand-

chinois. 

Chinois. 

Chinois 
(rachat eu 1895). 

Russe. 

Jipomis depuis 1900. 

.faponais. 

Allemand. 

Chinois 
(rachat en 1909). 

Français. 

Chinois, 
(rachat eu 1905). 

Anglo-chinois. 

Anglo-allemand-
chinois. 

Chinois. 

1880 

1896 

189S 

190.5 

1897 

1904 

1897 

1904 

En projet-. 

1880 

1897 

1S9S 

19(B 

1898 

1903 

1904 

1902 

1904 

1908 

1899 

1905 

KSOG 

: 
1901 

190b 

1905 

1904 

1907 

1906 

1905 

1908 

En 
construction. 

1901 

1909 

900 

1,500 

830 

250 

350 

1,200 

240 

200 

120 

300 

830 

120 

1.44 

1..54 

1.44 

0.7C 

1.44 

1.44 

1.00 

1.44 

1.44 

1.44 

1.44 

1.44 

1.44 



lillj^éile il est destiné à relier, dans un 
avenir plus ou moins lointain, Pékin au 
transsibérien. Quant aux deux lignes 
Tientsin-Pukow et Shanghaï-Nanking, 
pour lesquelles les conventions ont traîné 
en longueur, elles offrent  ceci de particu-
lier que le syndicat, au lieu d'être dirigé 
uniquement par des Européens, comme 
iceux des autres lignes concédées en 1898, 
Icomprend, en vertu des conventions d'em-
Iprunt, une direction générale chinoise, 
ainsi qu'un bon nombre de Chinois 
adjoints aux Européens chargés de la 
direction financière  ou technique de l'en-
treprise. 

Aujourd'hui^ le gouvernement n'ac-
corde plus aucune concession ; ce ne sont 
cependant pas les demandeurs qui font 
défaut  comme on peut s'en rendre compte 
par les nombreux projets de lignes qui 
sont marqués sur la carte d'ensemble 
figure  3. 

Le plus vif  désir de la Chine est, au 
contraire, de, racheter toutes les conces-
sions existantes au fur  et à mesure que 
l'occasion s'en présente. Les concessions 
rachetées sont les suivantes : chemins de 
fer  du nord de la Chine, Pékin-Hankow, 
chemins de fer  du Peking  Syndicale,  et 
tout porte à croire qu'il en sera bientôt 
de même des lignes du Shansi, du Peinlo, 
du Shanghaï-Nanking et de l 'Est chinois ; 
seuls les chemins de fer  du Sud mand-
chourien, l'Antung-Moukden et les lignes 
du Shantung, dont le but est à la fois 
politique et commercial, resteront à leurs 
propriétaires actuels qui ne voudraient 
nullement s'en dessaisir. 

Dans ce qui suit, nous donnerons quel-
ques indications sur l'histoire indivi-
duelle de chaque concession ; l 'ordre suivi 
sera à peu près l 'ordre chronologique 
correspondant aux actes des concessions 
ainsi que l'indique le tableau ci-avant. 

Nous avons réuni ensemble les chemins 

de fer  de l 'Est chinois, ceux du Sudmand-
chourien et les lignes du Shantung, à 
cause de l 'analogie de ces chemins de fer 
qu'on pourrait qualifier  de chemins de 
fer  d'occupation, et nous y avons ajouté 
l'Antung-Moukden, quoique beaucoup 
plus récent, car il est aujourd 'hui ratta-
ché aux chemins de fer  du Sud mand-
chourien; pour une raison semblable, 
nous avons ajouté au groupe des chemins 
de fer  du Pékin-Hankow, du Shansi, du 
Peking  Syndicale,  celui du Peinlo qui est 
un peu plus récent. Nous étudierons le 
groupe Shanghaï -Nanking, Tientsin-
Pukow avec les chemins de fer  de la 
troisième période à laquelle il se rattache 
plutôt qu 'à la précédente, les deux prin-
cipales conventions qui s'y rapportent 
ayant été signées en 1904 et 1908. Nous 
avons réuni de même la ligne Chuchow-
Ping-hsiang à celle du Pékin-Kalgan, 
comme étant une entreprise pour ainsi 
dire purement chinoise. 

PREMIERE PERIODE. 

Chemins de fer  du nord de la Chine. 

La première tentative d'introduction de 
chemins de fer  en Chine date de 1878 et 
fut  fortement  appuyée pa r Tong-King-
Sing, directeur général de la China Mer-
chants'  Steam Navigation  Company, et 
par Li-Hung-Chang, vice-roi du Chili. 
Tous les deux se trouvaient intéressés 
dans les charbonnages de Kaiping, pour 
l'exploitation desquels ils avaient fondé 
avec leurs amis la Chinese Engineering 
& Mining  Company vers 1877. La question 
vitale de l 'entreprise étant le transport 
du charbon jusqu 'au port le plus voisin 
sur le Pehtang, distant d'environ 48 kilo-



mètres, la construction d 'une .ligne de 
chemin de fer  devenait nécessaire. Après 
quelques démarches auprès .des autorités 
de Pékin, l 'autorisation de.construire une 
voie ferrée  leur fut  accordée et M' Kinder, 
ingénieur, fut  désigné comme directeur 
desitravaux. Brusquement l 'autorisation 
fut  retirée. 

!La société commença alors le creuse-
ment.d'un canal reliant les mines à Lutaï, 
sur le Pehtang , et il n 'y avait plus que 

41. kilomètres à terminer quand, sur une 
nouvelle demande de Li-Hung-Chang et 
après une. lutte ardente de M' Kinder, le 
.gouvernement revint en partie sur sa 
décision en permettant la construction 
d'une ligne à voie normale à la condition 
que la traction y serait faite  pa r des 

imulets et non par une locomotive. Ceci 
•se passait en 1880. 

M"̂  Kinder, encouragé par ce premier 
succès, ne s 'en tint pas l à ; sans consulter 
qui que ce soit, il fit  construire avec le 
matériel de Kaiping une petite locomotive 
qui, sans être bien puissante, pouvait 
néanmoins rendre quelques services. Elle 
fut  baptisée en grande pompe le 9 juin 
1881 et reçut de la femme  de l ' ingénieur 
en chef.  M""' Burnett, sa marraine, le 
nom de  Rocket  of  China. Dès que l'empe-
reur apprit qu'on avait eu l 'audace de 
substituer un tel engin aux anciennes 

'mules, il fit  entendre de'violentes protes-
itations. .D'où démarches sur démarches 
auprès du gouvernement, qui finalement 

)fut  impuissant 'et daissa les choses en 
ilîétat. La .Chine avait 'alors^son premier 
chemin de fer  et cela grâce à Li-Hung-
Changiet Tong-King-Sing, dont les inté-
rêts servirent en la circonstance ceux des 
Européens. 

Les succès ne s 'arrêtèrent pas là : 
l'alcquisition ide deux nouvelles locomo-

:tives-;eut lieu en 1882. RP Kinder, succé-
dant à .M"" :Burnett comme ingénieur en 

chef,  projeta l'extension de la ligne et 
réussit, grâce à sa ténacité et à .l 'appui 
de Li-Hung-Chang. 'La.  .Kaiping  Railways 
Company fut  alors fondée  au capital de 
6,500,000 francs  et Wu-TingrFang en fut 
nommé directeur. 

Li-Hung-Chang se fit  alors le champion 
de l'extension des chemins de fer  en Chine 
et présenta à l 'empereur un mémoire 
dans lequel il s'efforçait  de démontrer 
l ' importance des voies ferrées  pour la 
défense  de l 'empire en temps de guerre 
et concluait en demandant le prolonge-
ment de la ligne actuelle jusqu 'à Tonghu 
et Tientsin. Satisfaction  lui fut  donnée et 
la société changea son nom contre celui 
de China Railways Company. Un em-
prunt de 3 millions de francs  fut  lancé 
immédiatement pa r la Hong-Kong  & 
Shanghaï  Ba7iking  Corporation.  Il ne fut 
d'ailleurs couvert que très difficilement, 
malgré la grande autorité de Li-Hung-
Chang et le nom fort  avantageusement 
connu de la banque d'éi^ission. La sec-
tion de Tonghu fut  terminée en avril 
1888, celle de Tientsin au mois d 'août de 
la même année et, fin  octobre, le vice-roi 
procédait à l'inspection de toute la ligne, 
dont l e coût était d'environ 78,000 francs 
le kilomètre. 

