








AVANT- PROPOS

L etude d ’une contrée possédant comme l
’

Indo

Chine 2 500 kilomètres de côtes
,
et par suite tant de

points de contact avec le domaine des mers de l’Ex

trême—Orient
,
est inséparable de celle des questions

maritimes
, qui se posent dans notre g rande colonie

comme dans la plupart des États qui ont sur mer des

intérêts sérieux et sans cesse g randissants . Sur cette
immense zone côtière

,
où la navig ationest facile

,
les

abris sûrs et nombreux
,
le fret abondant et rémunéra

teur
,
un g rand mouvement maritime devait naître et

se développer . Le rôle que la mer a joué dans la vie

des empires quinous ont précédés sur ce solfécond,
la suite des relations que ceux—ci ont eues avec les
royaumes voisins

,
apparaissent avec tant de clarté

dans l ’histoire des siècles
, qu

’
il est impossible de ne

pas rendre à l
’
Océanla part quiluirevient dans l

’

exis

tence et la genèse de l
’
Indo—Chine . C

’
est ce que nous

avons essayé «le faire dans ces quelques notes, trop
brèves et trop sommaires à notre gré, fort incomplètes
enrésumé .

Les circonstances économiques, plus encore que les
hasards géographiques , ont fortement contribué au
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développement maritime du pays . Comment ne pas

tenir compte de ce que ses ports sont l ’aboutissement

de tout unarrière - pays ag ricole et é leveur aujourd
’
hui

,

minier demain
,
producteur par le sol depuis des

années
, par le sous—solbientôt ? Les riz s

’
écoulent par

Saïgon, le poivre par Ilatien, les produits du Tonkin
et les thés par Haïphong et Tourane

,
créant unfret et

a limentant untrafic marinqui deviendront énormes
,

si les tarifs douaniers n’enparalysent pas l
’

essor . Et
ilne s

’

agit pas, pour les m archandises exportées
,
de

longues traversées, incertaines et pénibles . Non
,
les

débouchés sont à deux pas. Ils sont à Sing apour, à

Java surpeuplée qui n
’

arrive pas à nourrir ses habi

tants ; ils existent à Hong—Kong , cet entrepôt de l
’

Ex

trême—Orient
,
et sur l ’immense marché de la Chine

entière . Le Japonlui—même comm ence à recevoir nos
produits indo—chinois, et les Philippines, avec l’ère de
paix qui s

’
ouvre devant elles, reprendront les vieilles

traditions d ’antan.

Par ailleurs
, par une répercussiontoute naturelle ,

les contrées voisines importent enludo—Chine partout
où le fret est suffisamment assuré . Bienque protég ées

par des mesures fiscales
,
les marchandises de la métro

pole y rencontrent à chaque instant celles des terres
d
’

Asie . Le Japonenvoie ses charbons
,
la Chine ses

travailleurs
,
les chantiers étrang ers leurs navires neufs

et leurs machines . Et l’ag ent de ce trafic considérable
est la mer

,
la mer de Chine , sur laquelle notre posses

sionouvre toutes ses baies
,
avance tous ses caps

,
dé

veloppe toutes ses îles
,
comme pour mieux prendre sa

part du mouvement g énéral .
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Ainsi
,
le voisinag e de pays producteurs ou acheteurs

,

le fait d ’être lui—même un exportateur , ont été les

agents économiques du développement de notre éta

blissement . Mais ilserait injuste, mêm e dans unaussi

court aperçu ,
d e passer sous silence les conditions

g éog raphiques, que nous n
’
avons fait que mentionner

plus haut . L
’
observateur qui considère une carte indo

chinoise est saisi
,
dès l

’
abord

, par l ’orientation des

vallées
, que suivent de g rands fleuves s

’

ouvrant sur

la mer en estuaires béants
,
aux bouches multiples ,

comme pour mieux aller au—devant des flots marins .

Le Mékong descend, charriant les produits du Laos
,

du Cambodg e et de la Basse—Cochinchine ; le Donnaï
assure

'

les communications maritimes de Saïgonet de

Bien- H0a avec la mer
,
et le Song—G oï dessert les villes

popu leuses du delta tonkinois, les reliant entre elles et

à Haïphong ,
la métropole maritime

,
l ’aboutissement

prochaindu commerce du Yunnan. I l paraît difficile
de ne pas voir de suite

,
rienqu

’

à ce simple examen
,

de quelle manière puissante s
’

ouvre la colonie sur la

mer
,
pour apporter à ses ports le trafic intérieur et y

enlever les marchandises qu
’

y déposent les navires
m étropolitains et étrang ers .

Il n’est pas jusqu
’

au c limat de l
’
Asie orientale qui

n’ait contribué à la prospérité maritime de l
’
Indo

Chine . A l ’âge de la jonque et du vent
, quand la navi

g ationà voiles était l
’

unique facteur des transactions

par mer
,
déjà les moussons périodiques de sud—ouest

et de nord—est, établies régulièrement
, poussaient les

marins à de lointains voyag es, à de long s exils
,
cer

tains de la moussoncontraire pour revenir . Comme
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les alizés ont de bonne heure facilité les échang es

avec l’Amérique , comme les moussons de l
’
Océan

Indienont amené le va—et—vient des barques entre

l
’
Inde et la côte de Mozambique ,

les moussons de

l
’
Extrême—Orient ont poussé dans les mers de Chine,
de Singapour au Japon, les praos malaises

,
les jonques

chinoises et japonaises . Cette antique navig ationà la

voile
, qui est encore undes facteurs importants du

mouvementmaritime, a créé des courants commerciaux
,

des habitudes de voisinag e économique que nous ne
faisons que suivre

,
enles amplifiant toutefois. C

’
est

ainsi que l
’
Indo—Chine s

’

est trouvée être le carrefour,
le lieu de rendez—vous des Malais , des Siamois et des

Chinois
,
admirablement placée qu

’

el le était au point

de croisement des g randes routes maritimes des pays

jaunes .

Les ports indo—chinois
'

ont ég alement bénéficie du
fait d ’être situés aux points de jonctionde la naviga
tionmaritime et de la navig ationfluviale . Onconsidère
maintenant la prospérité d’

unport placé dans de telles
conditions comme un axiome économique et les

exemples sont là
,
nombreux et vivants

,
pour enaffir

mer la véracité . Dunkerque doit sondéveloppement

commercial à ce qu
’

elle est le point terminus du réseau
navigable du Nord ; de même Anvers . Et chez nous
encore

,
le fameux projet de la Loire navigable a- t—il

un autre but que celui d
’

augmenter le mouvement

commercial de Nantes et de Saint—Nazaire en leur
fournissant l’appoint de la navigationfluviale L

’

union

de la péniche
.

et du cargo—boat
,
vers laque lle tendent

tous les efforts des États soucieux de leurs intérêts
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marchands , représente l’idéal moderne du prog rès
comm ercial.
A ce point de vue, l

’
Indo—Chine est particu lièrement

dotée . Les g rands fleuves dont nous parlions plus
haut sont navigab les, leurs affluents le sont aussi, de

même que les mu ltiples canaux et arroyos qui les

relient. Le pays tout entier se trouve enserré dans un

réseau navigab le qui s
’

étend à l ’infini, le drainant et

le pénétrant comme les artères d
’
uncorps, jusqu

’
aux

villag es les plus reculés . Le cu ltivateur indig ène, le

planteur européen, ont au bout de leur champ l’arroyo

qui transportera leurs marchandises au g rand port ,
sur des sampans pesamment charg és, halés à la perche
le long des rives . A Saïgon, à Haïphong , la gross

jonque accostera directement le vapeur
,
les frais de

manutentionseront réduits à néant, et, le fret fluvial
étant dérisoire

,
l’économie m aximum sera réalisée .

Pense—t—ou
,
avec les nouveaux chemins de fer, changer

au profit de la voie ferrée ces sages habitudes des
charg eurs ? I l est permis d

’

endouter
,
et l’état de choses

actuel, ence qui concerne les transports économiques,
est encore le plus propre à donner à l

’
Indo- Chine

maritime sonplus grand développement.

Nous assistons depuis vingt ans à la transformation

de ce commerce marin. Les temps héroïques de la

vieille jonque arrivant avec la mousson, poussée par

l’antique moteur, le vent , sont finis ou s
’
éteignent .

Nous avons amené avec nous les engins nouveaux
lesnavires à vapeur, les phares , le pilotage, l

’
org anisa

tionmoderne des ports , transformant la vie maritime

comme nous avons transformé la vie politique . Certes
,
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cette modificationest souhaitable, et elle est bienfaite

pour tirer du pays, à cet égard, le plus grand rende
ment possible . Sag ement entreprise, enconsultant les

divers intérêts enjeu, enétudiant sérieusement le côté

économique du nouveau système
, elle ne peut avoir

que d
’
heureux sultats . Conçue à la lég ère , hâtive

ment exécutée, peut être désastreuse . I l est
,
enun

mot , nécessaire de se rappeler, avant d ’entreprendre
un telchang ement, que l

’

existence d’un port est la

résultante de conditions géog raphiques et maritimes

que l’homme ne p eut guère modifier
,
de conditions

économiques déterminées par les courants commerciaux
,

et enfinde conditionsfiscales, sur lesquelles la volonté
du dirigeant peut tout. Nous serons donc am enés

,
au

cours de cette étude, à voir si les nouveaux travaux
entrepris pour améliorer la navigationet l ’accès des

ports indo- chinois répondent bienaux nécessités de
‘

l ’heure présente et aux desiderata légitimes des inté

ressés . Nous devrons aussinous préoccuper de savoir
sile tarif douanier actuel et les mesures fiscales prises
récemment sont de nature à provoquer unréel progrès
du mouvement maritime .

”

Bienqu
’

il faille
,
pou r mener

à bien cet examen
,
pénétrer dans les domaines des

Travaux Publics et des Douanes, se permettre de juger
et d ’apprécier des décisions et des actes inaccessibles
aux profanes , nous irons au fond des choses avec la

plus g rande impartialité . Nous reg rettons seu lement de

ne pouvoir réaliser une étude d
’
ensemble de ces deux

facteurs importants , et d ’être oblig é de la morceler

pour l
’

adapter à la divisionde ces notes .

A l’heure où les questions de marine marchande
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commencent à intéresser vivement le public français,
où la courageuse campagne menée par q uelques hom
mes compétents a abouti à la loi de 1 902, nous ne

saurions passer sous silence la situationnavrante faite

à notre pavillon dans les mers de l
’
Extrêm e- Orient

par la nég ligence g énérale, jointe aux efforts actifs

et vigoureux de nos rivaux . Nous insisterons donc
longuement sur ce point, sur la nécessité de relever
et de ressusciter sur ces flots lointains le pavillon
métropolitain et le pavillon colonial, qui portent les
m êmes trois cou leurs de F rance . !Nous déciderons,
chiffres enmain

,
la directionque doivent prendre les

entreprises nouvelles pour éviter des déconvenues
reg rettables, et nous sau rons

.

ce qu
’

il faut penser de
leurs premiers essais . La marine coloniale

,
si long temps

nég lig ée , aura une part dans nos préoc cupations . Il

est temps que l ’énergie de nos nationaux établis en

lu do—Chine se dirige vers la m er
, pour y continuer et

y seconder les efforts de colonisationque tentent les
autres dans les plaines fertiles de la colonie, dans les
m ines récemment découvertes . Nous verrons que les
vieilles traditions du solindo—chinois y portent suffisam
m ent

,
et qu

’

une bonne partie de la populationindig ène
n’

a pas attendu notre arrivée pour tourner ses regards
vers les côtes de l ’empire d’Annam ,

et y affronter
vag ues et tempêtes .

Enfin
,
onpeut facilement prévoir , dans les idées

émises sur unpays neuf
, qui se transforme chaque

jou r
, des diverg ences et des incompatibilités . Il se

peut qu
’

à l ’occasiondes différents sujets que nous

traiterons
,
notre opinionne soit pas partag ée par le
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lecteur mieux instruit que nous des questions indo
chinoises. Qu

’
il nous pardonne alors , ensongeant à la

diversité des appréciations répandues par le monde ,
ense disant que de la libre expositiondes théories

les plus variées peut . résulter une moyenne voisine de
la vérité . Et puis

,
attirer de quelque manière que ce

soit l’attentionde l ’opinionpublique vers notre empire

d
’
Asie

,
n’est- ce pas contribuer à son crédit et à sa

renommée
,

à l ’achèvement de notre œuvre dans ces

régions lointaines ?
C

’
est le sentiment qui a dicté ces modestes pages .



Les Rivag es

ludo- Ch inois

CHAPITRE 1

LE GOLFE DE SIAM HATIEN ET KAMPOT

S
’

ilest une régionde l’Indo—Chine peu connue et q ui

m ériterait à juste titre de l’être davantage , c
’

est bienl’im
m ense golfe qui se creuse

,
au delà de Bach—G ia

,
depuis le

cap de la Table jusqu
’à la baie de Kompong- Som ,

sur les

côtes cochinchinoises et cambodgiennes . Sa situation à
l ’ écart des grandes rou tes maritimes

,
l’état précaire (au

m oins à notre époque contemporaine) des provinces rive
raines , ensont les causes naturelles . La route directe de
Saigonà Singapour passe au large de Pou lo—Condor , celle
de Saigon à Bangkok contourne la pointe Camau

,
bien

au sud du golfe d’

Hatien, celle de Singapour à Bangkok
n’effleure même pas les rivages cochinchinois . Et pourtant

,

ee littoral oublié , cette côte reléguée dans l
’

esprit de nos
coloniaux au dernier rang des provinces indo—chinoises

,

sont une partie importante du front de mer du jeune
empire . I ls permettent à ce dernier de j ouer unrôle dans

RIVAGES “DO- CH INOIS
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le golfe de Siam , de conquérir peu à peu ce bassinà notre
influence , endisposant d

’

une base d’opérations moins loin
taine et mieux placée que Saigon. Tandis que la capitale
est comblée , par l

’

administration
,
de faveurs que l

’

on

refuse souvent aux au tres villes , la régiond
’

Hatien, par

trop sacrifiée , voit chaque jour sa richesse
,
sonavenir poli

tique et commercial demeurer stationnaires
,
sinondimi

nuer . Tournons donc nos regards vers ce coinde terre
française si longtemps dédaigné .
Il envaut bienla peine

,
ne serait—ce qu ’

au point de vue

pittoresque, ne serait—ce que pour le spectacle merveilleux

qui s
’offre aux regards du navigateur assez heureux pour

pouvoir parcourir ces parages . Ce littoral élevé
,
bordé de

hautes collines qui courent depuis le cap de la Table jusqu
’à

la pointe Kep , pour venir mourir ensuite sur la plaine de
Kampot ; l

’énorme chaîne de l’Éléphant, qui n
’

est autre

que l
’

aboutissement méridional des grandes chaînes du
Cambodge , servent de cadre imposant au golfe profond .

L
’

immense île de Phu—Quoc, reliée à la terre par l
’î le du

Milieu et l’île à l’Eau , borne la vue du côté du large , tandis

que les îles des Pirates , verdoyantes, meublent la nappe
limpide et bleue . Unnom bizarre

, que celuide ces îles Pi
rates ! Ilfait sourire à notre époque , quand onaperçoit cet
archipel totalement inhabité , couvert de forêts vierges , où
l
’

onne voit çà et là que la jonque d
’

uninoffensif pécheur .
Et pourtant ilévoque dans l ’âme du voyageur l’époque
troublée des exploits et des rapines de ces bandits de la
mer

,
des hordes du Chinois Trieu - Chan

,
quand ce dernier,

établià l ’î le du Milieu , terrorisait le pays et poussait même
l ’audace jusqu’à venir attaquer Hatien. En1 768 , ilfut atta

qué à sontour, poursuivi et tué à la suite de sanglants com
bats . C ’

est cette longue tragédie que rappellelenom des î les .