Une nouvelle demande d'extension de 
Tients in.à Tungchow, situé à une ving-
taine de kilomètres de Pékin, fut  violem-
ment attaquée par le part i réactionnaire, 
qui s'efforça  de démontrer tout le danger 
que présentait pour la sécurité de la capi-
tale lun pareil projet facilitant  l'invasion 
de la Chine par les armées étrangères. 
La lutte fut  tellement vive qu'on dut 
détruire le pont du Peiho, qui reliait la 
ville chinoise'de Tientsin aux concessions 
européennes. On me fit  aucune objection 
à l'extension de la ligne vers l'est. Les 
travaux furent  poussés ijusqu'à Kuyeh, en 
1890, et 'Shan-haï-Kwan, en"1891. Puis , on 



continua vers ile mord :au delà de la 
G r a n d e Muraille, ^ si iMen qu'en 1894 la 
ligne dépassait Siian-haïiKwan de plus 
de 60 kilomètres. .Alors, Li-Hung-Chang 
revint de .la conférence  de ' Shimonoseki, 
où il r e p r é s e n t a i t son .pays dans les négo-
c i a t i o n s fcntreprises  avec le Japon après 
la guerre^sinoijapônaise. ,11 s'occupa acti-

•vement de:la prolongation jusqu 'à iTung-
chow,irepoussée en i888,.-et,fut  assez heu-

•reux pour obtenir la concession jusqu'à 
jLukouchiao. La construction commença 
enil895; on n 'a l la pas cependant,à;Lukou-
chiao, mais àiFengtaï , :sans que, ce chan-
.gement fît  il'objet de la .moindre protes-
tation. 

C O R É i E 

Pig. 1. — Carte des chemins de fer  chinois au nord de Pékin. 

LÉGENDE : 

Chemin des ,fer  en construction. 
= — — en projet. 

1 = — — de l'Est chinois. 
= — — du -Sud mandchourien. 

3 = . 
4 = , 
5 = . 

Chemins de fer  d'Antung à Moukden. 
— du Nord ,de Ja Chine. 

_ — de Pékin à Kalgan. 
— — de Cliinchcra'fou  à Tsitsihar. 

A la fin  de 1895, la ligne de Tientsin àKuyeh passait à VImperîal  Raîlways 



Administration  et les actionnaires de-
vaient être remboursés pa r des bons du 
gouvernement. Pour faire  face  à ces 
engagements et pour pousser la ligne jus-
qu'à Hsin-Ming-Ting, il fallait  recourir à 
un emprunt. Dans' ce but, Hu-Yen-Min, 
gouverneur de Pékin et directeur de la 
Chinese Impérial  Railways Administra-
tion, fit  négocier, par l ' intermédiaire de 
Jardine,  Matheson  S Co. et la Hong-Kong 
& Shanghaï  Banking  Corporation,  un 
emprunt de 50 millions de francs  qui 
devait servir à la construction d'un che-
min de fer  entre Chung-housa et Hsin-
Ming - Ting, d'un embranchement sur 
Ying-Kow et au paiement des sommes 
dues pour les lignes de Tientsin-Shan-
haÏTKwan et Tientsin-Lukouchiao ; les 
Russes protestèrent sous prétexte que 
leurs intérêts en Mandchourie se trou-
vaient lésés de ce fait  e f la  Banque russo-
chinoise demanda à entrer en compétition 
pour l'émission. Finalement, un accord 
fut  signé : les Busses obtenaient le droit 
de poursuivre leurs t ravaux de chemins 
de fer  dans le sud-ouest mandchourien et 
il était stipulé que la ligne ide Hsin-Ming-
Ting et un embranchement sur Ying-Kow 
seraient construits pa r la Chine avec le 
concours d'ingénieurs européens ; les con-
ventions relatives à l 'emprunt furent 
signées le 15 juin 1898; les t ravaux com-
mencèrent à l 'automne de la même année, 
si bien qu'en février  1900 on avait dépassé 
Ying-Kow de 50 kilomètres et, quand 
éclata l ' insurrection des Boxers, on était 
à 32 kilomètres au delà de Kaopantzù. 

L'insurrection des Boxers re ta rda le 
développement de VImperial  Railways of 
North  China et l ' invasion des alliés faillit 
amener des complications internatio-
nales : la conférence  des amiraux donna 
le contrôle d.e la section Tientsin-Tonghu 
aux Russes, 'qui s 'attribuèrent plus ta rd 
celui de la section Tientsin-Yangtsun, 

mais trouvèrent alors les Anglais à Feng-
ta ï ; les relations déjà fort  tendues entre 
Russes et Anglais faillirent  se rompre 
'définitivement,  quand le maréchal de 
Waldersee donna aux premiers la section 
Yangtsun-Shan-haï-Kwan, tandis que les 
Allemands s'occupaient du Pékin-Yang-
tsun. Les Anglais prirent possession de 
Shan-haï-Kwan et les Russes vinrent 
réclamer par droit de conquête la ligne 
de Newchwang à Tonghu. L'ordonnance 
du maréchal de Waldersee fut  retirée et, 
ea janvier 1901, les alliés tombèrent d'ac-
cord pour signer une convention par 
laquelle les Russes se retiraient abandon-
nant la ligne Pékin-Shan-haï-Kwan ; en 
mars 1902, il y eut de nouveau quelques 
conflits  entre Russes et Anglais à Tien-
tsin; en août 1902, le gouvernement mili-
taire provisoire fut  remplacé par celui du 
vice-roi Yuan-Shih-Kaï et, en octobre, 
l 'administration des chemins de fer  avait 
repris son cours normal. 

Après cette période de troubles, les tra-
vaux furent  poussés avec activité, de sorte 
qu'on arr iva à Hsin-Ming-Ting vers la fin 
de 1903. Pendant la guerre russo-japo-
naise, Hsin-Ming-Ting fut  relié à Mouk-
den par un chemin de fer  à voie étroite 
construit pa r les Japonais. Le rachat en 
fut  opéré en 1907 par VImperial  Railways 
Administration,  qui a procédé ces der-
nières années à l 'élargissement de la yoie. 

DEUXIÈME PÉRIODE. 

PREMIER GROUPE. 

Chemins de fer  de l'Est chinois. 

Les premiers projets du transsibérien 
faisaient  passer la ligne le long du fleuve 
Amour de Stetinsk à l'Ussari, ce qui con^ 



stituait un ass^z long détour; aussi les 
Russes cherchèrent-ils, pour abréger le 
trajet, à profiter  de la Mandchourie, dont 
la traversée n'offrait  pas de sérieuses dif-
ficultés  au point de vue technique ; mais 
il fallait  le consentement de la Chine, qui 
fut  obtenu dans les circonstances sui-
vantes : les travaux du transsibérien 
furent  officiellement  entrepris en 1891 et, 
durant la construction, éclata la guerre 
sino-japonaise; quand le Japon victorieux 
demanda une partie de la Mandchourie 
par le traite de Simonoseki, la Russie 
s'interposa et empêcha l 'aliénation de ce 
territoire chinois. Comme récompense, 
elle obtint de la Chine l 'autorisation de 
construire le chemin de fer  t ransmand-
chourien. La Banque russo-chinoise, fon-
dée en 1895 dans le but de faciliter  l'ex-
tension politique et commerciale de la 
Russie en Extrême-Orient, fut  chargée 
des intérêts russes et un accord entre elle 
et le gouvernement chinois signé le 8 sep-
tembre 1896. 

« Aux termes de cette convention, une 
compagnie dite des chemins de fer  de 
l'Est chinois serait fondée  avec un capital 
devant être souscrit uniquement par la 
Chine et la Russie. La reconnaissance et 
la construction de la ligne étaient autori-
sées en territoire chinois sur une lon-
gueur de 1,500 kilomètres. La largeur de 
la voie serait de 1.54 mètre. La ligne 
resterait la propriété de la compagnie 
pendant quatre-vingts ans ; la Chine 
pourrait ensuite en prendre possession 
sans avoir rien à payer ; elle se réservait 
le droit d'opérer le rachat au bout de 
trente-six ans à un prix représentant le 
coût de la ligne avec les intérêts. » 

Au printemps de 1897, les travaux 
furent  commencés et, la même année, 
on consti'uisit la ville d'Harbine, qui 
devait servir de quartier général à l'en-
treprise. L'année suivante, la Russie 

obtint du gouverneur de la péninsule de 
Liaotung l 'autorisation de construire et 
d'exploiter pendant une période de vingt-
cinq ans les chemins de fer  du Sud 
mandchourien allant d 'Harbine à Port-
Arthur. Les travaux furent  menés très 
activement et ils étaient à peu près ter-
minés quand éclata l 'insurrection des 
Boxers. Pendant cette période de trou-
bles, une partie de la ligne fut  détruite. 
On reprit les travaux avec ardeur et, à 
la fin  de 1901, les lignes des chemins de 
fer  de l'Est chinois reliant le transsibé-
rien à Vladivostock d 'une part , à Port-
Arthur de l 'autre, étaient définitivement 
terminées. La longueur totale exploitée en 
Mandchourie est ainsi de 2,550 kilomètres. 
Le prix de la construction est estimé à 
450 millions de francs,  soit 280,000 francs 
le kilomètre. 