Mais à l’heure qu ’
il est, ces récits sont sié loignés , qu

’

ilsnous
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paraissent rentrer dans la légende fabuleuse, et iln
’

est pas
de régionplus sûre niplus calme , je diraimême plus vide ,
et de laquelle le mouvement maritime soit plus absent.
L’étude attentive des fonds sous—marins fait naître des
craintes sur la situationdes ports de la côte

,
au moins pour

unavenir très é loigné . Des travaux hydrographiques fait
en1 902, comparés aux résu ltats des travaux antérieurs

, ont

mis enévidence une suré lévationconstante du fond, d
’

ail
leurs peu considérable ,mais quifinira à la longflxe par ren

dre la navigationdifficile. Le littoral du continent ainsi

que les î les Pirates , paraissent doués d
’

unmouvement lent
d
’

exhaussement, et les constatations de tous les observa
teurs le prouvent surabondamment. Au cap de la Table , on
trouve à 50 mètres de hauteur des rochers anciennement
troués et percés par la mer, de même que l

’

onrencontre au

sommet des î les Pirates des bancs entiers de coquillages .
Les fouilles pratiquées dans le solde la côte d’

Hatienn’ont
jamais fait apparaître au j our de fossiles terrestres , mais
biendes organismes aquatiques et des plantes marines . Ce
soulèvement paraît donc indéniable .

Onremarque que , dans cette poussée verticale du sous
sol

,
la côte d’

Hatienet l’archipel des Pirates paraissent
solidaires . I ls le sont eneffet, géologiquement parlant. Le

grand plateau de pierres siliceuses quioccupe la première ,
parsemé d’

îlots calcaires qui remontent jusqu
’

au Laos , se
continue , après la pointe K ep , par les îles Pirates , du nord
au sud. A côté de cet axe géologique nous trouvons celui,
tout différent, de la chaîne de l

’Éléphant, constitué par des
terrains primitifs , des grès engrande majorité . Il se prolonge
enmer par l

’î le de Phu—Quoc , identiquement composée,
séparée du continent par une secousse volcanique brusque,
ainsique l

’

atteste la présence des î les du Milieu et de l
’

Eau
,

f ragments restants de la jonctionancienne . Et puis, à con
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sidé rer de l
’

est ou de l ’ouest les pentes opposées et syme
triq ues de s montagnes de Phu—Quoc et de l

’Éléphant

comment ne pas être frappé , ne pas voir, matérialisée en

que lque sorte , l
’

antique cassure volcanique ? Mais là, au
moins, le soulè vement graduel est infiniment moins cousi
dérabie .

Ce eolmatag e lent, dû à une poussée plutonienne, n
’

a

d
’

ailleurs rienà voir avec l ’apport des alluvions , avec lequel
ilne faut pris le confondre . Cette dernière actiona pourtant
le même e ffet : la diminutiondes profondeurs . La rivière de
Kampot, poussant sans cesse plus avant ses alluvions , a fait
avancer la p laine jusqu

’

aux mamelles élevéesdu cap Bumbi,
quine sont qu

’

une ancienne île . La petite île des Pêcheurs,
île en1870 , commence maintenant à se rattacher à la terre
ferme . L

’

allaviongagne , gagne sans cesse , et dans quelques
siècle s , la plaine de Kampot s

’

avancera jusqu’

aux îles Pira
tes . Entous le s cas, dès maintenant, l

’

accès du cap Bumbi
est interdit aux navires dans unrayonde deux milles, et la
barre de l ’entrée de la rivière de Kampot est très dif ficile
ment praticable . J

’

endirais tou t autant de ce l les de Kom

pong—Trach et d
’
Hatien.

Nou s pouvons constater dès maintenant les résu ltats des
de ux causes que nous venons dementionner . Les trois ports
d

’

Hatien, de Kompong—Trach et de Kampot ne possèdent

pas de communications faciles avec la mer
,
excepté pour les

jonques et les bâtiments de très faible tonnage ;la ligne des
fonds de 5 mètres s ’arrête aux îles Pirates

,
laissant derrière

e l le une large bande de mer peu profonde ; enfinla ligne
des fonds de 10 mètres reste très au large . Cette dernière
forme deux g randes fosses , l

’

une sur la côte Est de Phu
Quoc

,
s
’

avançant enpointe vers le nord, l
’

autre dans le
détroit q ui sépare Phu—Quoc de la terre . Riend’étonnant
d

’

ailleurs à ce qu e , pour cette dernière, les grandes profon
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sage , comme les Komj wng (berge), les Paulo (île). Les Sia
mois 0nt aussi paru dans le golfe d’

Hatien, autant comme

envahisseurs militaires que comme commerçants . Les Espa

gnols et les Portugais eux—mêmes
,
aux siècles des grandes

découvertes , du pdys des ép ices, se sont aventurés dans le
golfe de Siam . La légende raconte l’anecdote d’une flotte
espagnole qui fit naufrage au cap de la Table , et prétend
même que les équipages séj ournèrent quelque temps dans
les cavernes du rivage, où ils auraient laissé des trésors .
Le hasard nous a permis de surprendre enpleine nuit, dit
M . K rug , à proximité de la grotte , unMalaisquiportait un
sac rempli de pièces espagnoles enargent, aux mil lésimes
de 160à, 1607 et 1609 Le secret de la cachette serait
transmis de père enfils

,
depuis quatre siècles, dans une

famille malaise qui habitait encore K ampot en1 901 .

Bienque cette histoire rappelle unpeu celle des galions
de Vigo

,
et qu ’

il faille faire la part de l ’imaginationpopu
laire , elle n

’

est pas invraisemblable , et elle tendrait
'

à prou
ver l ’existence d’anciennes relations maritimes

,
aux temps

heureux de la prospérité d’

Hatien. D ’

ailleurs
,
le rappro

chement de la situationactuelle avec le mouvement mari
time des époques passées suffirait à luiseul ànous montrer
la voie à suivre et les progrès à accomplir;

Sinou s envisageons maintenant les conditions économi
ques de cette région, tout ce que l

’

onpourrait tirerdu pays

par une exploitationbienentendue ,nous serons convaincus
de la possibilité d’y créer unfret rémunérateur et d’y déve
lopper le mouvement maritime dans de larges proportions .
Le golfe d’

Hatienabrite une popu lation.
maritime fort

intéressante . Si le Cambodgien, retenu par une secrète
répugnance , ne se sent pas assez hardipou r s

’

aventurer sur
mer et dans les î les , l

’

Annam ite , au contraire , se tourne
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a ssez volontiers vers le large et, poussé par la nécessité de
la pêche

,
devient plus marinque dans les autres parties de

l
’

Indo- Chine . D ’

ailleurs , pour ces petits êtres , en général
craintifs et casaniers

,
quoide plus encourageant que la vue

de ce chapelet d ’îles
, de cette terre quine les abandonne

pas, leur offrant unhorizonborné , n
’

ayant que peu de rap

p orts avec la vue poignante de l ’immensité C ’est eneffet
c e qui arrive dans la pratique . Les barques de pêche ne
s
’

é loignent pas beaucoup de leur centre d
’

0pérations, res

tant à proximité des nombreux mouillages de l’archipel ,
plutôt par crainte de la grande navigationque par celle du
mauvais temps

,
bienrare , comme nous l

’

avons vu dans
l
’

exposé des conditions climatériques de la région. Une

a utre considérationlimite d’ailleurs le rayond’actionde ces

embarcations . La plupart gardent dans leur cale leur pro
visionde poisson

,
qu ’

el les reviennent vendre à Hatienassez
vite

,
de peur qu’el le ne se gâte enroute . Cette sujétionest

le résu ltat du manque de prévoyance des pêcheurs anna
m ites

,
auxquels les moyens ordina1res de conserver le pro

duit de leur pêche , pourtant bienconnus des Chinois , font
totalement défaut. La solidité des mâtures et des coques de
ces esquifs est aussipar tr0p précaire pour leur permettre
d

’

affronter les hou les et les vents du large . Pour toutes ces
raisons, onpeut considérer la ligne allant du sud de Phu

Quoc à l
’

archipel des Baluas comme l ’extrême limite du
champ d ’actiondes pêcheurs annamites .
Ces pêcheurs , là comme partout

,
peuvent se diviser en

deux catégories ceux quine voient dans la pêche que leur
nourriture quotidienne , et ceux quila considèrent comme un

article d’échange . Sur le littoral d’

Hatien
,
qu ’

il s ’agisse de
la pêché maritime ou de la pêche fluvia le (celle du Rach
G ia—Tân) , les Annamites qui s

’

y livrent appartiennent tous
à la première catégorie

,
et onne saurait évidemment assi
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miler ce métier à unfacteur économique susceptible de
développement, puisque le produit est consommé sur place .

I l enest tout au trement des pêcheurs des î les , de Phu—Quoc
enparticu lier

, quin
’
ag issent que dans unseulbut l

’

expor

tation. Phu—Quoc est devenu peu à peu ungrand marché
de pêche

, enmême temps qu ’

uncentre important pour la
préparationdes divers produits qui s

’y rattachent . Le nuoc

mâm, cette sorte de saumure , cette liqueur jaune à l ’odeur
si forte

, se fabrique sur une grande échelle à Duong- Dong ,
la capitale de l ’î le , et l

’

Annamite enraffole tellement que
sa renommée est maintenant bienétablie parmiles p0pula
ti0ns indigènes . A Hué , l

’

empereur et les mandarins ne
veulent que du nuoc—mâm de Phu - Quoc et cette clientèle
royale a consacré les dictons popu laires . C’est au ssià Phu
Quoc que s e fait le mâm—nuoc, conserve obtenue enpilant
des chevrettes et du sel

, et dont onexporte chaque année
de grandes quantités au Siam . La pêche de la tortue de mer
est très lucrative , et alimente à Duong—Dong et à Hatien

l ’industrie des artisans d’

écaille . Enrésum é , quelque pro
duit que nous envisagions , nous constatons , du fait des
pêches

,
tou s les élém ents d’

un fret important pour les
navires quiviendraientnaviguer dans le golfe .

Voilà unfait économique à encourager et à développer,
pour assurer unregainde prospérité aux provinces d’

Hatien

et de Kampot. Malheureu sement, ilexiste dans les règle
m ents de douanes actuellement envigueur des dispositions
plutôtnuisibles . Je n’insisteraipas sur l

’

impôt du s el pour
lequel l ’administrationa eu recours à un intermédiaire
nous aurons l ’occasionde nous étendre plus longuement

sur ce sujet, si important pour l
’

indu strie des saumures et
des poissons sa lés . Mais , sans traiter c ette question, nous
pouvons dire unmot des taxes de navigation. Ces taxes
a tteignent les embarcations de pêche de 160 tonneaux au
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maximum , celles , par conséquent, quine sont point passi
bles des

’ droits de phare et d’ancrage . L’

administrationdes
Douanes a saisil’occ‘

asiond’imposer les barques de pêche ,
donnant pour raisonla contrebande active faite par ces

dernières
, et la nécessité d

’établir une surveillance sur e lles ,
plu tôt dans unbut financierque fiscal (Ce sontles propres
paroles de M . Frézouls , directeur général des Douanes .) De
cette façon, aucune barque , fût- e lle de tonnage très réduit,
n’échappe aux droits réglementés parl

’

arrêté du 1 1 octobre
1899 , nià la lourde mainde la Douane . Cette dernière ne
pouvait, envérité , dédaigner cette source inattendue et

ingénieuse de revenus . Le produit est faible, dit—elle
mais les résultats exce llents au point de vue de la police
des eaux territoriales Sont—ils aussi excellents comme
encouragement à la pêche , et n

’

est- onpas plutôt tenté de
voir eneux quelque chose comme une prime de navigation
à rebours ? N’

oublions pas nonplus qu
’

il existe une taxe
pour les barques de rivière

,
et qu’

il est arrivé à Hatien

qu ’

une pauvre embarcationd’

arroyo, qui s
’était aventurée

dans le domaine maritime
,
s ’est vue réduite à payerles deux

droits . Nous ne doutons pas que de hautes raisons d
’État

aient amené les Douanes à établir ce nouvel impôt, etnous
nenous permettons pas de le discuter, mais

’

ilest permis
au pêcheur, à celui qui se trouve tout au bas de l

’échelle ,
de souhaiter unrégime meilleur .
Malgré cet état de choses , ma lgré des engins de pêche
primitifs quine permettent pas l

’

exploitationintensive que
l
’

ondevrait rechercher, l
’

industrie subsiste passablement.

En 1 898 , la contrée a exporté dans les pays de l’Union
indo— chinoise 835 kilogr . de poissons et 1 3 1 773 à l

’

étran

ger, par cabotage international . Ces chiffres sont vraisem

( 1 ) Rapport de M . F rézouls .
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blablement inférieurs à la réalité , car ilsort de Phu—Quoc ,
enraisonde la faible surveillance exercée sur la grande île

,

une assez grande quantité de produits d’

eXportationnon
déclarés .

La mer entre donc pour une part assez large dans les
é léments de prospérité du golfe d’Hatien, enpermettant

,

par ses produits , de déterminer un grand mouvement

maritime . La terre participe aussiau fret par ses poivres et
ses cafés

,
et elle pourrait encore y participer biendavantage

,

comme le prouve l ’histoire . Cette province d’

Hatien, jadis
si prospère sous le gouvernement des aventuriers chinois

qui l
’

avaient conquise
, de Mac—G unet de sonfils Mac- Ton

puis sous le règne bienfaisant de l ’empereur G ia
L0ng offrait alors l’aSpect d

’

une contrée peuplée
,

richement cultivée , chargeant dans sonport d’

Hatienles

innombrables jonques qui s
’y donnaient rendez- vous . Au

jourd
’

hui, la populationa émigré dans les vastes plaines de
Bach—G ia et de Camau , pour des raisons que nous indique
rons plus tard . La zone cu ltivée a diminué , envahie par la
forêt et le marais : l ’exportations ’est trouvée bienréduite ,

comme le mouvementmaritime . Il reste encore , fort heureu
sement

,
les magnifiques poivrières que l

’

art patient des cul
tivateurs a fait surgir du sol . De Kampot à Hatien, la forêt
descend enpente jusqu ’à la mer ; et cependant

,
dans les

moindres criques de la côte , onaperçoit souventdes jonques
m ouillées sans cause visible . Ens’approchant, onreconnaît
unpetit sentier partant de la plage pour aboutir à une poi
vrière ménagée dans une clairière du bois . Ces petits centres

poivriers de K ampot, de Kep , de Kompong- Trach et d’

Ha

tien
,
déterminant ainsidesmouillages commerciaux , longent

la côte pour abou tir auxmagnifiques plantations de M . Blan
chy à Hon—Thuong , près du cap de la Table , quifont face aux
caféiers de M . Blanc

,
installés dans la petite île d’

Hon- Héo.
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La culture des poivrières , quipeut être considérée comme
unplacement à 33 p . 100 ( 1 d

’

achat pour le pied , 1 2 d
’

en

tretien
,
1 [2 de rapport) , a pris une grande extensionpendant

ces dernières années. L
’

exportationa naturellement suivile
mouvement

,
comme le prouvent les chiffres suivants

Elle a donc augmenté d’

uncinquième
,
et elle approche

maintenant de la consommationde la métropole (2850 ton
nes enmoyenne) . La marge se resserre , et ilfaudra songer
peut—être , dans leur intérêt, à modérerl

’

ardeur des poivriers .
Les voilà engagés dansla vente d’une denrée dont la con

sommationmondiale est à peu près fixe etnonsusceptible
d

’

augmentation, tandis que leurs cultures s
’étendent de jour

enj our . Il ne faut pasnonplus perdre de vuela concurrence
des autres pays producteurs de poivre , parmi lesquels notre
ludo—Chine n’occupe que le quatrième rang Cette con

c urrence est d ’ailleurs rendue difficile par le fait que les
tarifs douaniers français accordent au poivre d’

Hatienune
‘

détaxe de faveur de 50 p . 100. Dès lors , sûrs d
’écouler

leurs produits enFrance , les poivriers haussent leurs prix ,
e t la mercuriale de Cholonest plus élevée que celle de Sin

Voicila répartitiondes pays producteurs de
Péninsule malaise 1 899)
Inde 1898

- 1 899)
Indes Néerlandaises
Cochinchine et Cambodge 1 901 )
Bornéo ( 1 899)
Siam 1898 )

poivre
1 7 025 tonnes .

5 528

3 1 1 70 tonnes.
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gapour Ce sont de mauvaises conditions pour que notre
poivre d’

Hatienpuisse lutter sur unmarché autre que le
marché français, quand ce dernier sera bouché . Ces réserves
faites

,
le poivre constituera toujours unfret de premier ordre

pour le navire venant sur cette côte .

Tout cecine concerne que le littoral continental . Onne
saurait, sans injustice , passer sous silence les richesses inex

ploitées du solet du sous—sol de Phu—Quoc . Phu—Quoc , aux
forêts immenses et vierges, a ux repaires sauvages, habités
seulement par les tigres et lesbuffles , estune mine inconnue
dont ilest impossible de prévoir l ’essor, le jour où l

’

onaura
cessé de l’ignorer. A l ’heure actuelle, dans cette île grande
comme la Martinique, ily a à peine 5 000 habitants, vivant
seulement de pêche

,
tandis que les forêts dont l

’

île est cou

verte contiennent les essences les plus variées et les plus
rares, depuis le rotinetle jusqu ’

au rau —phach0)
et au cay

—tram ce bois d’

ébénisterie universellement em
ployé dans tout l’Extrême—Orient. L’étude du sous—sola
également révélé des traces de fer, de cuivre, d

’oxyde de
manganèse . Enfin

,
plus de trente—sept gisements de lignite,

jadis exploités par les Annamites, ont été retrouvés aban
donnés

,
leurs anciens possesseurs ayant cessé toute exploi

tation à la suite du manque d ’argent et de la crainte de
nouveaux tarifs douaniers

,
ce

_
qui a entraîné l ’arrêt à Phu

Quoc de l ’industrie du jais, jadis prospère . I l n’

est pas jus

qu
’

à l ’argile et au grès quine seraient d
’

une mise envaleur
lucrative .

Mais ces considérations ont surtout l’avenir pour but, et,

( 1 ) En 1 900, le picul de poivre indo—chinois valait à Singapour 28 fr. 50 à

3 1 fr. , tandis , qu
’

ilvalait à Cholon46 fr. 50 à 52 fr. pour une unité légèrement
supérieure. (M . Barman. )

(2) Parfum annamite.

(3 ) Plante médicinale annamite et chinoise .
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d ‘

autant plus regrettable que l
’

ontrouve
,
aussitôt après avoir

dépassé la pointe de Phao—Day (entrée d
’
Hatien), des fonds

atteignant 5 à 6mètres , enunlieu abrité des mauvais temps ,
constituant unexcellent mouillage pour des navires de
moyentonnage . Quelques travaux de draguage sur la barre
et dans le chenal paraissent donc tout indiqués . I l ne s ’agit

pas, bienentendu, de rendre Hatienaccessible aux gros
cargos , ce quinécessiterait des dépenses trop considérables
pour unbut trop aléatoire

,
mais, plus modestement, aux

petits vapeurs et aux j onques de charge . Ces humbles é s

pèces de navires ont enExtrême—Orient une place fort im
portante dans le cabotage et onne saurait les dédaigner

,

même enface des grandes entreprises maritimes qui sillon
nent les mers de Chine de leurs puissants steamers .
L

’

objectiondes contradicteurs de ce projet est logique et

toute naturelle . Pourquoi, disent—ils, dépenser des sommes
importantes pour assurer les communications d’Hatienavec
la mer, alors que cette ville n

’

est l ’objet que d
’

unfaible
trafic

, que sa populationdiminue , que la régionavoisinante
s
’

étiole Riende plus exact Hatien, isolé de la mer, est

isolé de l ’intérieur. Derrière la ville, se creuse unimmense
étang à moitié envasé , à travers leque l le Rach—G ia—Tàn
s ’ouvre unpassage sinueux, enforme d’

S, donnant accès
dans l’arrière—pays , dans une régiondont l

’

activité est certes
bienendormie . Mais que prévoir de sonréveil

, qu
’

augurer

de sa renaissance, le j our où entrera enjeu uné lémentnou

veau , que tous ceux qui connaissent cette contrée appellent
de tous leurs vœux ? Ceci nou s amène à dire unmot du

cana l d’Hatien.

L ’

importance de cette voie de communication
,
au double

point de vue stratégique et commercial
,
s ’impose même aux

esprits les plus prévenus, avec une force indiscutable .

Cette voie navigable quiunit Hatienà Chaudoc, le Mékong
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au golfe de Siam , estla dérivationnaturelle qu e doit prendre
le commerce à destinationde l’ouest, évitant ainsi aux pé
tits navires la traversée longue et pénible

,
souvent dange

reuse pour eux, qui consiste à doubler la pointe Camau
,
à

300 kilom ètres dans le sud. Sice canal était véritablement
praticable , ilne w endrait à l ’idée d’aucuncommerçant de
Chandoo ou du Cambodge d’

expédier par Saigondes m ar

chandises à destinationde Bangkok , et onpourrait am ener
à Hatienunimportant mouvement de riz . L ’

économie résul
tant de cette nouvelle voie , sur la longueur et la rigueur de
la traversée par mer, drainerait vers elle une assez grande
partie du trafic cochinchinois . Cette solutionnous donnerait
aussi, enpas d’événements graves dans le golfe de Siam

(événements dont ilfaut plus que jamais envisager l’éven
tualité), l

’

appoint d
’

une base de ravitaillement sérieux, com
muniquant avec Saigon, par une voie sûre et commode ,
que pourraient à la rigueur emprunter nos torpilleurs, en
toute saisonet par tous les temps . Notons enpassant que
ces idées ont eu leur valeur dans tous les siècles

,
surtou t

aux époques de prospérité de l
’

empire d’Annam
,
sans cesse

enguerre avec de puissants voisins . Le canal d’

Hatiena été

commencé enjanvier et terminé enavril 1 820, sous le règne
de G ia—Long , et ce travail de 75 kilomètres de long, cousi
dérable pour les moyens du temps , a é té mené ahica ,

grâce
à une main—d’

œuvre colossale, comprenant 10 500 Anna

mites et 5 000 Cambodgiens .
Nous avons , malgré nos procédés modernes etnotre civi
lisation, laissé s

’

accomplir l
’œuvre néfaste des années , et ce

grandiose travail annamite est maintenant dans unétat

bienprécaire , pour peu de temps encore, espérons—le . Déjà
en 1 895 onconstatait de nombreux défauts dans cette

( 1 ) Les renseignements qui suivent ont été empruntés à undocument officiel .
(Instructions nautiques de la Basse—Cochinchine . )
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artère fluviale , et onconcevait de ce fait de justes appré

hensions pour l’avenir, escomptant le moment où l ’ouvrage
de G ia—Long ne serait plus qu ’

unarroyo inutile et dérisoire .

De Chaudoc à Vinh—l‘é , dans la partie droite du canal , ilne
restait que aux basses eaux, et de Caî à Tin—bien, les
berges s’effondraient déjà . Après Vinh- Loc , la largeur se

réduisait à 9 mètres , untorpilleur ou une chaloupe à va
peur pouvaient à peine passer, par des fonds de aux

basses eaux . De Vinh—Dieu au Bach—G ia—Tân, ontrouvait
trois seuils presque impossibles à franchir . Le Bach—G ia
Tânétait ce qu ’

il est resté depuis une artère large et pro

fonde
,
quoique sinueuse , ne présentant qu

’

un seuil diffi
cile , celui de Vam - Hang , sur lequel ilne restait et ilne
reste encore que à marée basse .

En1 902, pendant une traversée du canal que nous avons
faite encanot à vapeur, ilnous a été donné de vérifier en
tou s points l’exactitude de ces assertions, aggravées , hélas
ende nombreux endroits . Le Rach—G ia - Tânn’avait pas
subi de modifications alarmantes , mais le canal était dans
unétat de délabrement vraiment piteux . Les seuils s’étaient
mu ltipliés ; les anciens s ’étaient accru s et de nouveaux
avaient surgi devant la moindre agglom érationde cases
annamites . J ’attribue , sans nuldoute , ce résultat aux dé
tritus que les habitants du pays jettent dans le canal , comm e

à ceux des jonques ordinairement mouillées devant ces vil

lages . D’

autres observateurs soutiennent que l
’

inverse s’est
produit, que les villages se sont formés postérieurement

aux seuils , pour profiter, commercialem ent parlant
, de

l ’arrêt forcé que les sampans subissent devant ces obstacles
naturels . Quia tort Quia raison Ce n’est là qu ’

une ques
tionbieninfime envérité , car la réalité , le mauvais état du
canal , n

’

enest atténuée enrien. Il faut trouver le rem ède,
la solutionradicale, quin

’
est autre que le draguag e métho_
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dique du canal , entrepris le plus tô t possible . D ’

ailleurs
, si

certains esprits étaient restés indifiérents ou réfractaires
aux considérations commerciales et stratégiques que nous
développions plus haut, l ’exemple du canal de Bach—G ia
serait là pour les convaincre . Depuis l ’améliorationde cette
voie , quiunit Long—Xuyen(sur le Mékong) à Rech—G ia , ce
dernier centre a décuplé d’

importance ils ’y tient mainte
nant nu colossal marché de riz

,
et la popu lationatteint le

chiffre de 100000 habitants
,
justifiant les prévisions les plus

optimistes .
Ce que l

’

ona fait pour Bach—G ia, onpeut le faire pour
Hatien

,
et ce n’est pas trop demander que d

’

implorer ce

simple régime d ’égalité
.Le gouvernement de l’Indo—Chine s’est ému d

’

unpareil
état de choses , et ila consacré , dans sonprogramme de

g rands travaux publics , une part
”

au canal d’

Hafien
,
comme

le commandait la prévoyance économique la plus élémen
taire . Uncontrat, passé avec la société Montvenoux, assure
l ’exécutioncomplète du canal enoctobre 1 904 , sur unelon

g ueur de 66kilomètres . La largeur sera de 10 mètres et la
profondeur variera de à aux basses eaux la

dépense autorisée est de 1 500000 fr . Telles étaient, du
moins

,
les conditions primitives du marché . Dès le com

mencement de 1 902, la société , après avoir dragué 7 kilo
m ètres de canal —à partir de Chaudoc , s

’

est trouvée tout à
coup enprésence de hauts— fonds d’argile dure , nécessitant
d ’après elle l’emploide dragues à excavateurs d’

unmodèle
spécial . Les travaux se sont trouvés soudainarrêtés , malgré
les clauses formelles du cahier des charges

,
et le contrat a

failli être résilié . La société , habituée à l
’

enlèvement facile

1 ) Lire dans le Bulletinde la Chambre de commerce de Sa ig onune plainte
très intéressante de M . Perruchot, chaufournier à Pnom—Cauhmg , au sujet du
mauvais état du canald’

Hatien.

RIVAGES lNDO—CHINOIS.
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de la vase , a paru se rebuter pour bienpeu de chose, et

elle semble autoriser, par cette attitude, des racontars mal

veillants insinuant l’espérance d’une forte indemnité . L’

arrêt
des travauxn’a pas été sans provoquer les clairvoyantes ré
clamations des administrateurs de Chandoo et d

’

Hatien,
mais , à Saigon, Hatienest si loin, les préoccupations quo
tidiennes tellement immédiates , que l

’

onparaîtn’attacher à
tout cela qu’

une importance secondaire ! Saigon, très favo
risé , ne témoigne aux entreprises qui sont endehors de son

cercle d’actionqu ’

une froideur quelquefois bienvoisine de
l ’hostilité , et, par la voix au torisée de sa chambre de com

merce, fait souvent entendre de singu lières prétentions à la
souveraineté commerciale . Cependant, enl

’

espèce , la qu es
tiondu canal d’Hatienà Chaudoc paraît enfinà la veille
d ’être tranchée , provoquant ainsi le réveil économique et

maritime de la régionet du port d’

Hatien.

Le port d’Hon- Thuong , près du cap de la Table, ne peut

que bénéficier des projets actuels , si leur réalisationvoit le
jour . Ce centre important, où se fait une forte exportation
de poivre et une importationassez grande de test de cre

vettes et de côtes de tabac se développe de plu s enplus .
Les relations des immigrés Chinois qui travail lent aux poi
vrières avec Hainan, leur pays d ’origine , se sont remarqua
blement accrues . Des navires allemands avaient même é s

saye de faire d’

Hon—Thuong une de leurs esca les , mais deux
d ’entre eux, le Jacob—D z

‘

denslezh et l
’

App enrade, se sont
vu refuser purement et simplement l’accès du port par la
douane , et cette interdictionn

’

a été levée par ordre supé

rieur que par m esure exceptionnelle Cet incident, tout
invraisemblable qu ’

il paraisse , montre combiendes règle
ments de douanes bizarrement appliqué s peuventnuire au

( 1 ) 387 tonnes en1 900.
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CHAPITRE 11

LE NOUVEAU PORT DE saison 111zsmss

nam es ET csm r1sns

Loindans l ’intérieur des terres , gisant sous les sombres
frondaisons , au bord de la rivière vaseuse et sale , la capitale
inde —chinoise s ’élève au centre de la plaine de Cochinchine ,
de l ‘étendue uniformément plate et monotone des rizières ,
de la mer de verdure qui se développe à l

’

infini. La chaîne
annamitique , qui s

’

épanouit et s
’étale dans le Lang—Bian,

vient mourir à l ’est de Bien—Hoa, et les premières assises
des monts de l’ouest commencent seu lement à Chaudoc et

à Tay—Ninh , abandonnant l
’

intérieur de ce triangle aux allu

vions du Mékong et des rivières, qui ont gagné l
’

ancienne
île du cap Saint- Jacques et progressent sans cesse plus
avant. Saigon, le G ia—Binh des Annamites, a vu le jour et a
grandi sur ces couches de vase et d’argile accumulées au
cours des siècles , sur la fertile terre rouge du bas pays , où
le riz, ce painnourricier des Jaunes, croît infatigahlement.

Les courants primitifs quiont présidé à la formationdu sol
,

endélimitant les premiers bancs alluvionnaires
,
subsistent

maintenant sous la forme d ’une infinité de rivières
,
dont le

niveau s
’

est graduellement exhaussé , et quisont les grandes
artères fluviales que réunissent les petits arroyos, vaisseaux
du grand corps . L ’

influence de ce réseau navigable sur la

situationéconomique de la Cochinchine a été considérable .