Nous ne rappellerons pas le rôle bien 
connu de ce chemin de fer  pendant la 
guerre russo-japonaise ; son histoire, qui 
est aussi celle d'Harbine, comprend au 
début une période de prospérité relative 
et, maintenant, une période de baisse telle 
que le déficit  annuel est, parait-il, voisin 
de 12 millions de francs.  Deux choses 
cependant tendent à augmenter son tra-
fic  : d'une part, l'extension considérable 
donnée actuellement au commerce des 
haricots en Chine; d 'autre part, l'aug-
mentation de plus en plus forte  du nombre 
de voyageurs internationaux (touristes, 
commei'çants ou fonctionnaires  résidant 
en Extrême-Orient) qui préfèrent,  pour 
des raisons de rapidité et d'économie, la 
voie de terre à la voie de mer. Malheu-
reusement, la construction probable de 
deux autres lignes, Chin-chovsr-fou-Tsi-
tsihar et Kalgan-Kiatcha, viendra bientôt 
donner le dernier coup aux chemins de 
fer  de l'Est chinois en détournant la plus 
grosse partie de leur trafic. 

Aussi la compagnie cherche-t-elle à 

V. XXVI G 



revendre à la Chine des lignes dont elle 
n ' a rien à attendre et qui, d'ailleurs, 
feraient  assez hien l'affaire  de cette der-
nière, dont le territoire aurai t ainsi plus 
de chances de rester intact dans le cas 
d 'une seconde guerre entre la Russie et 
le Japon, la première de ces deux puis-
sances t ransportant ses armées par la 
ligne qu'elle est en t ra in de construire 
sur l 'une des rives du fleuve  Amour. Le 
seul point sur lequel il n 'y ait pas entente 
est le prix du racha t ; la compagnie est 
vraisemblablement trop exigeante en 
demandant 425 millions de francs  et il est 
fort  probable que tout s ' a r rangera d'ici 
peu si elle consent à abaisser ses préten-
tions d'environ moitié. 

Chemins de fer  du Sud mandchourien. 

En 1898, l 'autorisation de construire la 
ligne sud mandchourienne d 'Harbine à 
Port-Arthur fut  donnée à la Russie pa r 
le gouverneur de la péninsule de Liaotung 
pour une période de vingt-cinq ans, et la 
construction menée très activement fut 
terminée à la fin  de 1901. Ce chemin de 
fer  passa des mains des Russes dans 
celles des Japonais, à la suite de la 
récente guerre russo-japonaise, et la créa-
tion d'une compagnie pour l 'achèvement 
et l'exploitation des lignes construites pa r 
les Russes fut  autorisée pa r une ordon-
nance du Mikado, en 1906. 

Le conseil d 'administrat ion décida, 
dans sa première réunion du 10 août 1906, 
que le siège social de la compagnie serait 
à Tokio avec un bureau central à Dalny 
et que le capital social serait de 500 mil-
lions de francs  dont on reconnaîtrait la 
moitié au gouvernement, moyennant quoi 
•celui-ci accorderait à la compagnie : 1° les 
lignes déjà construites, excepté le maté-
riel roulant et la superstructure de la 
ligne à voie étroite d'Antung à Moukden ; 

2° toutes les propriétés du-précédent che-
min de fer  russe, sauf,  en territoire con-
quis, quelques-unes spécialement dési-
gnées pa r le gouvernement ; 3° les mines 
de charbon de Fushung et de Yentaï. Il 
fut,  en outre, stipulé dans un contrat 
passé entre l 'État et la compagnie : que 
l ' intérêt garant i serait payé au taux de 
6 p. c. pendant les quatorze années qui 
suivraient le décret d'organisation ; 2° que 
les sommes ainsi allouées ne pourraient 
excéder 6 p. c. du capital versé ; 3° que la 
compagnie rembourserait à l 'État l'excé-
dent de bénéfice  correspondant à un divi-
dende de 10 p. c. 

La création de cette importante com-
pagnie ne se fit  pas sans soulever de vio-
lentes protestations de la par t des auto-
rités chinoises, qui prétendirent que les 
statuts n 'étaient pas conformes  au traité 
de Pékin signé en décembre 1905 et accu-
sèrent le Japon, non sans raison, d'avoir 
accaparé certaines entreprises annexes, 
notamment les mines de Yentaï et Fus-
hung qui, mises en t ra in pa r les Russes 
en territoire chinois, devaient naturelle-
ment revenir à la Chine. Pour couper 
court à toute discussion, le Japon se con-
tenta d'occuper militairement là ligne 
avec une force  d'environ 15,000 hommes 

' cantonnés non seulement au voisinage de 
la ligne, mais au centre même de cités 
situées à d'assez grandes distances, 
comme si la Mandchourie était territoire 
japonais. 

La société s'occupa, dès lors, très acti-
vement et très habilement de la remise 
en état du chemin de fer  ; une seule faute 
peut lui être reprochée, c'est d'avoir ren-
voyé au Japon, peu après la fin  des opé-
rations militaires, une bonne partie du 
matériel roulant, afin  d'éviter les frais 
qu'occasionnait l'emploi d'un matériel 
prêté par d 'autres compagnies; les inté-
rêts privés eurent beaucoup à souffrir  de 



mesure qui, d'ailleurs, coûta plus à 
la compagnie qu'elle ne lui rapporta pa r 
.suite du manque à gagner. Les ouvrages 
d'art et les bâtiments, pour la p lupar t 
détruits ou fortement  endommagés pa r 
les Russes pendant leur retraite vers le 
nord, rendaient l'exploitation très diffi-
ii-ile; ils furent  presque tous reconstruits 
let aujourd'hui de magnifiques  gares ont 
iremplacé les vieilles, de somptueux hôtels, 
n o t ^ m e n t à Moukden, Dalny, Fushung, 
offrent  aux voyageurs un confort  qu'on 
ne rencontre en Europe que dans les plus 
grands centres; de solides ponts de fer 
ont pris la place des ponts de bois; la 
voie, double sur la ligne principale, est 
dans un excellent état d'entretien et per-
met de lancer entre Moukden et Dalny 
des t rains avec une vitesse comparable 
à celle de nos grands express européens; 
quant au matériel roulant, il ne le cède 
en rien à la voie et aux installations 
accessoires : les machines, toutes de con-
struction américaine, sont de premier 
ordre; les wagons de voyageurs sont des 
Pullman  cars a bogies très spacieux ; 
des wagons-lits et des wagons-restaurants 
sont attachés à certains express circulant 
entre Dalny et Moukden. 

Aujourd'hui, l ' importance de la société 
est considérable ; elle exploite non seule-
ment un chemin de fer,  mais des mines, 
des ateliers de constructions mécaniques 
et électriques, des entrepôts et touche les 
revenus de nombreuses propriétés situées 
de part et d 'autre des lignes sur les 
bandes de terrain qui lui appar t iennent ; 
l'établissement des Japonais en divers 
points du territoire, notamment à New-
chwang où la concession n ' a pas été prise 
aux Russes comme à Liaoyang, Moukden 
et Tiehling, mais achetée directement au 
gouvernement chinois, fait  de la South 
Mandchouria  Railways Company une 
véritable administration coloniale. 

Quant au personnel, il comprenait au 
début un grand nombre de Japonais, mais 
il en compte aujourd 'hui beaucoup moins 
à cause du bon marché de la main-
d'œuvre chinoise et coréenne. Le Japonais 
a surtout un rôle de direction. A la tête 
de la compagnie se trouve u p président, 
actuellement M'' Z. Nakamura, assisté 
d 'un vice-président, de plusieurs direc-
teurs et d 'un secrétaire général, puis vien-
nent les chefs  des différents  serAdces : 
chemins de fer,  mines, ateliers de con-
struction et réparation, électricité, mou-
vement du port, entrepôts, hôtels. Avec 
une pareille organisation, la South  Mand-
chouria Railways Company constitue un 
précieux appui pour l 'avenir politique du 
Japon en Mandchourie et nous offre  une 
fois  de plus un bel exemple de l'activité 
et de la ténacité japonaises. 

Chemin de fer  d'Antung à Moukden. 