Saigonlui doit sa prospérité . Partant du grand entrepôt de
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l
’

emporium inde —chinois , le Donnai remonte vers Bien- Hoa

et les terres Mois , tandis que la rivière de Saigon, desser
vantThudaumot, va pénétrerles premières assises laotiennes
du Nord . Se jetant dans le large Soirap , le grand Vaico
apporte à Saigonles bois des forêts de Tay—Ninh , pendant

que le petit Vaico draine au nord la plaine des Jones et la

régionde Tan—an. Le Mékong lui—même communique avec
Saigonpar l

’

arroyo de la Poste et les multiples canaux de
Chogao et de Can—G uioc , envoyant à la capitale les riz des

basses plaines
, quipartiront vers la mer par les nombreu ses

embouchures du cap Saint—Jacques . Enfin, Cholon, la métro
pole industrielle, la fourmilière chinoise , déverse à Saigon
même par la voie colossale de l

’

arroyo chinois
,
le trop—plein

de ses usines et de ses ateliers . Tout affine vers les rives où
nous avons placé le grand port de la colonie, comme le

sang affine au cœur .
Saigoncommunique donc assez facilement avec le Mé
kong

, et pourtant sa situationexcentrique par rapport au
grand fleuve frappe au premier abord , à la simple inspec
tionde la carte . C ’

est d ’ailleurs undes avantages les plus
appréciables de ce port, car le fait d’être placé sur la voie
principale de pénétration française enludo—Chine serait
chèrement acheté par la difficu lté des communications avec
la mer . S

’

ilenétait ainsi, Saigons
’

ouvrirait sur le golfe de
Cochinchine par une barre comme celles des embouchures
du Mékong , pénible entemps ordinaire , impraticable par
grosse mer, et peu commode à reconnaître pour unnavire
venant du large pour entrer dans les passes . A l’inverse de
ce quiexisterait dans ce cas,les bâtiments quivont à Saigon
se dirigent de bonne heure vers la masse des terres du cap

Saint—Jacques et trouvent, dès leur arrivée sur la côte , une
entrée profonde , sans la moindre barre, protégée de la
moussonde nord—est par le cap lui

—même , et dont les feux
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permettent l ’accès de nuit comme de jour . Plus près de
l’embouchure du Mékong

,
le Soirap offre

,
malgré sonvoi

sinage des alluvions du fleuve
, des profondeurs de 7 et

8 mètres que l
’

onn’utilise presque jamais
, malgré la largeur

relativement grande de ce second estuaire . Le Soirap et la

rivière de Saigoncommuniquent d ’ailleurs par de nombreux
arroyos sinueux et contournés , dans lesquels iln

’

est pas rare
de trouver des sondes de 10 mètres. Les petits navires , les
j onques, emploient ces voies latérales pou r éviter le gros
temps au large , mais le commerce à destinationde Saigon
suit la voie toute naturelle de la rivière , qui commence au

cap Saint—Jacques et contourne les plages de Cangio .

Une fois entré , le navire n
’

a plus qu
’

à remonter entre
deux rives basses et vaseuses , où aucun danger sérieux
n’existe . Quelques coudes unpeu brusques nécessitent une
manœuvre rapide de la b 1rrc , surtout dans la partie infé
rieure de la rivière . Le banc de corail , drague à 7 mètres ,
s
’

évite facilement par l
’

emploi de deux alignements . La
grande largeur du Ng a - bé permet de doubler sans crainte
l ’épave de l ’ancienne Wlle- de- P aris et de prendre quelque
répit

,
et enfinla rivière de Saigonproprement dite , quoi

que très sinueuse , ne présente plus de difficultés . Le Sto
navire allemand qui coula en1886enaval du port

de commerce ,
y gênait jusqu ’à ces dernières années la

navigation, mais ona reconnu récemment, à l
’

aide de nom
breux sondages , que l

’épave avait disparu ,
sans dou te en

lisée dans la vase . Les bâtiments arrivent ainsiau port assez
commodément

, et d ’ailleurs fort bienpilotés . Malgré les
forts courants de la rivière , les manœuvres de port sont
faciles

,
à conditiond ’opérer avec l’évitag e convenable dans

les mouillages et les accostages aux appontements , et de

choisir judicieusement sonheure pour l ’appareillage . Les

inconvénients que l
’

onreproche à la plupart des ports de
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rivières n’existent donc pas pour Sa1gon, et le danger des
é chouages est fort atténué par la consistance molle des
berges . La navigationcommerciale

,
entraînée chaque j our à

des opérations autrement compliquées
,
ne saurait se rebu ter

devant des difficu ltés aussiminimes .
C ’

est ce quiest eneffet arrivé , et Sa1gon, de par sa situa
tiongéographique surla grande rou te maritime de l’Extrême

Orient
,
comme à cause des exportations et des importations

dont ilest le siège
, a vu rapidement croître le mouvement

de la navigationde sonport. Le tonnage subit une aseen
sionrégulière , quisemble démentir ceux qui se désolent de
l ’abandonde cette escale par les steamers qui la fréquen
laient auparavant. Les statistiques é tablies au cours des der
nieres années ensont la démonstration. Voiciles tableaux

g énéraux , pour l
’

entrée .

1 893 675 829 tonneaux. 685 347 tonneaux.

1 894 658 937 753 272

1 895 62 1 388 763 452

1 896 593 856 801 232

1 897 669 485

Ces chiffres
, par leur grandeur même

,
sont à prendre en

considération
,
bienqu ’

ils paraissent peu de chose à côté de
c eux relatifs aux grandes m étropoles de l’Extrême—Orient, à
Hong- Kong et à Shang—Hai Ainsi

,
ilest entré à Hong

Kong , en1 900, 23 205 navires jaugeant 862661 4 tonnes , et
à Shang—Hai 3 667 navires et 4 580 489 tonnes ; mais ilfaut

( 1 ) Pour le voyageur arrivant d’

Europe , la transitionest assez triste de Sin

g apour à Sa igon. Ilcompare l 'état actuel de notre premier port indo—chiams avec

ce qu’

il a vu dans la capitale des Détroits, dans ce port où l ’année dernière pas
saient encore 10 406navires, ou tous les moyens de manutentiondes marchan
dises étaient accumulés, centralisés par la puissante compagnie Tanjong Pagar
Dock avec ses 3 kilomètres de quais, sonstock de 325 000 tonnes de charbon,
ses cinq grands bassins de radoub !
Onpeut compter à Singapour, en1 900, untonnage total de près de 1 5 millions

de tonnes, qui lui donne le cinqu1ème rang parmiles ports du monde , immédia
tement apr‘

es Liverpool, Londres, Hambourg et New —York.
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tenir compte de la situationexceptionnelle de ces villes, qui
sont les entrepôts d’une bonne moitié de la Chine , et dans
lesquelles se fait uncommerce de transit d’une importance
incalculable . Saigonn’enest pas encore là , et le déve10ppe
ment industriel de l’arrière — pays commence à peine : ilfait
ses débuts , comme Hong—Kong ily a trente ans , et si l

’

on

envisage ce fait, le mouvement de sonport peut paraitre
d

’

untrès bonaugure .

La part des divers pavillons est assez variable . Le nôtre a

monté sensiblement depuis 1 893 , mais nous savons ce qu ’

il
faut penser d’

une circu lationpresque entièrement due à des
lignes subventionnées

,
à de grands navires dont le tonnage

n’a souvent aucunrapport avec l ’u tilité commerciale . Les

paquebots des Messageries Maritimes, bâtiments postaux et

à passagers , figurent dans les totaux pour près du tiers
,

alors que leur cargaisona une importance quelquefois nu lle .

Il ne fau t pas s
’

abuser nonplus sur la présence des affrétés
de l

’Eta t
,
comme les vapeurs de la Compagnie nationale .

Quoiqu ’

il ensoit
,
le pavillonapportant partout unpeu de

l ’influence morale du pays dont ilmontre les couleurs , c
’

est
avec satisfac tion qu ’

il faut enregistrer la progression du
nôtre , devant les fluctuations marquées des pavillons é tran
gers . Ainsi

,
nous verrons par le tableau ci- dessous que les

navires anglais
, après une augmentation sensible depuis

1 896, ont clôturé la période décennale , en 1 900, par une

diminutionde 24 350 tonnes sur 1 899 . Les Allemands
, qui

font partou t enAsie des efforts soutenus pour assurer leur
suprématie commerciale, se sont fortement relevés en1 900.

Voici ce tableau .

ANNEES .

ANG LAIS ALŒ I ANDS
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amuäas.

AN G LAIS ALLEMAND
Tonneaux.

896 245 399
1 897 248652

1 898 288695

‘899 3 19 279

347 735

‘9° 345 01 2

Sil
’

onveut maintenant se rendre compte du partage du
tonnage français de Saigonentre les navires subventionnés
et lesnavires libres

,
ontrouve pour l ’année 1 900

7 1 g rands paquebots des Messageries Maritimes jaugeant
84 vapeurs annexes des
26vapeurs de la Compagnie nationale jaugeant.

contre
4 1 vapeurs français jaugeant 38 1 1 1

2 voiliers 2 445

40556

Soit moins de du total des navires subventionnés ,
ce qui vient à l

’

appui de ce que nous avancions plus
haut. Il y a là une marge suffisante pour tenter les en

treprises maritimes françaises , métropolitaines ou indo—chi
noises . Nous enreparlerons à l ’occasionde notre marine
marchande .

Quant au tonnage des jonques chinoises et des barques
de mer, ilsubit à chaque instant des gains et des pertes ;
m ais ilconstitue une fractiondu mouvement du port qui
est loind’être nég ligeable .

En1897 , ilétait de . 39 1 82 tonnes .

1898, 2 1 393

1 899, 48 768

1 900, 45 054

Nous avons tenu à citer quelques données de manière à
fixer les idées sur Saigon, à biendéterminer sonimportance
comme centre maritime . Comme dans tous les autres ports ,
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le mouvement dont nous venons de parler est régi par des
phénomènes économiques , des courants commerciaux aux
quels la vie des compagnies de navigationest intimement

liée . Siles navires disposent dans unport d’

unfret assuré
e t à peu près constant , ils

’

établira une circulationde bâti
ments très régu lière, qui suivra , enplus ou enmoins

,
les

variations des chargements
,
à très peu près . Si les besoins

d
’

importationet les facu ltés d’exportationsont factices et
instables

,
les déboires des armateurs peuvent être suffisants

pour les amener à renoncer à l ’exploitationdu marché , s
’

ils
ne trouvent que des bénéfices aléatoires . Saigonn

’

est heu
reusement pas dans ce cas . A côté d ’une importa tionquia
subi et qui subit encore une hausse anormale enraisonde
nombreux travaux publics et sur laquelle onne saurait
tabler

,
ildispose d’

unfret d’

exportationd ’une importance
exceptionnel le le riz . La Cochinchine reste pour le monde
a siatique , la g rande terre à riz, assimilable à l

’Égypte et à
la Tunisie antiques

,
dans laquelle les pays voisins

,
moins

favorisés , viennent puiser largement. Cette exportation
n’est presque pas influencée par la réussite douteuse des
récoltes

, qui sont placées dans des conditions trop belles
pour donner lieu à des mécomptes , et qui produisent deux
fois par au . Les exportations de la Cochinchine entière se

maintiennent à untota l sensiblement uniform e , augmenté
dans ces dernières années par des dé fricl1emm ts nombreux ;
e lles sont respectivement de

663 945 tonnes en1 893 7 1 5 3 1 8 tonnes en 1 898

636777 1 894 798 1 899

630 2 14 1 895 739 503 1 9 30

545680 1 896 758 539 1 901

637 570 1 897

1 ) Les statistiques accusent uneexporta tionde 664 843 tonnes pour le pre
m ier semestre de 1902, contre 439 075 pour la période correspondante de 1 93 1 .
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sont même plus considérables que ceux quenous citons , à
cause des nombreux navires à ordre qui reçoivent, à leur
passage à Port—Said , l’avis d’aller débarquer à

.

Marseille ,
alors que leur cargaisonn

’

a pu être comptée dans les sta

tistiques saiqonnaises . Les riz de Cochinchine , du fait des
tarifs douan1ers, ont l

’

avantage enFrance sur les riz étran

gers , dont l
’

introductionest enbaisse sensible . Les Pavs
Bas, l

’

Italie
,
le Japon, importent chez nous de 2 000 à

4 000 tonnes par an. C ’

est peu , comparé aux arrivages de
la colonie . Cependant, le rapport de M . Doumer, de 1 902,

faisait ressortir la concurrence active que les mais des États
Unis commençaient à faire aux riz d

’

Asie, tant à cause de
leurs prix moins élevés (4 à 5 fr . de moins par 100 kilog r.)
que de l

’

utilisationmeilleure des sous—produits du mais par
rapport à ceux du riz. C ’

est unpoint noir dans l’avenir de
la denrée cochinchinoise
Le fret que les navires peuvent ainsi trouver à Saigon
pour l’Europe , du fait du riz, est minime enregard des en
vois faits périodiquement par la colonie aux pays voisins de
l
’

Extrême- Orient. A côté d ’elle
,
la Chine présente des ag glo

mérations humaines que leur soln
’

arrive pas à nourrir et
Où les disettes sont fréquentes . C’est undébouché constant,
qui a pris jusqu

’à 504 000 tonnes en1 899 et quin
’
a baissé

à 9 39 1 tonnes en1 901 qu
’

à cause des quarantaines et du
mauvais état sanitaire des ports de la Chine méridionale .

Onn’a pas oublié la récente famine de Fou —Tchéou , où ,
gràce à notre consul

,
la Cochinchine obtint une commande

suffisante pour sauver de la mort des millions d’

individus .

1 ) L
'

alcool de riz reçoit dans l ’industr ie nombre d’utilisations importantes,
surtout enparfumerie . La découverte d’unprocédé pratique de dénatumüonde
cet alcoolamènerait une révolutiondans l’avenir de la Cochinchine, endévelop
pant hors de toute mesure l’exporta tiondu riz et la richesse terrienne.

Les applications du riz enbrasserie laissent encore une marge considérab le aux
expéditions vers l’Europe .



LE NOUVEAU PORT DE SAÏG ON . 29

I l n’y a plus guère lieu de compter sur le Japoncomme
acheteur, car ils

’

attache à développer ses cultures de façon
à pouvoir alimenter la consommation locale . Les Philip
pines nous restent encore , ainsique Java, où la population

(2 10 hab . par kil. carré) s
’écrase sur untrop faible espace .

Les î les de la Sonde, où , dans certains districts , la pro
ductiondu riz atteint 6000 kilogr . à l’hectare , restent des
clients sûrs . Ainsi, pour les trois premiers trimestres de
1 901 , les Philippines avaient pris 1 1 4 783 tonnes et les

Indes Néerlandaises 1 3 1 800, chiffres dignes de remarque .

Saigona réussi à dépasser notablement Bangkok, dont
les exporta tions baissent, alors que celles denotre port aug
mentent. Ilest sortide Bangkok

C ’

est unconcurrent qui s
’

efface peu à peu , mais quireste
encore très important. Nous avons affaire à plus forte partie
à Singapour

, qui se fournit presque exclusivement à Ran
goon, avec lequel les relations sont facilitées par la commu

nauté d ’administrationet par le lienanglais . Pour Rangoon
,

nous trouvons des chiffres d ’exportation qui laissent très
loinderrière eux ceux que nous avons cités pour Saigon.

Rangoona expédié

En1 883- 1 884 849 702 tonnes .

1 897
- 1 898 1 330000

1 898
— 1 899 1 3 1 5 948

1 900 . 1 400000

1 901 . 1 550000

D
’

où ilrésulte une augmenta tioncontinue et quise pour
suit encore . Cette concurrence possède d’ailleurs dës élé
ments sérieux de prospérité . Les deltas de l’lrraouaddy et
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de la Salonensont dotés d’

unsystème d’irrigationadmirable
et les voies de communication, tant fluviales que terrestres ,
ne manquent pas pour amener le riz à Rangoonaux prix les
plus faibles . Notre riz de Cochinchine est aussi inférieur
au Nhgaseinbirman

, et les cours d’

Eur0pe le cotent à un

taux plus bas (l
’écart est même allé jusqu ’à 20 p . A

Rangoon, onprend également les précautions les plus mi
nutieuses pour l’arrimag e etla ventilationdes cargaisons, de
même que pour l

’

emballage ensacs . Sinous remarquons ,
enfin, que le gouvernement de l’Inde est prêt à modifier son
tarif de sortie au moindre indice du changement des nôtres,
nous pouvons nous rendre compte de l ’organisationpuis
sante de la concurrence birmane , et de la nécessité de la
surveiller de près pour conserver le fret sauveur qui est
destiné à faire de Saigonungrand port.

Sinous jetons uncoup d ’œil sur l ’organisationprésente .

nous verrons que des travaux à peine suffisants ont é té faits
pour transformer enport acceptable la rivière aux berges
vaseuses et incommodes . L ’établissement des Messageries
Maritimes , à elles concédé par l

’

empereur NapoléonIII à
l’époque où elles n’étaient encore que les Messageries Impé
riales

,
est de tous le plus important. Ilconsiste enunenclos

où se trouvent la maisonde l’agent, le dépôt des marchan
dises , le stock de charbonet le bureau des douanes cet

enclos est d ’ailleurs muni de trois appontements à double
entrée où s ’amarrent les grands courriers et les annexes . En
amont de l’arroyo chinois se trouvent les appontements

Charner et Canton, le premier réservé enprincipe aux va

( 1 ) Le riz cargo de Saigon, provenant de riz1eres nonirriguées, valait au

Havre , pendant le premier trimestre 1 900,
1 8 fr . 50 les 100 kilogr . ; le riz de

Birmanie valait 24 fr . ; celui de Java 2 1 fr. (Cap . F . BERNARD , L ’

Indo—Chine,
p .
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peurs de la Compagnie nationale et des Chargeurs—Réunis
,

le second à la flottille des chaloupes à vapeur . Ontravaille
actuellement à augmenter de 1 8 mètres la longueur de
l
’

appontement Charner pour faciliter les déchargements .
Plus enamont encore , enface des bureaux de la Compa
gnie

,
sont situés les trois appontements des Messageries

fluviales de Cochinchine , réunis par une voie ferrée . Là se
bornent les instal lations spéciales du port, avec l

’

organisa

tionancienne, encore envigueur actuellement . Les vapeurs
ordinaires se placent sur deux lignes

,
la première contre la

r1ve droite , la deuxième au milieu du fleuve . Les bâtiments
de la rive droite mouillent une ancre, s

’

amarrant à une

bouée par l
’

arrière e t à la berge par le travers . Ceux du
milieu s

’

affourchent en filant trente brasses sur chaque
chaîne ; ils doivent d

’

ailleurs n’avoir que 80 mètres de long .

Enaval du port de commerce est ménagé unemplacement
pour le mouillage des jonques chinoises et des barques de
mer, au nombre d

’

une trentaine environ. Dans ces condi
tions

,
onconçoit que les moyens de chargement et de dé

chargement des vapeurs , enmême temps que de ravitaille
ment encharbonet eneau douce, soient restés rudimentaires
et peu enrapport avec les caractéristiques d’

unportmoderne .

Les opérations commerciales se font au moyende jonques
louées par le chargeur et les destinataires , qui viennent le
long du bord au hasard des renverses de courant, éprouvant
de ce fait de nombreux retards . Il y a

’

peut
- être a vantag e

au point de vue du fret fluvial et de la manutentiondes
marchandises

,
mais tout se solde par une perte de temps .

Les différents services du port ont été assurés du premier
coup d ’une façonassez satisfaisante . La police

, aux termes

de l ’arrêté du 2 1 juin1 88 7 , est faite , ence qui concerne la
surveillance générale, par uncapitaine de port, assisté d

’

un

lieutenant et de quatre maîtres de port. D ’

après ce décret,
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des arrêtés pris par les gouverneurs règlent, d
’

après les
principes envigueur dans la métropole , les fonctions des
officiers et maî tres de port L ’

arrêté du 4 juin 1 896,

modifié en1 900, place endroit les of ficiers de port sous les
ordres des Travaux publics (service de la navigation) , con
sacrant le système de France et donnant moins d ’influence
au capitaine de port. La ville collabore également à la
surveillance des quais enraisondes droits de séjour et de
dépô t qu ’

elle perçoit sur eux. Le service du port est centra
lise à l ’annexe du port de commerce , qui communique par
téléphone avec le sémaphore du Ng a—hé , qui annonce les
navires envue et échange avec eux les signaux de mouillage .

Ce service possède comme matériel deux chaloupes à vapeur
et unpontonservant à visiter les corps—morts .

Les mesures fiscales appliquées auxnavires qui fréquen
tent lo port, indépendamment des tarifs douaniers quifrap
pent leur cargaison, se limitent aux droits de phare et

d ’

ancrag e , réglementés jusqu ’

en 1 901 par les arrêtés de
1 897 , approuvés par décret de 1 898 . En1 901 , une nouvelle
réglementation, entrée envigueur le 1

“ janvier 1 902, rem

place l ’ancienne avec unléger allèg ement de taxe . Nous ne
pouvons , dans ce chapitre déjà très chargé , traiter enquel
ques lignes une questionaussiimportante , et qui a sa réper

cussion immédiate sur la vie du port et sur celle des

compagnies commerciales qui existent déjà ou qui peuvent
se fonder . Nous l’examinerons attentivement comme undes

aspects du problème de la marine marchande coloniale .

Le pilotage est réglé depuis quelques années par la dirce
tiondu port de guerre , qui l

’

a enlevé au capitaine du port
de commerce

,
au grand avantage de la régularité du ser

vice . Les 2 1 pilotes , d
’

ailleurs assez grassement rétribués,
organisent entre eux untour pour monter et descendre les
bâtiments enrivière, à l

’

exceptiondes paquebots des Mes
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Sag eries Maritimes qui ont leur pilote spécial . Quelques
capitaines reprochent bienaux pilotes de ne plus se porter
nu—devant des navires et de les attendre tranquillement à
Cangio, à l

’

abri du cap Saint—Jacques, mais d ’une façon

g énérale , ons
’

accorde à penser que ce service fonctionne
suffisamment
Voilà donc oùnous ensommes en 1 902 . La place dispo

nible pour lesnavires est très limitée . Onpeut compter 23 à
24 postes , enles évaluant de la manière suivante . La ligne
de rive droite peut offrir 10 postes

,
de l ’usine Denis frères

au fort du Sud, avec , enplus, les deux emplacements àl’ap
pontement Charner et àl

’

appontement Canton. Onne saurait
y comprendre le poste situé devant le fort du Sud, quia été
longtemps le dépôt de pétrole et où se rassemble actuelle
ment la flottille des chaloupes des douanes . La ligne du
milieu de la rivière est de 1 2 postes , encomptant celui qui
se trouve devant le port de commerce, le plus enamont.

Nous obtenons ainsi, dans le cas le plus favorable , 24 postes
disponibles . Or, ilvient jusqu

’à 30 navires dans la
_ saison

des gros chargements de riz, et, en 1 901 enparticu lier, on
a été obligé de refuser, faute de place, 3 vapeurs . Voilà qui
est fait pour consolider la réputationd’

unport ! Quelles
peuvent être alors les réflexions de ceux auxquels onen

refuse l’accès D '

ailleurs , même dans les circonstances
ordina1res, laligne milieu est fort gênante . Au moment des

changements de marée de morte—eau , qui sont très longs,
les navires évitent au tour de leurs ancres

,
restant entravers

et barrant la rivière , oùla circulationdevient très difficile .

De plus , la ligne de la rive droite, mouillée à une distance
notable de la berge , utilise pour sonamarmg e des aussières

( 1 ) Ilfonctionnerait encore mieux si l
’

onremplaçait le système des tours de
service par celui de la concurrence libre . La questiona trop de dessous pour
ê tre exposée avec les développements qu ’

elle comporte .

RIVAGES INDO—CBlNOTS.
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enfil d’

acier que le port fournit g ratuitement , d’

où une

u sure et une dépense considérables .
Il s ’agit donc de remédier à cet état de choses encréant

unquai sur la rive droite , ensupprimant la ligne de mouil
lage milieu et enopérant de manière à trouver le nombre
de postesnécessaire . La questionest plus complexe qu ’

elle
ne le paraît, car, à ceux qui proposaient purement et sim

plement de prolonger le port enaval
,
solutionqui semble

évidente
,
ona fait très justement remarquer que le prix des

transports par jonques doublait quand le navire passait des
Messageries au fort du Sud, et augmentait encore au delà .

Les salaires des coolies suiventla même progression. Il faut
donc faire les travaux sur la p ositionactuelle du p ort, en

évitant surtout de l’allong er . C ’

est ce quiaugmente sensible
ment les frais de l ’entreprise . Mais , quels que soient ces
frais

,
nous est—il permis d’

hésiter
,
lorsque les différentes

nations possédant des ports enExtrême—Orient font les plus
grands efforts pour les mettre à la hauteur du mouvement

maritime moderne
Non, certainement. D ’

autant plus que nous pouvons faci
lement trouver des points de comparaisondans les ports
récemment acquis par les puissances, les ports neufs, qui
se trouvent, au point de vue des travaux à entreprendre ,
dans le même cas que Saigon. Les Philippines sont à peine
sorties d’une ère de bou leversement

, et Manille enposses
siondes Américains , que ceux—ciprojettent unremaniement

complet de la situationexistante . Les plans ont été mis en

adjudicationenavril 1 901 . Ils comprennent l ’al longement
des jetées, le dragage du fond de la rade et de la rivière
Pasig

,
la constructionde quais et d’

appontements ; le total
des frais se monte à 1 5 millions

,
sacrifiés sans lésiner . De

soncôté , la Russie fait tout au monde pour perfectionner
l ’état du port de Dalny (l

’

ancien Talien-W an), qui doit
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gnie deux appontements nouveaux enaval de ceux déjà
existants Par la même occasion, la Chambre de commerce ,
dont M . Rolland était le pré sident, sollicitait une autorisa
tiond ’emprunt quilui permit la constructiond

’

uncertain
nombre d’appontem ents sur la rive droite , sur une longueur
de 1 200 mètres environ. Ce projet prévoyait tous les

moyens possibles de manutentiondes marchandises , mais,
avec ces deux appontements la questiondes 30 postes à trou
ver n’était avancée enrien. La conclusionde cette intelli

g ente agitationa été l
’

obtentionpour les Messageries Mari
times de leurs deux appontements , tandis que des retards
légaux étaient apportés à l ’emprunt de la Chambre de com

merce . Mais
,
somme tou te , onparlait enfindu nouveau

port
,
011 perdait l ’habitude de considérer ce travail comme

une aimable utopie . L
’

impulsiondonnée , une commission
se réunissait quelques mois après pour examiner les divers
projets

,
et si elle enfanta ses conclusions avec une lenteur

digne de l ’administrationcoloniale , onput cependant bien
augurer de sonexistence . Malgré cela , ilétait facile d

’ores
et déjà de prévoir que le projet primitif serait profondément

remanié
, et qu ’onensupprimerait l’idée d ’une dérivation

ménagée entre l’arroyo chinois et la rivière de Saigon, par
le Rach- Boudou agrandi et approfondi. Le projet définiti
vement adopté a é té celui que nous allons examiner .
Le quai rive droite était admis enprincipe, ainsi que l

’

éta

blissement sur la rive gauche d ’une ligne de bouées permet
tant de reporter à cet endroit la ligne du milieu de la rivière .

Le quai devait être réuni au cheminde fer Saigon—Mytho

par une voie ferrée franchissant l’arroyo chinois, et au petit
tramway à vapeur par unembranchement de celui—ci, tra
versant l’arroyo sur unpont tournant, en face de la rue

d
’

Adran. Ce pont tournant devait d’ailleurs servir à la cir

culationdes piétons et des voitures . A elle seule, l
’

installa
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tiondu quaiestune opérationdifficile , dans ce solvaseux et

peu consistant de la Cochinchine , où les forages faits par les
Travaux publics ont révélé la compositionsuivante des ter
rams de la rive droite

vase avec détritus .

0 ,86, vase.

2

Le niveau
Vase liquide .

des plus basses
—mers

’

î2
'

étant pu s pour zero.

à vase .

ill 1 141
14 , 14, sable, arg ile, galets et détritus .

14 ,64, arg ile dure .

Onvoit donc que les forages doivent aller à 1 5 m ètres

pour trouver une base suffisamment résistante . Cette diffi
culté ne rebuta pasles constructeurs quivinrent soumission
ner pour le quai et les accessoires . La commissionnommée
pour examiner l ’adjudicationa

,
dans sa séance du 1

“
août

1 901 , recueilliles offres suivantes :

De MM . D aydé et Pillé 4 794666fr .

6610 22 1

625 1 037
De la Société de constructions de Levallois—Perret 5 794 870

(6projets) . 5606520

5 4 1 5 427
5 256897

6300000

De M. Henry Portal(3 projets) . 6600000

6250000

6794 967
6706388

6469 8 1 0

6397 266

6323 460

61 35644

De MM . Hem nt et fils (6projets) .

Le premier projet de la société de Levallois—Perret a été
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adopté par la commissiondans la séance du 20 août 1 901 ,
décisionconfirmée par l

’

arrêté du 26août. M . Reich , inge
nieur des Arts et Manu factures, représentant à Saigonde la
société , a conclu l

’

adjudication.

Le quai, pour lequel ona é té obligé de descendre les
massifs de fondationà la cote aura 1 660 mètres de
long , et s

’

étendra entre la rizerie Kien- fat—Seng etle fort du
Sud, sur 1 2 mètresde large . Ilsera munide bornes d ’aman
rage , d

’

échelles métalliques et de plusieurs voies ferrées,
embranchements du cheminde fer Saigon—Mytho. La ligne
d

’

amarrage de la rive droite (20 bouées rendues disponi
bles) sera reportée Sur la rive gauche pour amarrer les na
vires quimouillaient sur l

’

ancienne ligne du milieu . Comme
nous l ’avons dit, le tramway à vapeur de Cholonpoussera
vers les quais unembranchement passant sur le nouveau

pont tournant, et le cheminde fer Saigon—Mytho franchira
l
’

arroyo chinois par unpont à trois travées mé talliques de
29

m
190°

Diverses modifications secondaires ont été résolues ;l
’

ar

royo chinois a ura unport fluvial de 900 mètres de long ,
ménagé à l ’entrée . Ona pensé à faire unbassinaux bois de

940 m ètres de long sur 40 de large , pratiqu é sur la rive
droite de l’arroyo chinois

,
pour dégager ce dernier et y

rendre la navigationplus facile . L
’

appontement Charner,
dégagé par les Chargeurs—Réunis , qui auront une place à
part sur le nouveau quai, redeviendra libre . L

’

appontement

Cantonsera réservé aux petits navires à vapeur . Enfin, on
songe à é tablir pour la flottille des Travaux publics et des
Douanes unparc dont le devis se monte à 67 000 piastres,
et qui sera muni dé tout ce qui est nécessaire aux petits
bâtiments .

L ’

ensemble du plandu nouveau port de Saigon, peen
niairement parlant, s e décompose ainsi
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Voies ferrées

Postes de mouillage
Pont tournant
Port fluvial

Voilà le projet des Travaux publics , résumé dans ses

g randes lignes. Nous allons maintenant pouvoir le discuter
e t l

’

apprécier endétail .