Ce chemin de fer  a été construit pen-
dant la guerre russo-japonaise dans les 
circonstances suivantes : peu après l'oc-
cupation d'Antung par les forces  japo-
naises le 1®'' mai 1905, le corps du génie en-
treprit la construction d'une ligne à voie 
étroite (0.75 mètre) qu'il poussa, au frfr 
et à mesure que l 'armée s 'avançait vers 
le nord, jusqu 'à Shi-chiao-tzu, ville située 
à environ 50 kilomètres au sud-est de 
Moukden. La contrée du nord-est de Shi-
chiao-tzu étant complètement plate et les 
moyens ordinaires de t ransport pouvant 
être facilement  employés, on choisit ce 
point comme terminus du chemin de fer 
jusqu'en août 1906, date à laquelle une 
société japonaise passa avec les autorités 
militaires un contrat en vue de pousser 
la ligne jusqu 'à Moukden. 

La ligne de l 'Antung-Moukden traverse 
de nombreux massifs  montagneux sans 
qu 'aucun tunnel soit jamais percé pour 



cela; on s'élève parfois  jusqu 'à 1,200 
mètres en décrivant de nombreuses 
boucles; la voie posée sur le flanc  des 
montagnes traverse de légers ponts de 
bois qui ne semblent pas présenter toutes 
les conditions de sécurité désirables, sur-
tout dans certains endroits où l 'on ren-
contre en même temps des courbes d'une 
quarantaine de mètres de rayon franchies 
avec des vitesses qui paraî t ra ient peut-
être un peu excessives à des ingénieurs 
européens. Au début de l'exploitation, il 
y eut de nombreux accidents; aujour-
d'hui, ils sont devenus beaucoup moins 
fréquents,  les ponts ayant été consolidés 
ou changés et les parties de la voie à trop 
forte  courbure remplacées pa r d 'autres 
construites plus rationnellement, mais 
nécessitant certains t ravaux qui n 'au-
raient pu être faits  au moment de la 
guerre où la rapidité d'exécution primait , 
toutes les autres conditions. Les bâti-
ments sont généralement en bois, sauf  à 
Moukden où ils ont presque l ' importance 
et le luxe de nos grandes gares euro-
péennes. Au point de vue pittoresque, 
cette ligne est une des plus belles que l 'on 
rencontre en Extrême-Orient. Malheureu-
sement, la lenteur du transport (13 kilo-
mètres à l 'heure), l'impossibilité de faire 
le t ra je t en une seule journée et l 'ennui 
que peut rencontrer un Européen ne 
sachant pas se contenter de la nourri ture 
purement chinoise ou japonaise font  que 
cette région de la Mandchourie n'est 
guère connue que par ceux qui viennent 
visiter les champs de bataille de la récente 
guerre. 

Cette ligne, purement militaire au 
début, a été livrée plus ta rd à l'exploita-
tion commerciale, en vertu de l 'accord 
signé entre la Chine et le Japon le 
22 décembre 1905, par lequel ce dernier 
était autorisé à poser une voie ferrée 
allant d 'Antung à Moukden et à l'exploi-

ter ensuite pendant seize années à dater 
du jour de l 'accord précité. Au bout de 
cette période, la Chine aurai t le droit de 
racheter la ligne à un prix qui serait fixé 
en temps opport-un par des experts pris 
parmi les ingénieurs étrangers résidant 
en Chine. Il était, en outre, stipulé que 
le concessionnaire procéderait à la recon-
struction de la ligne après l 'évacuation 
du territoire pa r les troupes. 

L'Antung-Moukden a été rattaché, en 
décembre 1906, à la South  Wlandchouria 
Railways Company, qui projeta, dès lors, 
la reconstruction complète de la voie. 
Mais ce ne fut  pas chose facile,  car, mal-
gré la convention du 22 décembre 1905, 
la Chine s'opposa à l'exécution des tra-
vaux; des pourparlers furent  engagés et 
les choses se seraient vraisemblablement 
passées à l 'amiable si les négociations 
avaient toujours été dirigées pa r le vice-
roi Hsu-Shih-Chang ; mais son_change-
ment et l 'arrivée de son successeur Hsi-
Liang faillirent  amener un conflit  entre 
les deux puissances. Le Japon prit une 
attitude énergique en rompant les négo-
ciations et en commençant la reconstruc-
tion de sa ligne. Que va faire  la Chine ? 
Ses deux alliées, l'Angleterre et l'Amé-
rique, l 'abandonnent, la première n 'étant 
guère disposée à soutenir un pays où sa 
politique était battue en brèche depuis 
plusieurs mois; quant à la seconde, elle 
se souciait fort  peu de sacrifier  ses inté-
rêts à ceux de la Chine. Cette dernière ne 
t a rda pas à s'apercevoir de son isolement 
et reprit les négociations trente jours 
après la crise. Le Japon put, dès lors, 
continuer ses t ravaux en toute sécurité. 
Aujourd'hui , la reconstruction de la ligne 
est poussée très activement et sera proba-
blement terminée dans un an. Le pont sur 
le Yalou, long d'environ 600 mètres, et les-
différents  tunnels sont les points les plus 
intéressants de la nouvelle ligne, dont un ' 



Ironçon de iO kilomètres au sud de Mouk-
den est déjà en exploitation. 

Au point de vue politique, l ' importance 
d'un pareil chemin de fer  est considérable 
et son exploitation constitue, avec diverses 
autres opérations plus récentes, une véri-
table occupation de la Mandchourie par 
les Japonais, qui y envoient tous les jours 
cft  nombreux Coréens expulsés de leur 
pays natal pour être employés à la con-
struction des voies ferrées  concurrem-
ment avec les coolies chinois. Au point de 
vue économique, l ' importance de la nou-
velle ligne est également incontestable : 
elle détournera à part i r d 'Harbine une 
bonne partie du trafic  de la ligne Har-
bine-Vladivostock, Harbine étant ainsi 
reliée directement par voie ferrée  à Fusan, 
qui n'est plus qu 'à une dizaine d'heures 
de bateau de Shimonoseki, le grand port 
du Japon situé en face  de l'île de Kiushu. 

Chemins de fer  du Shantung. 

La concession de Kiaochow fut  obtenue 
par l'Allemagne en 1898, à la suite du 
meurtre de deux missionnaires allemands 
dans la province du Shantung. Le com-
mandant de l 'escadron allemand en prit 
possession et une demande fut  adressée 
à Pékin en vue d'obtenir une punition 
pour le gouverneur du Shantung, une 
indemnité pour les familles  des victimes 
et le remboursement de toutes les dépenses 
occasionnées par le corps d'occupation. 
L'Allemagne réclamait, en outre, la pré-
férence  pour toutes les concessions de 
chemins de fer  qui seraient accordées 
dans la province. Satisfaction  lui fut 
donnée sur tous ces points et, le 6 mars 
1898, était signée une convention dont 
voici la teneur : 

« I. — Le gouvernement chinois auto-
rise l'Allemagne à construire deux lignes 
de chemins de fer  dans le Shantung, la 

première allant de Kiaochow jusqu 'à la 
frontière  de la dite province en passant 
pa r Wei-hsien, Tsinanfou,  la seconde 
reliant Kiaochow à Ichow d'où on pourra 
la prolonger jusqu 'à Tsinanfou. 

« II. — P a r application du précédect 
article, il sera fondé,  avec des capitaux 
allemands et chinois, une compagnie sino-
allemande dont les directeurs seront nom-
més par les deux nations. 

(t III. — Les grandes lignes des t ravaux 
à entreprendre feront  tracées dans un 
prochain congrès sino-allemand où les 
délégués allemands seront placés sous la 
protection du gouvernement chinois. Les 
bénéfices  de l'affaire  seront répartis au 
prora ta des apports sans distinction de 
nationalité. 

« IV. — Le gouvernement chinois auto-
rise les sujets allemands à exploiter les 
gisements pouvant exister de par t et 
d 'autre des lignes précitées et sur toute 
leur longueur. Les Chinois peuvent éga-
lement être intéressés dans de semblables 
opérations et, dans le cas où ils le 
seraient, la répartition des dividendes se 
ferait  comme pour les chemins de fer,  au 
prorata des apports, sans distinction de 
nationalité. Les points litigieux seront ^ 
tranchés dans des conférences  sino-alle-
mandes par des représentants des deux 
nations. L'Allemagne prend, en outre, 
l 'engagement de ne jamais poursuivre 
qu'un but purement commercial et indus-
triel sans jamais chercher à annexer la 
moindre parcelle du territoire chinois. 

« V. — Dans le cas où la Chine aurai t 
besoin d 'argent ou de machines pour le 
développement commercial ou industriel 
du Shantung, elle devra s 'adresser pour 
l 'emprunt et pour les fournitures  de ma-
tériel au gouvernement allemand et aux 
maisons de construction allemandes. » 

A la suite de cette convention, l'Aile-



magne entreprit la construction du port 
de Tsingtao, pour laquelle le Reichstag 
vota un crédit de 10,500,000 francs.  Puis 
fut  créée une compagnie au capital de 
67 millions de francs,  la Shantung  Eisen-
bahngesellschaft,  qui recevait du gouver-
nement allemand l 'autorisation de con-
struire : 1° une ligne de Tsingtao à Kiao-
chow et de ce dernier point à Tsinanfou, 
en passant jpar Wei-hsein, avec un em-
branchement sur Pashan ; 2° deux autres 
lignes de Kiâochow à Iclftjw  et de Tsinan-
fou  à Ichow, moyennant quoi elle s'enga-
geait à verser au gouvernement allemand 
une • partie du dividende supérieure à 
5 p. c. 

Le tronçon Tsingtao - Wei - hsien fut 
immédiatement commencé et terminé en 
trois ans ; le tronçon Wei-hsien-Tsinan-
fou  fut  mis en exploitation en 1905. La 
dépense totale fut  de 67 millions de francs, 
soit 148,000 francs  au kilomètre. Quant à 
la ligne Tsinanfou-Ichow,  elle vient d'être 
recédée pour construction au syndicat 
anglo-germain du Tientsin-Pukow. Enfin, 
l 'achèvement du triangle (ligne Ichow-
Kiaochow) est remis à plus tard. 

L'Allemagne, dont le but est de donner 
à sa colonie du Shantung une importance 
de premier ordre, ne s'en t iendra certai-
nement pas là. Après les grands t ravaux 
d 'aménagement du port de Tsingtao d'où 
on pourra bientôt exporter une assez 
grande quantité de combustible sur Shan-
ghaï et le Yangtsé, elle vient de mettre 
en avant deux projets de chemins de fer 
destinés à faire  du Shantung le point de 
t ransi t du commerce de l ' intérieur. Alors 
que Belges et Français s'efforcent  d'at-
teindre la capitale du Shensi, les Alle-
mands se proposent de relier cette con-
trée à la capitale du Shantung : une ligne 
de Kaifeng  à Ichow prolongerait le tron-
çon belge du Honan, tandis cju'une autre 
ligne du Chen-ting-fou  à Tsinanfou  con-

t inuerait le chemin de fer  du Shansi et 
Tsingtao deviendrait ainsi l 'entrepôt com-
mercial de toutes ces régions. 

DEUXIÈME GROUPE. 

Chemin de fer  Pékin-Hankow. 

La ligne de Pékin-Hankow, longue de 
1,200 kilomètres, est appelée à devenir, 
lors de son extension Jusqu'à Canton, le 
Grand Central de l'empire, auquel viendra 
se rat tacher la majeure partie des autres 
lignes; elle reliera alors le golfe  du Pet-
chili à celui du Tonkin en passant pa r la 
ville d'Hankow, située au confluent  du 
Yangtsé et du Han et qui est actuellement 
l 'un des centres commerciaux les plus 
importants d'Extrême-Orient. 

On commença à parler de sa construc-
tion en 1889. A cette époque, Chang-Ching-
Tung, gouverneur de Canton, fit  par t à 
l 'empereur de ses projets concernant une 
ligne de chemins de fer  destinée à relier 
les deux capitales du Chili et du Houpeh ; 
l 'empereur donna son approbation en 
nommant Chang-Ching-Tung à Hankow 
et en le chargeant d 'une mission d'étude 
pour le sud de la ligne, tandis que 
Li-Hung-Chang devait s'occuper de la 
partie nord. Tout alla bien au début; 
mais, dans la suite, Chang-Ching-Tung 
comprit qu'il y avait une grande diffé-
rence entre la conception d 'une entreprise 
et sa réalisation, et il ne put, malgré de 
louables efforts,  donner à ses projets la 
suite heureuse qu'ils paraissaient devoir 
comporter. Pour la construction d'un 
chemin de fer,  il est, en effet,  nécessaire 
d'avoir des capitaux et des chefs  compé-
tents; or, la Chine manquait aussi bien 
d 'argent que d'ingénieurs. Il fallait  donc 
s'adresser à des sociétés étrangères. 

Vers le mois de décembre 1886, les deux ^ 
promoteurs reçurent du gouvernement : 



l autorisatioii de chercher un concession-
naire, qui ne fut  pas long à se présenter 
sous la forme  de ti'ois sociétés : anglaise, 
uméricaine et belge. En 1897,' la société 
uiiiéricaine, représentée par le sénateur 
Washburg, envoya une expédition en 
reconnaissance sous la direction du capi-
taine Rich, comme si la nouvelle conces-
sion devait lui être accordée. L'année sui-
vahie, la mission revenait avec des cartes 
et des devis estimatifs;  ces résultats 
furent  présentés aux autorités chinoises, 
qui les examinèrent et posèrent des 
conditions pour l'acceptation desquelles 
le groupe des fmanciers  américains 
demanda à réfléchir.  Pendant ce temps, 
une ' société belge présenta une autre 
demande de concession pour la même 
ligne et se déclara prête à accepter les 
conditions du gouvernement; elle fut  im-
médiatement satisfaite.  Pour quelles rai-
sons ? Il serait peut-être assez difficile  de 
le dire; la raison officielle  était que le 
cahier des charges présenté pa r les 
Belges était plus conforme  aux désirs de 
la Chine que celui présenté pa r les 
Américains ; ceci est assez contestable 
et la vraie raison semble être bien plu-
tôt une raison d'ordre politique qu'une 
raison d'ordre économique : l 'Amérique, 
en effet,  malgré ses protestations d'ami-
tié, avait des vues sur cei'tains territoires 
chinois, et il importait de ne pas aug-
menter son influence.  Alors, M"' Gérard, 
ministre de France à Pékin, pensa que 
le moment était venu de rappeler à la 
Chine le traité franco-chinois  du 9 juin 
1885, par lequel cette puissance s'enga-
geait à user de toute son influence  pour 
favoriser  chez elle le développement de' 
l 'industrie française;  la Russie, dans le 
but de se faire  accorder la concession du 
KaJgan-Kiatcha, appuya la F rance ; la 
Belgique, de son côté, ne dédaignait pas 
le concours d'une grande puissance; si 

bien que la société primitive belge devint 
la « Société franco-belge  d'études de che-
mins de fer  en Chine », qui obtint la con-
cession par la conventton de juin 1897, 
passée entre elle et le gouvernement. 

Le syndicat obtenait, avec l 'appui de la 
Chinese Impérial  Company of  Railroad, 
le patronage officiel  de l 'empereur et, 
pour faciliter  les opérations de la com-
pagnie contractante, il fut  décidé que la 
Chine aurai t recours à un emprunt 
national. Le total des sommes à dépenser 
ayant été fixé,  puis approuvé pa r les auto-
rités compétentes, le gouvernement remit 
au syndicat des titres à 90 p. c. en nombre 
suffisant  pour couvrir les dépenses à 
effectuer;  il n'y avait plus qu 'à en opérer 
la négociation ; le syndicat recevait, 
comme dédommagement pour le travail 
que ces opérations pouvaient lui causer, 
20 p. c. du produit net de l 'entreprise. 
Ces conventions firent  grand bruit, en 
Chine, parmi les constructeurs de che-
mins, de fer,  qui essayèrent, mais sans 
succès, de faire  revenir le gouvernement 
sur ses engagements. La Banque russo-
chinoise s 'occupa aussitôt de la conver-
sion en numéraire des 112,500,000 francs 
de titres et réussit sans difficulté,  étant 
donnée la grande sécurité de l 'emprunt, 
garant i à la fois  pa r les revenus de l 'Etat 
et les bénéfices  de la nouvelle ligne. Les 
trois cinquièmes furent  couverts à Par is 
et le reste à Bruxelles. 

Chang-Ching-Tung possédait le rapport 
de mission du capitaine Rich et, de plus, 
un tracé de la ligne à par t i r de Lukou-
chiao jusqu 'à Paotingfou  résultant d 'une 
étude entreprise en 1896, pa r M"'® Kinder 
et Bourne, pour le compte de VImperial 
Railways of  North  China. Ces divers 
documents facilitèrent  et hâtèrent les 
reconnaissances, de telle sorte que les tra-
vaux purent être commencés dès 1899 sous 
la direction de M' Jadot, ingénieur en 
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Fig. 2. — Carte des chemins de 1er chinois au sud de^Pékin. 

LÉGENDE : • 
: Chemin de 1er eu exploitation. 

— — en construction. 
- — — en projet. 

Lignes projetées par le Peiirtp^yndlcafe. 
1 = Chemin de fer  de Pékin à Hankow. 
2 = — — du Shansi. 