Tout le monde a déjà plus ou moins fait cet examen, et,
dans ce genre de questions, iln

’

est pas rare de voir surgir
des critiques passionnées, des exagérations manifestes dans
unsens ou dans l ’autre . Ainsi, je me souviens d

’

unarticle du
journal L’

Op inion, de Saigon, c1
‘itiq

‘

uaht entermes viru lents
le plandes nouveaux travaux et endémontrant la parfaite
inutilité . Cetarticle fut alors reproduit dans uncertainnombre
de Revues

,
sans commentaires ni atténuations, comme ré

sumant l ’avis général, peut—être en
‘

raisondes quelques idées
justes qu ’

il contenait. Je dois reconnaître qu
’

à côté d’erreurs
évidentes

,
comme lorsqu ’

il dépforait l
’

absence de docks,
pourtant prévus au projet pour 1 425 000 fr.

,
ily avait à y

noter quelques propos judicieux . Ainsi, nous pouvons avec
lui, avant d

’

approfondir plus complètement la question, re

procher au service compétent de n
’

avoir pas songé à unbas
sinde radoub pour les navires de commerce, dont l

’

utilité
est manifeste . Le port de commerce est, à cet égard , tribu
taire du port de ’ guerre et la réparationdes vapeurs passe
après celle des bâtiments de l’État, ce qui est légitime d

’

ail
leurs . 11 enrésulte que de nomb reux steamers ayant besoin
d

’

uncarénage préfèrent aller à SingapouTou à Hong—Kong ,
où ils trouveront toutes les installationsnécessaires,

’

primnt
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ams1 Saigondu gaininévitable qu
’

apporte dans une ville la
présence d’unvapeur étranger . Nos ateliers et chantiers y
perdent aussi. Onparle fort de la construction, à côté du
bassinde radoub actuellement en service dans l’arsenal ,
d ’une forme de 200 mètrès

’

de 10119 . Ce sera une chance de
plus de réparer des navires , mais ceux de l

’État auront tou
jours la priorité sur ceux du commerce . Et pourtant, ce bas
sinde radoub ne compléterait—ilpas fort avantageusement le

futur quai
Un grand parc à charbon serait aussi nécessaire . La

Chambre de commerce
,
dans une de ses récentes séances

, en

a longuement parlé enprojetant, suivant le rapport de sa
commissiond’enquête, de l

’

installer sur la rive gauche de la
rivière, aunord du Rach—So- Thang . Souhaitons une heureuse
réussite à ce projet, qui paraît unpeu s

’

endormir dans les
limbes de l ’oubli.
Entrons maintenant dans le détail du plan. Cholon, bien
plus que Saigon, est le grand entrepôt des denrées d’

ex

portation. C ’

est de là que partent, pour venir au port de

( 1 ) Voici, extraits d’une délibérationde la Chambre de commerce (août
les propres paroles du président

J
’

ai appris, ily a quelques jours, Messieurs, par unavis du commandant de
la marine

, que sur des ordres de réparations venus du ministère de la marine,
l ’arsenal a llait fermer sonb assinde radoub.

La période de réparations est évaluée à 6ou 7 mois, mais ilest possible qu ’

elle
se prolonge au delà . Vous savez tous, Messieurs, que nous ne possédons à Sai
gonqu ’

unbassinde radoub ; nous ensommes donc privés complètement pour
untemps relativement long. Qu

’

une avarie sw vieune, qu ’

une collisionse produise
enrade, comme cela a eu lieu dernièrement, les navires endommagés se verront
contraints d’aller faire leurs réparations à Singapour ou à Hong—Kong, si toute
f ois ils peuvent s

’

y rendre. La situationpeut donc devenir grave. S
’

iln’y a pas
de remède à la situationprésente , nous pourrions, à monavis , nous prémunir
contre l ’avenir endemandant la '

constrœ tiond’

unbassinde radoub pour le com
merce , lequel complé terait heureusement l’outillage de notre port etnousmettrait
à l ’abri de semblable éventualîté .

La Chambre, considérant la situationactuelle comme dangereuse et préjudi
ciable aux intérêts généraux du port de Sa1gonaussi bienqu ’

à l’industrie locale ,
émet à l’unanimité le vœu que le gouvernement fasse étudier et entreprendre
aussi promptement que possible la constructiond’

unbassinde carénage pour
les bâtiments de commerce.
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commerce
,
les nombreuses jonques chargées , dont quel

ques—unes portent jusqu ’à 75 tonnes de riz. L
’

arroyo chinois
est, de ce fait, le siège d

’

une circulationintense , dirigée vers
l ’aval avec le courant de jusant, vers Cholonavec le courant
de flot. C ’

est le grand point à ne pas perdre de vue . Ons’en

est peu préoccupé , et, au contraire, l
’

idée du ponttournant a
é té la directrice du projet nouveau . Nous avons vu que ce

pont tournant devait servir au passage des piétons , des voi
tures et du tramway à vapeur . Or, les piétons etles voitures
passaient jusqu ’à présentpar le pont voisinde Khanh- Hoi

,
un

peu plu s difficile , ilest vrai, mais très acceptable, etle tram
w ay à vapeur ne nécessitait pas à lui seul une dépense de
440000 fr. pour unpont à niveau . Malgré cela , le pont tour
nant a été maintenu

,
unpeu comme le clou de la nou

ve lle entreprise
,
et pourtant, ilest plutôt unimpedimentum

qu ’

autre chose .

Ce pont sera ouvert six heures par jour, savoir : une heure
au milieu des deux courants de flot et de jusant, et une

demi—heure à la finde ces mêmes courants
,p our les jonques

retardataires . La fermeture du pont est indiquée par unsi

gual suffisamment net et visible de loin, pour que les jonques

quine peuvent passer aient le temps de s
’

amarrer auxberges .
Comme le projet comporte unembranchement du chemin
de fer allant desservir les usines de Cholon, oncompte que
presque tout le transit des rizeries passera par cette voie,et
qu ’

une très faible partie seu lement passera encore par l
’

ar

royo chinois . Cela sera vraipourles navires amarrés au quai,
mais pour ceux de la rive gauche , onne peut songer à dé
barquer le riz des wagons pour le recharger dans des sam
pans

,
à cause du prix d ’une semblable combinaison. Cette

part de l’exportationde Cholon(la moitié environdu trafic
total) prendra le chemin ordinaire de l

’

arroyo chinois .
Comme

,
avec l ’ancien système , oncomptait une sortie de
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7 000 tonnes par jour de l
’

arroyo, onpeut éva luer à 3 500
tonnes la circu lationfluviale qui subsistera . Se fait—ou une

idée de ce que ce chiffre représente de grosses jonques char

g ée s, lourdes et peu manœuvrîères ? Que l
’

une d ’elles vienne
à s’engager au passage, qu

’

une avarie du pont empêche de
l’ouvrir, voilà tout le trafic de Saigonparalysé et lesnavires
ensou ffrance dans le port ! UnChinois, dont une des jon
ques avait été coulée envenant heurter les fondations en

cours du pont tournant, à déjà réclamé à l
’

administrationpar
la voie judiciaire . Se figure

—t—ou le toile qui se produira
parmi les directeurs des rizeries de Cholon, les armateurs
des navires, le jour Où ungros accident viendra arrêter la
circulation? Il fera peut—être réfléchir ceux qui subordon
nentla vie d

’

unport à la satisfactiond ’avoir réalisé unbel
ouvrage d ’art.
L’établissement de la ligne d’amanage de la rive gauche

est sujette à de nombreuses réserves . Oncompte pouvoir y
placer vingtnavires

,
mais ily aura deux postes à retrancher

de ce tota l . Le premier, quiest enface de l
’

entrée del’arroyo
chinois, parce qu ’

il occupe le point de rassemblement des
j onques cambodgiennes qui retournent vers le Mékong , et
le second parce qu ’

il gêneraitla manœuvre des grands cour
riers tournant enrivière pour s’amarrer aux appontements
des Messageries Maritimes . Et puis, cette rive gauche ne
paraît guère apte à fournir une bonne ligne d’

amanage . Les

terres sont basses, presque noyées aux grandes marées . et
insuffisamment solides pour offrir des points de fixationiné
branlables aux aussières . De plus, à cet endroit, le fleuve
forme une courbe dontla convexité est tournée vers la rive
droite . Suivant unprincipe connu , le courantle plus fort, et

par conséquent les alfouillements et les plus grandes pro
fondeurs, se trouvent sur la rive droite, peu à peu rongée

par la rivière , au point que l
’

ona dû recu ler plusieurs fois
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devant suivre cette dérivationavec le courant de ju sant, les
navires encharg ement devaient être amarrés enavaldu dé
bouché enrivière, et ceux venant d’Europe enamont. Un

bassinà flot devait être creusé . Enfin, les docks et entre
pots auraient été construits dans la portionde terrainplacée
entre la dérivationetla rivière . Ce projet a été très discuté et
l ’indépendance extra—hiérarchique qu ’

il révélait a même paru
unpeu osée . Onalléguait qu ’

il se produirait dans cette dé
rivationuncourant extraordinairement violent et que le

coude de 1 50 mètres de rayonà la sortie del’arroyo chinois
était impraticable pour les jonques , enraisonde sa forte
courbure . Ce sont des raisons spécieuses , étant donné que
les ouvertures ménagées sous le pont à niveau diminueront
de beaucoup le courant ordinaire , et que les j onques des
cendant avec le jusant, tournent très facilement dans un
petit rayon. Là n’est pas la difficu lté . Mais, sil

’

ona cons
tate que ce proj et donnait une économie de 50 p . 100 sur le

proj et actuel complet (avec bassinà flot) , iln
’

enest pas

moins vrai qu ’

il est beaucoup plus onéreux que le projet
adopté (quai et accessoires) , ce qui le fait repousser avec
juste raison. Dès lors

, sil
’

onest encore obligé d’amarrer les

navires à la rive droite , la questionest déplacée sans ê tre
résolue , puisque les j onques auront à remonter le courant
de jusant pour a ller aux vapeurs amarrés entre les Messa

geries Maritimes et le débouché de la dérivation. Ce seront
des navires en déchargement d’

Eur0pe , dit
- on, mais il

faudra nécessairement prévoir le moment où ils auront à
charger .
I l est dommage

,
répétons—le , que le désir étrange du pont

tournant soit venu compliquer le projet du port lui—mêm e .

La tâche qui enest résultée est trop ardue pour être menée
à bienensatisfaisant à tous les desiderata mis enjeu . F éli

citons—nous, cependant, de voir entrer la questiondu nou
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veau port de Saigondans une phase décisive , tout pas en
avant étant préférable à la stagnationindéfinie dans lemême
é ta t de choses .

Tournons maintenant notre attentionvers unproblème de
la dernière heure , qui intéresse au plus haut point l’avenir
de la Cochinchine et du Cambodge , peut—être aux dépens
de Saigonlui—même . Enparlantde la situationgéographique
de ce dernier, nous avons considéré comme unheureux
hasard sa positionà l ’écart du Mékong , qui le préservait
d

’

unapport de sables et de vases gênant la communication
avec la mer . Nous avons ensuite montré de q uelle manière
Saigon, seul port ouvert du pays à l ’exportationet à l

’

impor

ta tionde l ’étranger, au mouvement maritime international ,
centralisait les produits du pays pour les expédier à desti
nation, au moyendes nombreux steamers qui viennent

mouiller dans sa rivière . Cette habitude d’une grande ré

g ion, ouverte par ail leurs plus directement sur le golfe de
Cochinchine

,
utilisant comme intermédiaire unport situé

hors de sa voie naturelle , endehors de sa sphère d’action,
ne paraît—elle pas curieuse Onne peu t s’expliquer sa sur

vivance que par le peu d
’

importance des villes placées sur
le Mékong

,
nu llement visitées par les navires de mer, et

obligées , par conséquent, de recourir à l
’

assistance du g rand
port de la colonie . Saigona vécu et vivra peut—être encore
long temps de cette routine des choses : ila , dans tous les
cas, intérêt à la maintenir, malgré toutes les réclamations .
Mais , au fur et à mesure que le pays se développe , que les
centres du Mékong s

’

agrandissent, une réactioninévitable
doit se produire contre les prétentions autocratiques d’une
ville quiveut attirer à elle la puissance de productiond’un
pays munid’autres voies d’expansionextérieure .

Celle des six bouches du Mékong qui présente les plus
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grandes facilités d’accès est le Cua—Tieu , l
’

embouchure du
nord . Elle se trouve à portée du grand phare d’atterrissage
du cap Saint—Jacques , des feux du Soirap et du Mékong ,
qui portent tous les deux à 1 5 milles, et elle ménage , dès
l ’entrée entre les berges , unchenal sûr et profond . I l y a ,
ilest vrai, unbanc qui s

’é tend assez loinau large, sur une

longueur de 9 milles (distance quisépare les deux fonds de
4mètres extrêmes) ,maisle plus petit fond que l

’

onrencontre
estde unpeu avantla bouée rouge de tribord . Comme

,

d’autre part, lerégime des marées est le même aux embou

chures du Mékong qu
’

à Cangio, qu
’

il révèle unmarnage de
envive- eau d

’

équinoxe et de 3 mètres envive—eau
moyenne , onpeut garantir le passage, au flot, de navires
calant au moins 4 mètres , ce qui implique déjà uncertain
tonnage . De plu s , ilne serait pas très difficile de baliser
sérieusement la barre , et de créer le service de pilotage
indigène nécessaire pour conduire les navires pendant la
pleine mer de j our
Plus loin, à 23 mil les de la mer

,
se trouve Mytho, qui

prend de jour enjour plus d’importance , et dont le port,
chaque année , voit passer une grande partie du commerce
de la Cochinchine

,
dont près des trois quarts du riz d

’

expor

tation. Les j onques de mer y viennent directement, mais il

ne reste qu ’

unpoint de transit entre le Cambodge et Saigon
,

comme l’endroit le plus voisindu débouché des canaux qui
conduisent vers Saigonles denrées à destinationde l

’

é tran

ger . Ce n’est guère pour nous qu ’

uncentre occupé par des
fonctionnaires , d

’où des voix autorisées,nombreuses et fran

çaises , ne s
’élèvent jamais pour réclamer l’affranchissement

de la servitude commercia le .

( 1 ) Enfin, nous n
’

avons raisonné sur le banc du Gus—Tienque d’après les cartes
actuelles . Ilest évident que les alluvions du grand fleuve entraînent d’

incessantes
modifications qui nécessiterä ent une reconnaissance hydrographique sérieuse.
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Toni autre est la situationde la capitale du Cambodge ,
Pnom—Penh , qui voit sa prospérité augm enter rapidement.

C ’

est uncentre de premier ordre au point de vue de la strate

g ie économique , à 1 73 milles seulement dela mer . Partantdu
nœud hydrographique des provinces hautes , de ces magni
fiques Quatre—Bras qui forment devant la vieille cité khmer
une nappe d’eau grandiose , le Mékong remonte à travers le
Laos vers les rapides de Kong et les biefs supérieurs

,
comme

le Tonlé—Sap vers les G rands Lacs et les provinces de Bat
tambang etd’

Ang—Kor . Le Bassac met Pnom - Penh encom

municationavec Chaudoc et LOng —Xuyen, et lefleuve an
térieur, atteignant le Cua—Tieu , estla gigantesque dérivation
vers la mer . D e par cette positionprivilégiée , Pnom—Penh
voit partir de ses quais toute l’exportationdu Cambodge, le
riz, le poivre, le poissondes G rands Lacs , le coton, les car

damomes, le tabac , l
’

ivoire
,
les nattes cambodgiennes . Ona

calcu lé qu’

il passait annuellement à Pnom—Penh 7 500 tonnes ,
pour le poissonseu lement. Quel fret pour les navires Quel
moyen de développer encore cette ville qui compte déjà
50000 habitants
La Chambre de commerce de Pnom - Penh l’a compris

, et

appuyée par le résident supérieur du Cambodge , elle a pris
l’initiative de l ’agitationenfaveur du Mékong maritime .