2' 
3 = 
4 = 
5 = 
6 = 

= Prolongement éventuel du précédent. 
. Chemin de 1er du Pehing  Syndicale. 

— — du Peinlo. 
— — de Shanghaï à Nanking. 
— — de Tientsin à Pukow. 
— — du Shantung. 

chef  du Pékin-Hanlcow, de nationalité t rer sur le fleuve  Jaune, comme cela eut-
beige. lieu en décembre 1904; les t ravaux se 

La construction de la ligne fut  entre- firent  assez vite et sans qu'on ait eu de 
prise pa r les deux bouts, à Pékin et à Han- grosses avaries, comme on aurai t pu le 
kow, les deux sections devant se rencon- cj;aindre pour la saison des pluies où les 



champs sont en quelques heures transfor-
més en de véritables lacs d 'une eau colo-
rée en jaune café  au lait pa r le lœss que 
l'on rencontre si abondamment dans 
toute cette région. 

La ligne, à par t i r d'Hankow, suit le 
Yangtsé sur une faible,  distance, puis tra-
verse la plaine du Houpeh ; à par t i r de 
llonanchow, elle zigzague entre de nom-
breuses collines ; après Syniang, elle tra-
verse une grande plaine pour venir abou-
tir au fleuve  Jaune ; de là elle continue 
en plaine jusqu'à Pékin, t raversant un 
pays d'une monotonie sui-prenante. 

Les grosses difficultés  que l 'on a ren-
contrées sont, d 'une part , le manque de 
matériaux propres à faire  le ballast, 
d'une autre, la construction de nombreux 
ponts que l'on a dû jeter sur des rivières 
dont le fond  est formé  par des sables 
mouvants, le cours et le débit des plus 
irréguliers. Les ponts de 500 mètres de 
long ne sont pas ra res ; celui du fleuve 
Jaune a près de 3 kilomètres avec une 
hauteur de 6.25 mètres au-dessus du 
niveau maximum des eaux. 

La ligne de Pékin-Hankow fut  exploitée 
par le syndicat franco-belge  jusqu'au 
1" janvier 1909, date à laquelle elle passa 
entre les mains des autorités chinoises. 
Un directeur général chinois, assisté d 'un 
conseil d 'administration également chi-
nois, fut  mis à la tête de l 'entreprise ; la 
majeure partie du personnel européen 
conserva ses fonctions  ; le directeur euro-
péen fut  remplacé, et l ' ingénieur en chef 
de l'exploitation, tout en conservant son 
fitre,  remplit plutôt les fonctions  d 'un 
ingénieur-conseil. 

du Shansi, longue de 242 kilomètres, par t 
de Chen-ting-fou  sur le Pékin-Hankow 
pour aboutir à Taïyenfou.  La région tra-
versée est très montagneuse; on quitte 
Chen-ting-fou  presque au niveau de la 
mer pour atteindre Chouyenhsien, point 
culminant de la ligne, à 1,100 mètres; le 
point terminus se trouve à 700 mètres. On 
conçoit, dès lors, les difficultés  que pré-
sentèrent le tracé et la construction de 
cette ligne nécessitant le percement de 
dix-neuf  tunnels et l 'établissement de 
vingt-deux ponts. Dans la région traver-
sée se trouvent les importants gisements 
houillers du Shansi, qui malheureuse-
ment ne sont guère exploités depuis le 
rachat que par de petits propriétaires 
locaux gaspillant tout sans en retirer 
grand profit  pour eux-mêmes. Une seule 
exploitation régulière établie à Hongtien 
paraî t donner des résultats appréciables. 

Ce fut  en 1897 que la Banque russo-
chinoise et le Comptoir d'escompte en-
voyèrent pour les études M' Hivonnait, 
ingénieur en chef  des ponts et chaussées. 
La concession fut  accordée en 1898 en 
même temps que le Peking  Syndicale 
obtenait ses importantes concessions mi-
nières, et peu après fut  fait  un emprunt 
de 40 millions de francs  à 5 p. c. d'intérêt, 
remboursable en trente ans. 

- Les travaux, commencés en 1903 par 
M"- G. Espanet, furent  terminés en octobre 
1907, date de l 'ouverture de la ligne au 
public. 

Ce chemin de fer,  comme d'ailleurs la 
plupart des autres chemins de fer  chi-
nois, sera très probablement racheté d'ici 
peu par le gouvernement. 

Chemin de fer  du Shansi. 

Connue aussi sous le nom de Chen-Taï 
Kailways  (chemin de fer  de Chen-ting-fou 
à Taïyenfou),  la ligne du chemin de fer 

Chemin de fer  du Peinlo. 

En 1904, un contrat fut  signé à Shan-
ghaï entre S. Exc. Sheng-Kung-Pao, 
directeur général de Vlmperial  Chinese 



Railways Administration,  et M'' Armand 
Rouffart,  représentant la « Compagnie de 
chemins de fer  et de t ramways en Chine ». 
P a r l 'article 1"' de ce contrat, Sheng-
Kung-Pao devait faire  connaître au gou-
vernement chinois un projet de chemin 
de fer  présenté pa r la société belge préci-
tée et ayant pour but de. relier Cheng-
chow, sur le Pékin-Hankow, à deux 
villes, Honanfou  et Kaifeng,  respective-
ment situées à l'ouest et à l 'est de la 
précédente. Les démarches furent  faites 
immédiatement et couronnées de succès. 

M' Rouffart  entreprit alors les études, 
accompagné de quelques fonctionnaires 
du Céleste Empire, et établit un devis 
approximatif,  s'élevant à 25 millions de 
francs  dont l 'emprunt fut  fait  pa r le gou-
vernement à 5 p. c. 

Les t ravaux commencèrent de suite et 
furent  poussés avec une grande activité : 
la première section entre Kaifeng  et 
Cheng-Chow ne présenta aucune difficulté 
technique ; de même pour la seconde, qui 
relie Cheng-Chow à Széchui, grand mar-
ché situé au pied de la montagne Tin-
Man, à côté du iieuve Jaune ; pa r contre, 
la travei'sée de la région comprise entre 
Széchui et Heishikwan fut  assez difficile, 
à cause des montagnes qui se trouvaient 
sur le passage de la ligne. 

L'extension de la ligne jusqu'au fleuve 
Jaune et de là jusqu 'à Sianfou,  capitale 
du Shensi, est toujours à l 'état de projet. 
La distance, qui est d'environ 270 kilo-
mètres, nécessiterait un emprunt assez 
considérable pour lequel M' W. Straight, 
agissant au nom d'un groupe de finan-
ciers américains, aura i t déjà fait  des pro-
positions. 

Chemin de fer  du « Peking Syndicale ». 

Vers 1896, un Italien, RF Luzzatti,. visi-
tait la Chine du nord et rentrait en 

Europe avec la conviction que de riches 
concessions pouvaient être obtenues. L'an-
née suivante,, un groupement angio-ita-
lien se formait  sous le nom de Peking 
Syndicale  avec un capital de 500,000 
francs,  et M' Luzzatti reprenait le chemin 
de Pékin pour entamer les négociations. 
Le. syndicat avait surtout des vues mi-
nières, et le Shansi était le lieu de ses con-
voitises. 

Après de nombreux pourparlers, le 
Shansi Bureau of  Trade,  autorisé pa r le 
gouvernement central, signait, le 21 mai 
1898, une convention avec le Peking  Syn-
dicale,  qui obtenait pour soixante ans le 
droit exclusif  d'exploiter des mines de 
charbon et de fer  ainsi que des gisements 
pétrolifères  dans un certain nombre de 
districts de la province. Un mois plus 
tard, une convention semblable était 
signée avec le Honan et les droits du syn-
dicat étaient étendus à toute la partie de 
la province située au nord du fleuve 
Jaune. Le capital du syndicat fut  alors 
porté à 37 millions de francs  et, l ' année 
suivante, une expédition était organisée 
pour reconnaître la position et l 'étendue 
des gisements concédés- et étudier en 
même temps le moyen de relier pa r che-
min de fer  les principaux centres miniers-
aux grandes voies navigables. On agissait 
ainsi en vertu de la clause 17 de la con-
vention dont voici la teneur : 

"« Dans tous les cas où il sera nécessaire' 
pour l'exploitation d'une mine de faire 
des routes, établir des ponts, creuser ou 
approfondir  des rivières ou des canaux, 
construire un embranchement ferré  pour 
rejoindre une grande ligne ou une voie' 
navigable afln  de faciliter  le transport du 
charbon, fer  et autres produits minéraux 
de la province du Shansi. le syndicat est' 
autorisé, en prévenant le gouvernement, 
à exécuter tous cès t ravaux par ses: 



moyens, sans qu'il puisse récla-
mer aucun secours pécuniaire de la 

UiLne. > 

Cette clause fut  interprétée comme don-
nant le droit de construire une voie ferrée 
non seulement jusqu 'au port le plus voi-
sin du réseau du Yangtsé, mais bien jus-
qu'au Yangtsé lui-même. P a r suite, l'ex-
pédition poussa ses études à travers le 
llonan méridional, d'abord jusqu 'à Siang-
Vang-fou,  sur le Han, affluent  de gauche 
du Yangtsé ; mais, trouvant que le t i rant 
d'eau était insuffisant,  on étudia une 
ligne aboutissant à Pukow, sur la rive 
gauche du Yangtsé, vis-à-vis de Nanking. 
A la même époque était entreprise l 'étude 
d'une ligne allant de Taokow, dans le 
nord-est du Honan, tête de navigation sur 
le Wei, à Tséchow-fou,  centre d 'un des 
plus riches gisements de la concession. 