Rienn’est plus instructif à cet égard que de feuilleter les
procès—verbaux des 1 4° et 1 7

° réunionsde cette chambre ,
où l

’

onvoit résumées les grandes lignes de la question. Les

exportateurs de Pnom—Penh se plaignent de ce que les for

( 1 Les sta tistiques officielles constatent malheureusement pour Pnom—Penh
une diminutionde ta quantité de cotonexporté du Cambodge

1897 4 935 tonnes . 1900

1898 2654 1 901

1899 1 728

Le cotondu Cambodge est de meilleure qualité que le cotondes Indes, ilvaut,
à Hong- Kong, 2 piastres de plus le picu1.
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malités douanières soient obligatoirement accomplies à
Saigon, ce quiles force à faire le voyage ou à entretenir un
a j out dans la capitale de l

’

Unionindo—chinoise . Les impor
tateurs de tissus indiens font entendre lesmêmes doléances ,
faisant ressortir que cette manutentiondes colis à Saigonne
va pas sans pertesnidétériorations, et quel

’

assurance q uiles

couvre se trouve rompue du fait. Ils mettent enavantles dif
ficultés qu

’

éprouvent les maisons de commerce de s
’

installer
à Pnom - Penh àmoins den’être que des succursales de celles
de Saigon.

La questionmaritime qui résulte de ces désirs est égale
ment prévue . Les commerçants posent d ’abord enprincipe

que des navires de 4 mètres de tirant d
’

eau leur sont large
m ent su ffisants pour des voyages à Batavia, à Singapour et
à Hong—Kong , et qu

’

ensupprimant les frais de manutention
des colis à Saigon, onpourrait consentir pour ces navires à
unfret très rémunérateur, enmême temps que des droits de
phare et d’ancrage sp écia uæ au Cambodg e, moins élevés

q u
’

à Saigon, pourraient les attirer . La chambre n
’hésite pas

nonplus à s ’imposer le coût d’une école de pilotage au Cua

Tieu , autrement utile que celle de Saabor, qu
’

onluia im

posée . Au besoin, ou draguerait le banc de Pnom - Penh .

Enfin, de tous côtés, onallègue la créationde nombreuses
usines

,
cotonnières ou rizeries , qui se fonderaient sur place

pour travailler une matière directement exportée , et le dé
ve10ppement de l ’industrie locale résultant de la présence
d

’

unport terminus . On parle aussi de l ’apport
, par les

navires , d
’

une nombreuse main—d’

œuvre chinoise , capable
de mettre le pays envaleur .
Maisles obstacles se dressent,nombreux et tenaces ,devant

cette œuvre si légitime . L ’

administrationdes douanes s ’y
oppose, par terreur de la contrebande , de crainte que l

’

on

ne débarque pendant la traversée de la Cochinchine des car
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g aisons à. destinationde Pnom—Penh , bienqu
’

il semble que
le panneau de cale plombé et la surveillance d’

unag ent

soient suffisants pour maîtriser cet accroc à la tyrannie
douanière . Et Sa190n, que dit—ilde cette vel léité d’

indépen

dance de Pnom- Penh ? Les correspondances échangées à
cette occasionentre les deux chambres de commerce sont
suggestives . Celle de Saigonaccuse celle de Pnom - Penh de
vou loir unport franc alors qu ’

il n’a jamais é té question

que d
’

unport libre et elle attribue au terme marchan
dises endroiture la significationd’

exe
‘

mptionde droits .
C ’

est unpeu jouer Sur les mots , et là semble percer l’irri
tationqu

’

éprouve Saigonde voir une obscure servante éco
nomique se développer et tendre à l ’autonomie . Oncroit
retrouver le même sentiment que celuiqui a m is la capitale
de si mauvaise humeur lorsque l’ona commencé au cap

Saint—Jacquesdes travaux élémentaires de jetées etd’

appon

tements ne menaçant enrienla suprématie saigohnaise .

Est—cc cette jalousie ombrageuse qui a inspiré l
’étrange lê

g islationdes ports ouverts enCochinchine
Quelles que puissent être les idées de chacunsur ce sujet,

nousn’avons pas cru pouvoir passer sous silence ce fait cu

rieux et nodveau : la réactioncommerciale et maritime du

Mékong contre le courant habituel des importations cam
bodg iennes et cochinchinoises .

Nous ne saurions nonplus omettre
,
après avoir examiné

les conditions présentes denotre premier port indo—chinois ,
l ’é tude du centre industrie l qui estné et s

’

est développé sur
ces rivages de Cochinchine . I l augmente encore l

’

importance
de Saigon, enfavorisant l

’

importationdes matières ouvra
bles, enentretenant une nombreuse populationouvrière et

1 ) Dragage de la passe de Binh—Dinh pour y donner de profondeur à
marée basse. Déplacement probable de l’appontement.

RIVAGES INDO- CEINO IS.
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encréant une activité jamais éteinte . A la réflexion, ilest
facile de se rendre compte de l ’enchaînement logique des
faits qui ont causé la situationactue lle . Saigonest le lieu
d’escale de nombreux navires , le point où unénorme maté
riel flottant

,
sujet à usure et à avaries , vient prendre contact

avec la terre pour y subir des réparations et des refontes le

mouvement maritime suiviengendre forcément la présence,
d’abord embryonnaire , puis plus importante , d

’

établisse

ments destinés à subvenir à ses besoins . Ce n’est ici qu ’

une

partie de la question, puisque Saigonest le terminus
,
le

centrede rayonnementd’unenavigationfluvia le très étendue ,
qui relie la capitale aux villes réparties sur toute l’étendue
du réseau de rivières qui pénètre la Cochinchine et le Cam

bodg e . Autant de gagné pour des ateliers de réparations
,
de

constructionmême
,
la mise enchantier de chaloupes ! u

viales étant plus à portée d’ateliers encore peu développés .
Mais , d

’

autre part,le riz
, quiarrive des divers points de cette

immense contrée pour s’embarquer à Saigon, a besoind
’être

décortiqué , de subir des manipu lations le combinant eh di
verses qualités illui fautdes usines

,
des rizeries

, quis
’

éta

bliront toutnaturel lement au lieu de convergence de la ma
tière agricole . Puisque , comme nous le disions ily a un

instant
,
Saigona conservé le monopole presque exclusif des

embarquements , ces usines ont un travail éternellement
assuré , vu le manque de décortiqueries dans tout l

’

arrière

pays . Mais ces rizeries el les
—mêmes sont faites de machines

compliquées , d
’

eng renages délicats, qu
’

unusage continuel
éprouve de temps à autre : ilfaut réparer , ilfaut qu

’

il y ait
à la porte du mou linunatelier capable de fabriquer de
grosses pièces . Les grands travaux publics de Cochinchine

(nouveau port de Saigon, cheminde fer de Bien—Hoa , etc .)
ont uneffet identique , en surexcitant la productiondes
é tablissements industriels , qui livrent directement les pro
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table arsenal. Cette entreprise ,notons—le , avait déjà englobé ,
en 1899 , l

’ Orienta l Dock dirigé par une compagnie
a llemande . La même concurrence g ermanique essaie d’ins
taller ence moment undock pour le compte de laHambourg
Amerika ; onfait grand chez nos voisins de Chine . L

’

évolu

tion industrielle d1i Japon dans l ’art de la construction
navale ne doit pas passer inaperçue , révélée qu

’

elle est par

l ’importance croissante des chantiers de Nagasaki, d
’

Osaka

et d
’

Uraga . A Nagasaki, les établissements Mitsou—Bichi se
sont étendus prodig ieuœment, gagnant sans cesse sur la

montagne qui limite le fond de la baie, ende nouveaux
ate liers et de nouveaux bassins de radoub . Les machines
0utils et une bonne partie des matières premières ( 10000
tonnes de fer d’Angleterre en1 899) viennent de l

’étranger,
mais les travaux et leur directionsont enentier dans des
mains japonaises . Ony construit maintenant des navires de
6000 tonnes . L ’

année 1 899 a été décisive dans l
’histoire du

g énie maritime japonais . C ’

est de cette époque que datent
les premiers lancements de croiseu rs à Yokoska , et l

’

entrée
dans la vie industrielle des ateliers d’Osaka , réservés aux
navires de tonnage moyen. Tout récemment encore, une

société s’est créée àTokio
,
la Urag a Dock comp anyLimited,

pour établir à Uraga , dans le golfe de Yokohama
,
à deux

pas de Yokoska , des chantiers de navires et de machines à
vapeur . Ona construit sur les rives encaissées du nouveau
port deux cales sèches de 160 mètres de long sur 30de

large . Une profondeur d ’eau à peu près uniforme de 10 mè
tres , Sur tout le fond de la baie et enface des cales , rend
les mouvements des navires très faciles . La compagnie d’U
raga a obtenu du gouvernement am éricainla commande de
cinq petits navires de guerre pour les î les Philippines ce

fait a pris une grosse significationauxyeux de ceux qui con
naissent bienle protectionnisme américain.
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Dans l’Extrême- Orient du Sud, nous trouverons même

des centres industriels importants . C’

est d ’abord l ’arsenal
de Fou—Tchéou, actuellement sou s la directionexclusive
ment française de nos ingénieurs . Puis, à Hong—Kong , la

g rande compagnie Hong —Kong and Whamp oa Dock règne
sur toute l’île , et c

’

est d ’elle que dépend l
’

arsenal de la ma

rine de guerre, le Admiralty Dock . Ses ateliers s ’étendent
jusque sur l ’enclave continentale de Kaolung , et jusqu ’à
Aberdeen, au sud de Hong- Kong , où el le possède des chan
tierset deux bassins de radoub . C

’

est enque lque sorte une

installationpresque officielle , parachevée , par des établisse
ments privés quiont acquis une réputationméritée , comme

la maisonCarmichaël. Plus au sudencore ,la Tanj ong Pag ar
a créé à Singapour une série d’ateliers et de cales sèches
dont usent larg ement lesnavires qui passent à cette bifur
ca tiondes routes maritimes . Bangkok même commence à
construire des navires d’

uncertaintonnage, des machines
surtout. De que lque côté que nous tournions nos regards ,
nous apercevons dans les divers ports d’Extrême- Orient des
concurrents sérieux pour les industriels de Saïgon, mieux
outillés que ceux de la capita le indo—chinoise , plus anciens
aussi, héritiers d

’

une longue habitude et d ’une vieille clien

tèle . La revue quenous allons passer des ateliers saigonnais
nous révélera des org anisations , m odestes ilest vrai, sor
tant à peine de leur période—de formation, mais dignes mal

gré tout de l
’

attentiondu touriste économique etdu statisti
cien. Iln’estpas permis de lesnég liger, car elles contiennent
peut—être le germe de créations grandioses .

Le moment est venu de dire unmot d ’une artère quijoue
dans l’existencemaritime etindu strielle de la dualité Saigon
Cholonunrôle capital : l’arroyo chinois . Au point de vue

maritime
, l

’

arroyo est la dépendance du port de commerce,
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soncomplément tout désigné , le vestibule par leque l arri
vent les chargements de riz , et par lequel se fait la jonction
de la navigationde haute mer et de la navigationfluviale.

Quin
’

a pas vu l
’

arroyo chinois n’emporte qu ’

une idée im
parfaite du port de Saigon. lndustriellement, nous sommes

dans unpays où les voies modernes de communicationfont
à peu près défaut. Les chemins de fer n

’

existent pas ; les
routes sont très peu nombreuses , à chaque instant coupées

par des arroyos , qu
’

elles franchissent sur de mauvais ponts ,
prenant appuisur le solspongieux et inconsistant des riziè
res

,
n’olfrant aux volumineux transports , aux lourds char

rois métalliques, qu
’

une résistance insuffisante . Pour toutes
ces raisons

,
la voie d’eau ,

commode et pratique , utilisée
depuis untemps immémorial par les indigènes , s

’

impose .

Les ateliers et chantiers
,
les usines et les entrepôts com

merciaux se sont donc établis le long de ce cheminqui
marche pour communiquer plu s facilement avec les na
vires et les outils de réparations . L’

arroyo chinois, par la
force m ême des choses, est devenu l

’

axe industriel du grou
pement

,
comme ilenétait l ’artère commerciale . Sur ses

rives sont venues naître les agglomérations ouvrières , pour
s’éloigner le moins possible de la circu lationgénérale .

L
’
arroyo chinois commence dans la rivière de Saigon, à

la hauteur des Messageries Maritimes . Les berges sont
d

’

abord le siège d’une animationextraordinaire ; celle du
nord est l’entrepôt des douanes et sert de mouil lage habi
tuel à toute une série de chaloupes à vapeur . Elle est cou

verte de marchandises, de caisses, de tonneaux , unpeu

comme unquaide Bercy enminiature . La créationdu port
fluvial mettra bonordre à tout cela , enfaisant reculer jus

qu
’

à l ’alignement prescrit les innombrables cases qui ga

gnent sans cesse vers la rivière , construites sur pilotis dans
la vase etla fang e, pour abriterune popu lationsurabondante .
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P lus loin, au sud, c’estKhanh—Hoï, le mouillage des barques
de mer et de rivière, dont les mâts se pressent hauts et ser
rés , pendant 1 kilomètre environ. Puis , à cette animation,
à ce mouvement perpétuel des êtres etdes choses, succèdent
le silence , le calme champêtre l

’

arroyo quitte les centres
pour s’enfoncer dans la campagne , pour serpenter paresseu
sement entre les rizières , dans lesquelles des affluents et des
canaux minuscules déversent ses eaux fécondantes . Onse
croirait bienloindu foyer d’

activité dont onentend pour
tant le grondement, au travers des frais bocages , des sous

'

bois verdoyants des palmiers et des bananiers , dans les
échappées furtives sur la plaine d’

émeraude , sur le damier
uniforme du pays de
Mais ce n’est q u

’

un répit de courte durée . Bientôt les
villages reparaissent c’est Cauon—Glanh Caucko,Choquan,
la suite des groupements populeux qui réunissent Saigonà
Cholon

, enattendant le jour où ils seront eng lobés dans la
soudure fatale , la juxtapositionévidente des deux grandes
cités . Oncôtoie les industries diverses du pays . Les bois de
l ’intérieur

,
bois de constructionet de chau ffage , s

’

entassent

sur la terre ferm e enpiles soigneusement arrimées , les gros
madriers noyés dans les fosses d’immersion. Plus enamont
sont les chantiers de constructionet de réparationpour les
sampans ; une grande j onque , tirée au sec

,
exhibe sa car

casse que des calfats chinois radoubent à neuf. A deux pas
sont des hangars de débitage des bois , où le bruitmonotone
et alternatif des grandes scies à mainremplitles j ournées
et les nuits . Des jonques déchargent, à grand renfort de
coolies et de manœuvres, de la chaux, des briques , des
tuiles

, qui s
’

alignent enmonceaux énormes , enpyramides
gigantesques . Puis , l

’

industrie des poteries étale au soleil
des rangées interminables de jarres aux grosses pauses
brunes de terre émaillée, des fourneaux aux formes bizarres .
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Enfin, à un dernier - détour de l’arroyo, Cholonapparaît,
avec ses mu ltitudes de Chinois , ses quais fiévreux et re

m uants , sa fourmilière humaine . Nous voici enpleine
Chine, à Cantonou sur le fleuve Bleu

,
bien que Cholon

n’ait pas une antiquité comparable à celle des vieil les mé
tropoles du Céleste—Empire . El le fut fondée en 1 778 , par

une corporationde Cantonnais quiprit rapidement de l’in

fluence sur les autorités annamites
,
au point de les amener

à faire en1 820 les travauxnécessaires à relier la ville à My
tho . Depuis

,
le nombre des Chinois a sans cesse augmenté .