De tous ces projets, un seul reçut l'ap-
probation immédiate des directeurs; on 
décida de commencer la construction du 
tronçon de Tséchow à Taokow, et des 
Ingénieurs de chemins de fer  et de mines 
furent  envoyés sur les lieux; ils étaient 
à peine arrivés que l ' insurrection des 
Boxers les obligea à abandonner leur 
mission. Il s'ensuivit une interruption de 
deux ans. En 1902, les travaux du chemin 
dô fer  furent  commencés et une installa-
tion de mine fut  faite  à Jameisson, dans 
le gisement de Ching-huaï (Honan septen-
trional) ; on décida d'y pousser les tra-
vaux avant de comhiencer ceux de Tsé-
chow-fou,  dans le Shansi, et pa r suite le 
projet de chemin de fer  fut  modifié,  les 
exigences du moment ne réclamant une 
ligne que jusqu 'à Pashan, à 56 kilomètres 
du terminus initial, au centre du bassin 
de Ching-huaï. I.e tronçon de 145 kilo-
mètres Pashan-Taokow fut  terminé en 
1905, le coût étant d'environ 110,000 francs 
le kilomètre. C'est avant tout un chemin 

de fer  minier qui est relié au Pékin-Han-
kow à Sing-Siang-hsien et qui atteint la 
rivière Wei navigable. 

Mais la construction de cette ligne et les 
t ravaux de mine de la région avaient 
immobilisé tout le capital du syndicat, et 
toute autre entreprise devait être ajour-
née; aussi le syndicat se décida-t-il à 
rétrocéder son chemin de fer  au gouver-
nement chinois, qui en manifestait  le 
désir. En juin 1905, un contrat de rachat 
fut  signé : le gouvernement contractait 
un emprunt de 17,500,000 francs  rembour-
sable en trente ans à par t i r de 1916, les 
obligations rappor tant 5 p. c., et le syn-
dicat se réservant 20 p. c. des bénéfices 
avec le contrôle de l'exploitation jusqu 'au 
remboursement de toutes les obligations. 

Ce contrat paraî t à première vue favo-
rable au syndicat, qui rentre dans tous 
ses frais  et reçoit un intérêt raisonnable. 
Il ne faut  pas oublier cependant que le 
but principal du syndicat est l'exploita-
tion du gisement houiller du Honan et 
que l 'avenir de cette exploitation est inti-
mement lié aux conditions de transport 
du charbon; or, celles qui sont faites 
actuellement pa r le gouvernement chinois-
sont telles que le Peking  Syndicale  voit 
son extension se limiter de ce fait,  malgré 
la richesse de son gisement qui promet-
tait, il y a huit ans, les plus belles espé-
rances. 

TROISIÈME PÉRIODE. 

PREMIER GROUPE. 

Chemin de fer  de Shanghaï à Nanking. 

Les premières conventions relatives à 
l 'emprunt nécessaire à la construction du 
Shanghaï-Nanking datent du 13 mai 1898 



et furent  signées à Shanghaï entre le 
directeur général de VImperial  Chinese 
Railioays Administration,  Sheng-Hsuan-
Hwai, agissant selon les instructions 
reçues du gouvernement, la maison an-
glaise Jardine  Matheson  & Co. et la Hong-
Kong  S Shanghaï  Banking  Corporation, 
représentant les intérêts d 'un syndicat 
anglais. Le 9 juillet 1904 était signée une 
convention définitive  où il était spécifié 
cjue l 'emprunt ne devrait pas dépasser 
80 millions de francs  et que les hons du 
Trésor correspondants à 5 p. c. d'intérêt 
seraient délivrés contre une somme égale 
à 90 p. c. de leur valeur nominale; les 
titres seraient remboursables dans cin-
quante ans à part i r de ce dernier contrat. 

En 1903, un groupe d'ingénieurs anglais, 
parmi lesquels M'' Collinson, fut  envoyé 
sur place pour les études; les projets 
furent  approuvés par le directeur général, 
immédiatement après la convention du 
9 juillet 1904. Les t ravaux commencèrent 
à l 'automne de la même année, de sorte 
que la première section put être ouverte 
au public le 20 novembre 1905; le 28 mai 
1908, le premier t rain officiel  arrivait à 
Nanking. 

Chemin de fer  de Tientsin à Pukow. 

La concession de cette ligne fut  accor-
dée, en 1897, à un Chinois nommé Yung-
Wing, qui recevait en même temps l 'auto-
risation de recourir à des capitaux étran-
gers pour la construction et l 'aménage-
ment du chemin de fer.  Yung-Wing 
s 'adressa tout d'abord à des capitalistes 
anglais et américains, qui acceptèrent ses 
propositions; mais il avait compté sans 
l'Allemagne, à laquelle la Chine recon-
naissait, pa r le traité du 6 mars 1898, le 
droit d'intervenir dans toute combinaison 
financière  se ra t tachant aux entreprises 
chinoises dans le Shantung. La ligne en 

question devant nécessairement traverser 
cette province, on ne pouvait laisser l' Al-
lemagne de côté; aussi des pourparlers 
furent-ils  engagés entre cette puissance et 
l'Angleterre. En 1898 fut  signé un accord, 
aux termes duquel l 'Allemagne s'occupe-
rai t de la construction du tronçon nord 
et l 'Angleterre de celle du tronçon sud. 

La Deutsche asiatische Bank  fut  char-
gée des intérêts financiers  allemands dans 
la section nord de Tientsin à la frontière 
sud du Shantung, tandis que VImperial 
Chinese Administration  et la British i-
Chinese Corporation  s 'occupaient des inté-
rêts anglais dans la section sud. Les trou-
bles de 1900 arrêtèrent l'affaire,  et ce n'est 
qu'en juin 1902 que les négociations 
purent être terminées et un contrat défi-
nitif  signé : le gouvernement chinois fai-
sait un emprunt de 125 millions de francs 
à 5 p. c. pour une durée de trente ans, en 
se réservant le droit de rembourser au 
bout de dix ans ; il donnait comme garan-
tie certains droits de douane ainsi que 
les revenus des provinces du Chili et du 
Shantung. Les titres de l 'emprunt furent 
émis à 98 p. c. ; beaucoup furent  ache-
tés à Pékin par des Chinois qui béné-
ficiaient  de la commission de 5 Vs P- c. 
donnée aux sociétés financières  étran 
gères pour l'émission. Le contrôle des 
fonds  était confié  au directeur général du 
syndicat, une commission spéciale repré-
sentative des intéressés pouvant, en outre, 
être nommée pour vérifier  les opérations. 
Les ingénieurs en chef,  tous Européens, 
dirigeaient les t ravaux sous l'autorité 
d 'un directeur chinois. 

Les t ravaux de la ligne nord furent  offi-? 
ciellement commencés, le 30 juin 1908, 
devant le vice-roi du Chili, et le directeur 
général Lu-Haï-Huan assisté de ses deux ; 
adjoints, les directeurs T. Li-Te-Shun eti 
T. Low, respectivement chargés des sec-| 
tions nord et sud. M"'' Dortmuller et 
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Fig. 3. — Carte d'ensemble des chemins de fer  chinois. 
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Tucliey, représentant les sections alle-
mande et anglaise. 

Au nord, la ligne par t de Tientsin; 
cjuant au point terminus sud, il fut  primi-
tivement fixé  à Chin-Kiang, puis définiti-
vement à Pukow, ville- de peu d'impor-
tance située juste en face  de Nanking sur 
la rive gauche du Yangtsé, cela à cause 
du Nanking-Shanghaï, dont la connexion 
avec le précédent chemin de fer  se trou-
vait ainsi beaucoup mieux réalisée. Quant 
au tracé de la ligne, il ne diffère  pas sen-
siblement de celui du « Grand Canal », 
lequel fut  construit, il y a soixante ans, 
pa r l 'empereur mongol, Kublaï-Kahn et 
servit pendant longtemps de principale 
artère entre le nord et le sud de la Chine 
pour le t ransport des grains et de la soie 
vendus à la Cour par les riches'provinces 
du sud. 

Les régions traversées ne comptent pas 
lîarmi les plus riches, bien que quelques-
unes soient très fertiles  et puissent donner 
lieu à un trafic  non négligeable, ainsi 
d 'ail leurs que les parties montagneuses 
du Shantung qui renferment  dans leurs 
flancs  de puissants gîtes minéraux. 

La ligne, qui devait être ouverte au 
public trois ans après les conventions du 
début, est loin d'être terminée, et il s'écou-
lera probablement de nombreuses années 
avant sa mise en exploitation. 

DEUXIÈME GROUPE. 

Chemin de fer  de Chuchow à Ping-hsiang. 

La ligne de Chuchow à Ping-hsiang fut 
construite sur l 'initiative des Chinois pour 
faciliter  le t ransport du charbon des 
mines d'Anyuen, non loin de Ping-hsiang, 
jusqu 'à Chuchow, port d 'embarquement 
pour les aciéries d 'Hanyang qu'elles ali-
mentent en partie. 

Les études furent  commencées en 1898 
par l 'ingénieur américain. M'' Barclay 

Parson, au moment de la reconnaissance 
du Canton-Hankow, car, bien qu'il ne fût 
pas fait  mention de cette ligne dans le 
contrat passé entre la Chine et VAmerican 
China Development Company, le droit de 
faire  cette étude fut  reconnu par Cheng-
Kung-Pao. Les t ravaux furent  commencés 
en 1899. L'ingénieur américain « Capi-
taine Rich » fut  engagé pour faire  le 
tracé définitif  et la construction qui fut 
terminée par M' Mac Ca,lla; la ligne, qui 
a environ 112 kilomètres de long, a coûté 
10 millions de francs,  ce qui met le kilo-
mètre à 89,000 francs. 

Chemin de fer  de Pékin à Kalgan. 

La ligne de Pékin-Kalgan, très impor-
tante par sa situation géographique, puis-
que son prolongement est appelé dans un 
avenir plus ou moins lointain à relier 
Pékin au Transsibérien en passant par 
Kiatcha, ne présente pas moins d'intérêt 
au point de vue historique, car c'est le 
premier chemin de fer  construit unique-
ment par des Chinois, indiquant nette-
ment la volonté du gouvernement d'éli-
miner peu à peu tous les étrangers des 
grandes entreprises en Chine, conformé-
ment à la formule  bien connue : « La 
Chine aux Chinois. » 

La construction de la ligne fut  décidée 
en 1904, et la direction des travaux fut 
confiée  à Chan-Tien-Yu ; Chan-Tien-Yu, ; 
ayant de bonne heure montré des dispo-) 
sitions pour la mécanique, avait été 
envoyé par le gouvernement à l'université 
de Yale, en Amérique, où il termina seŝ  
études; après avoir passé ses examenS; 
11 se rendit en Angleterre et se fit  recevoir] 
membre de la Société des ingénieurs 
civils; puis il revint en Chine et devint 
le collaborateur de M"̂  Kinder à V  Impérial^ 
Railways of  North  China. Plein de bonnè 
volonté, Chan arriva vite à faire  un borf 



iigénieur et, quand la Chine se décida 
. construire le Pékin-Kalgan avec ses 
iropres ressources, il était tout désigné 
)Our prendre la direction technique de 
'entreprise. 

Pour la construction, la ligne fut  divi-
sée en quatre sections. La première, qui 
[a de Liutsun à Nankéou, fut  commencée 
fn  octobre 1905 et terminée en septembre 
906 avec inauguration solennelle en pré-
sence de feu  Hu-Yu-feu,  ministre des voies 
ft  communications ; rien de bien curieux 
iur cette section, sauf  peut-être les ate-
iers de Nankéou dont les Chinois ont l'in-
.ention de faire  un grand centre de répa-
rations et même de constructions. Au 
point de vue des travaux, la seconde sec-
tion est de beaucoup la plus importante : 
elle va de Nankéou à Chatao ; on y ren-
tontre les quatre plus longs tunnels de la 
ligne, qui ont respectivement 50 mètres, 
iSO mètres, 400 mètres et 420 mètres; le 
dernier, qui se trouve au pied de la 
Grande Muraille, fut  attaqué de quatre 
côtés à la fois,  grâce à un puits percé en 
bon milieu. De par t et d 'autre de la voie 
principale, on a disposé tous les 500 ou 
600 mètres des voies de garage qui, 
parait-il, serviraient en même temps à 
arrêter les t rains en dérive, mais proba-
blement sans grand succès, étant donnés 
la forte  déclivité de la ligne principale et 
le peu de longueur de ces voies secon-
daires. Il est bon de signaler l 'usage du 
rebroussement pour éviter le percement 
de tunnels. Les troisième et quatrième 
sections vont respectivement de Chatao à 
Kimingyih à Kalgan sans offrir  rien de 
particulier. Nous signalerons les embran-
chements de Kimingyih et de Mentackou 
reliant les bassins houillers correspon-
dant à la ligne principale. 

La construction de ce chemin de fer  sou-
leva chez les Chinois un enthousiasme 
Indescriptible, ainsi qu'en font  foi  les 

jpurnaux d'alors, notamment le World's 
Chinese Students  Journal  of  Shanghaï, 
qui a publié sur ce sujet une série d 'ar-
ticles tout à fait  caractéristiques. Aujour-
d'hui, l 'enthousiasme du début a bien 
diminué, et quelques grands fonction-
naires chinois commencent à regretter 
que la directioii d 'aussi importants tra-
vaux ait été confiée  à un ingénieur non 
suffisamment  expérimenté : le tracé laisse, 
en effet,  beaucoup à désirer; afin  d'éviter 
le percement de tunnels et la construction 
de plusieurs ponts, la ligne a été con-
struite avec une pente trop forte  pour per-
mettre une exploitation intense, de sorte 
qu'il faudra  dépenser d'assez grosses 
sommes pour sa réfection  quand le pro-
longement du Pékin-Kalgàn jusqu'à Kia-
tcha sera décidé d'une façon  ferme. 

Projet de chemin de fer  de Chinchow-fou 
à Tsitsihar. 

Il y a près de trois ans, la Chine mani-
festa  l ' intention de relier par un chemin 
de fer  national Pékin à Tsitsihar, capitale 
de la province d'Heiling-Kiang, pa r une 
ligne traversant toute la Mongolie Est. Le 
gouvernement s'est déjà adressé pour cela 
à deux groupes de capitalistes américains 
et anglais ; malheureusement, ce projet 
bien naturel va à rencontre des vues des 
deux autres nations, la Russie et le Japon : 
la première, dit-on à Pékin, aurait déclaré 
que, si la Chine persistait dans ses des-
seins, elle demanderait comme compensa-
tion l 'autorisation de construire pour son 
propre compte le transmongolien allant 
de Kalgan à Katchia. Quant au Japon, 
il a répondu par l 'Antung-Moukden et pa r 
la demande de concession du Kirin-Hun-
chung. On comprend aisément le dom-
mage que peut causer à la Russie la mise 
en exploitation d 'une ligne telle que Chin-
chow-fou  à Tsitsihar, mais il n 'en est pas 
de même pour le Japon, dont la ligne 



principale de la South  Mandchouria  Rail-
ways Company n ' a rien à craindre de la 
ligne projetée, qui n'est, en somme, que 
son prolongement. La véritable raison 
que puisse invoquer cette puissance est 
uniquement d'ordre politique et assez 
sérieuse en effet,  car si-la ligne projetée 
était construite, elle serait une menace 
pour les possessions japonaises en cas de 
guerre avec la Russie, guerre toujours 
possible, malgré les bons rapports qui 
paraissent exister maintenant entre les 
deux puissances. 

Que va faire  la Chine ? Il est certain 
que le chemin de fer  projeté est pour elle 
d 'une grande utilité, aussi bien au point 
de vue de sa politique intérieure qu'à celui 
de sa sécurité en cas de guerre ; mais elle 
est encore bien faible,  malgré les sérieux 
progrès qu'elle a faits,  ces dernières 
années; il est probable qu'elle ne s'aven-
turera pas beaucoup main tenan t ; il est 
cependant fort  possible qù'elle se montre 
plus hardie dans quelques années et 
flnisse'par  rester définitivement  maîtresse 
chez elle. 