I ls étaient 2A227 en 1 901 , répartis encongrég ations de
Canton

, de Fo—Kien, d
’

Acca, de Trieu—Chau et d
’

Hainan.

Toute la vie chinoise
, avec ses usines et ses boutiques , ses

pagodes et ses théâtres , donne à Cholonune physionomie
étrange , quin

’

est plus celle de Sa1gon, de la ville aux silen
cieuses avenues et aux torpeurs lourdes
L

’

arroyo chinois présente devant Cholonsa partie la plus
anim ée et la plus pittoresque . Les chaloupes arrivent et

repartent à chaque instant, faisant retentir
‘ l ’air de leurs

sifflets, accostant les appontem ents flottants , se mouvant
avec peine au milieu de cette rivière naturellement étroite
et rétrécie encore par les jonques qui s

’

amarrent sans ver
gogne perpendiculairement au chenal . Quelques travaux
d’élargissement

,
quelques règlements d’

am arrag e deviennent
de plus en, plus urgents . Les grosses jonques de charge ,
lourdes et peu manœuvrières, ne naviguent qu ’

avec le cou

rant pour elles les cinq ou six godilleurs de l ’avant, les
deux ou trois perches des côtés , sont insuffisants à commu
niquer au bâtiment une vitesse appréciable . Les g ouvernails
sont sans action. A certains moments , l

’

encombrement est.

extrême ; abordages , cris , vociférations , querelles de tous

ces torses jaunes luisants de sueur, rienn
’

y manque . Le

c ontraste existe pourtant à côté de cette cohue , dans le ca.
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nalde dérivationquitraverse Cholonenarc de cercle, canal
ca lme et immobile comme ceux de Bruges—la—Morte . Là ,
sur une eau verdâtre et bourbeuse , jamais renouvelée par
les courants, à l

’

ombre des grands arbres, d
’

au tres j onques
vides et silencieuses attendent la forte saisondu riz, amar
rées tout contre les berges , enunrepos morue .

L
’

arroyo, avons—nous dit, est l
’

axe industriel de Saigon
Cholon. Il suffit, pour s

’

enrendre compte, d
’

énumérer tous
les établissements qui sont construits près de lui. Enquit
tant la rivière de Saigon, nous trouvons sur la rive sudles

ateliers Charléty, les chantiers Dupont et Bron, les ateliers
G raf Ja cques et Les entrepôts de la maison Bonade

viennent ensuite
,
prolongés dans la directionde

‘

Cholonpar

la distillerie Mazet et la nouvel le scierie Denis frères ; la
distillerie Fontaine et les rizeries

—

de Cha lonterminent la
série . Ces —rizeries développent sur les deux berges leurs
hautes constructions et leurs vastes dépendances . Onre

marque sur la rive nord les usines de Nam- Long ,deBen
Soun—Anet de Ban—Té—G uan suivant leur répartition en

allant vers Saigon; sur la rive sud
,
les rizeries Ly—Cheong ,

les rizeries Orient et de l ’ Union (appartenant à
Speide l et celles de Kian—Kong—Seng et de Ban—Té
G uan. Unbourdonnement d’enfer remplit ces huit usines ,
et sur les quais où l’ondécharge et charge les paddys et les
riz

, où les coolies bouscu lent le passant, tombe une pous
sière rousse échappée des baies grandes ouvertes des étages
upérieurs , obscurcissant l

’
air, envahissant les yeux et la

gorge . Au—dessus se dressent les hautes cheminées de tôle
et de pierres

,
les tours rigides que l

’

onaperçoit au loin, de
puis Saigon

, toujours empanachées de ces traînéesnoires et
floconneuses qui salissent l

’or pourpre des couchants tropi
caux .

Riz de Ba1xau, riz de (io—G ong , riz de Vinh—Long , tout
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vient s’engoufi
‘

rer dans ces ruches quin
’

arrêtentnile jour
nila nuit. A voir ainsi ces rizeries enmouvement, enpré
sence de l ’avenir brillant qui semble s

’ouvrir devant elles,
ilfaut réellement uneffort de volonté pour se reporter à
leurs débuts pénibles , aux premiers jours de leur histoire .

Nous n’avons pu , à propos du port de Saigon, que donner
una perçu rapide de cette lam entable exportationdes pad
dys, résu ltat de la législationfiscale de 1 878 . La sortie de
cette denrée vers Hong- Kong , où s

’étaient établis à la hâte
les décortiqueurs chinois , ne fit que croître, malgré de nou
veaux droits en1 88 1 , jusqu

’

au tarif douanier de 1 895 , enle
vant à nos usines le travail et à 1103 ouvriers le painquoti
dien. Voici ces chiffres

Exportationdes p addy s vers la Ch ine (tonne s) .

1 886 1 897 .

1 892 1 898 .

1 895 1 899 .

1 896 1900.

Aussi faut—il entendre
,
dès 1 88 1 , les plaintes de nos

usiniers
,
de ceux quiavaient engagé hardiment des capitaux

dans ces entreprises , et qui rêvaient de doter Saigond
’

un

centre industriel prospère . Avec quel le éloquence ne pro
testent—ils pas

La transformationde
.

chaque picu l de paddy enriz

laisse environ1 5 cents qui se distribuent entre les coolies ,
le fabricant de sacs , l

’

industriel , tous ceux enfinqui con

courent à la créationet au fonctionnement des décortique
ries . C ’

est l’aliment d’

un commerce considérable ,
très

détaillé , très ramifié . C ’
est enquelque sorte la circulation

du sang de la Cochinchine . Avec l ’exportationactuelle ,
8 millions de picu ls de riz, c

’

est ungainannuel d’

unmillion
et quart de piastres . Or , que ce gainnous manque , que
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A l ’intérieur, sur les trois étages de l
’

usine, c
’

est unfouillis
de transmissions mécaniques , fonctionnant à toute a llure ,
,une agglomérationde tamis, de meu les , de norias, de transe
porteurs à rubans , de courroies de cuir fouettant l

’

air . Un
tapage jamais arrété , une poussière blanchâtre et impalpa

ble accompagnent le tout. Le paddy , amené des docks où
ilétait resté emmagasiné depuis sondéchargement, est versé
au rez—de- chaussée dans une cuve enmaçonnerie Où des

é lévateurs à godets viennent le prendre pour l‘élever au

troisième étage . La suite des opérations commence alors .
C ’

est d ’abord untamisage qui enlève les pierres etles corps
étrangers, puis le passage aux meu les, où le premier décor
ticage a lieu, d ’autres tamisages accomplis sous l ’action
de ventilateurs qui amènent le produit, après l

’

enlèvement

des brisures, à n
’

avoir plus que 10 p . 100 de paille . Encore
une traversée de tamis et de meu les et le paddy n’a plus
qu’

une teneur de p . 100. C’est l ’instant choisipour l’en
voyer aux blanchisseries , Où ilpasse entre uncylindre frotté
à l

’

émeri et une toile m étallique, laissant échapper sa farine
au dehors . C ’

est la fin. Comme le paddy passe d’une station
à l ’autre , entombant par sonpropre poids d

’étage enétage,
ondoit à plusieurs reprises l’élever jusqu ’

au plancher supé
rieur, pour pouvoir continuer les manipulations : c ’est le
rôle des norias à godets . Onpeut d ’ailleurs , eninterrom

pant les opérations à unmoment quelconque, obtenir du
riz cargo à la teneur voulue , de p . 1 00 à 20 p . 100. Les

faibles teneurs sont réservées aux distilleries , et les fortes
aux blanchisseries d’

Eur0pe .

La productiond’une telle usine est, par 21; heures , de

700 à 900 tonnes de riz cargo et [100 à 600 de riz blanc . La

rémunérationdes capitaux ne laisse rienà désirer, car, pour
la rizerie K ien- fat—seng é tablie à Saigon, elle fut achetée
200000 piastres et enrapporte chaque année 1 20000, soit
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unplacement de 60 p . 100. Et pourtant, ilest à noter que
cette usine est une des plu s maldisposées au point de vue
des transports . L

’
emmagasinement des paddys de l

’

inté

rieur se faisant à Cholon, les mou lins de cette ville ont le

paddy sur place, etn
’ont plus que le gabarag e du riz blanc

jusqu
’

aux navires . Les usines de Saigondoivent faire venir
leur paddy de Cholon, et le fait d

’être sur les quais de char

g ement des vapeurs ne compense pas cet inconvénient, car il
faut à peu près deux jonques de paddy pour une de riz blanc ,
ce qui double les prix de transport . Si donc de nouvelles
u sines s ’établissent, ilest plus que probable qu

’

elles iront
encore renforcer le nombre de celles déjà créées à Cholon.

Presque toutes ces rizeries possèdent unpetit atelier mû

par unmoteur indépendant, actionné lui—m ême par une

chaudière Spéciale , pour pouvoir travailler malgré l ’arrêt
de l ’usine . Cet atelier fait les menues réparations . Ala rizerie
Kien—fat—seng , ilpossède jusqu

’à deux forges
, unétau— limeur

e t deux tours . Pour les réparations de quelque importance ,
pour les grosses pièces, les u siniers sont obligés de s

’

adres

ser aux établissements indu striels de Saigon. Nous allons
donc parler de ces derniers .

Nous commencerons par l
’

arsenalde la marine . Bienque

cette étude paraisse avoir plutôt sa place au chapitre de la
marine de guerre , elle se rattache par de nombreux points
à la monographie des ateliers saigonnais, dont l

’

arsenal est
le plus important. Ce dernier a eneffet une telle influence
sur le centre de Saigon, tant pour le recrutementde la main
d

’

œuvre que pour les marchés de matière première et les

adjudications, qu
’

il se présente ensomme comme ungrand
chantier privé , quine se différencie de ses voisins que par
la destinationde ses travaux , réservés àla marinenationale .

Nous le présenterons donc ici.
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Compris entre le bou levard de la citadelle, le Jardinbo
tanique, l

’

arroyo de l
’

Avalanche et la rivière de Saigon,l
’

ar

senal étend , dans ce vaste quadrilatère,la suite indéfinie de
ses petits pavillons carrés , coupée d

’

allées rectangulaires
aux arbres verts , quidonnent à cet ensemble une allure co

loniale
,
cel le de bâtiments spécialement outil lés envue de

la cha leur . Ces constructions s’étendent jusqu ’

au bassinde
radoub ; elles sont prolongées de l

’

autre côté par ungrand
terrainvague , confinant à la partie de la ‘rivière où sont
mouillés les navires enréserve . C ’

est ce terrainquidoit re
cevoir prochainement le nouveau parc à charbon.

Dès l’entrée , nous pénétrons dans le hangar des forges,
installées sur des données assez pratiques . Le grand venti
lateur du fond , à moteur indépendant, refoule l

’

air dans les
trente feux dont les flammes éclairent le hall d’une lueur de
brasier . Trois marteaux—pilons de 2 000, 1 200 et 1 50 kilogr .

re tombent encadence sur des m asses de métal rouge . Les

forges sont munies de tous les accessoires nécessaires . On
y trouve unfour à réchauffer

,
unlaminoir pour barres de

fer et deux grues de 6000 kilog r . , précieuse pour la ma

nœuvre des gros poids . Cette usine a même pu forger une
manive lle pour le Bug eaud.

La fonderie , qui a fait ungouvernail de tonnes pour le
K ersaint, ainsique des corps—morts de 2 à 5 tonnes pour le
port de commerce, est contiguë aux forges . Quatre cubi
lots de 6000 kilog r . 3 000 kilog r.

, 1 000 kilogr . et 100 ki

logr .

, dotés de monte- charges pour le coke et la fonte, sont
complétés par une étuve à quatre fourneaux, deux batteries
de creusets et unfour—réverbère de 1 200 kilog r . Les pièces ,
une fois coulées et refroidies , sont enlevées par deux grues
de 1 5 tonnes .
L

’

ajustag e s
’

é tend paral lèlement à la rivière , dans unate
lier qui donne d

’

uncôté sur les forges et de l’autre sur la
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chaudronnerie et le petit bassin. Les arbres longitudinaux,
actionnés par unmoteur de 60 chevaux à condensation,
communiquent

,
au moyende courroies , le mouvement aux

machines—ou tils réparties aux différents points de la salle .

Toutes ces machines ont é té commandées de Paris , exa
minées par la commissiondu grand ou tillage et expédiées
ensuite à Saigon. Quant aux matières premières (fers), el les
sont fournies par le port de Tou lon, ou bienachetées sur le
m arché de Saigon, aux commerçants engros , à la maison
Bescours- Cabaud, par exemple . Onne compte pas moins ,
dans le hangar de l’outillage , de trente—cinq tours , auxquels
sont adj oints les types ordinaires des principaux outils , une
fraiseuse , une tailleuse d’

eng renages , deux taraudeuses ,
deux raboteuses , cinq étanx—limeurs , une tailleuse de frai
ses, une affûteuse, trois perceuses radiales , trois perceuses
sur colonnes et cinq tours—revolvers . Quelle que soit l

’

im

portance de cet atelier, elle n
’

est pas encore suffisante pour
les besoins de l ’arsenal onprojette une extensiontrès pro
chaine . L

’

ajustag e va gagner une salle entière sur la grosse
chaudronnerie , et cette dernière sera repoussée dans la di
rectiondu petit bassin. Les commandes des machines—outils
sont déjà faites, et une partie de la grosse chaudronnerie
déjà placée dans unhangar neuf, insta llé à faux frais sur le
bord du bassin.

A la grosse chaudronnerie est annexé unvase clos en

maçonnerie servant aux essais de chaudières , avec tirage
forcé . Les chaudières principales, qui fournissent la vapeur
à toute l ’installationmécanique , sont au nombre de trois .
Au nord et au nord—ouest del’arsenal se trouvent les ma

gasins divers et les ateliers de moindre importance . Ony
remarque deux magasins de machines, l

’

atelier de menui
serie et voilerie, la salle des recettes, la scierie , le charpen

tage , les ateliers des embarcations et des bâtiments enfer,
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le hangar à bois et enfinles ateliers des mouvements géné
raux . Ces ateliers, quoique secondaires, fournissent néan
moins nu travail considérable .

L
’

arsenaltout entier est éclairé à l ’électricité . Deux sta

tions se relaient pour alimenter les circuits et les différents
moteurs . La première est placée près de l ’atelier d’

ajustag e

et comprend deux dynamos de 75 volts et 1 50 ampères
, que

l
’

onpeut même coupler entensionpour les grandes dis
tances elle est chargée de l ’éclairage des navires amarrés à
l
’

appontement du charbon. La deuxième stationest située
près du grand bassinde radoub elle est identique à la pre
mière et utilise deux anciennes dynamos provenant du
Bayard et du Dug uay

—Trouz
‘

n. A la première stationsont
annexés l ’atelier d ’électricité , qui fabrique les induits et les
inducteurs , ainsique l

’

atelier de polissage , de nickelage et

de cuivrag e, auquel une petite dynamo indépendante fournit
le courantnécessaire .

Outre les réparations , l
’

arsenal de Saigonfait ausside la
constructionneuve . De la petite cale installée près de l ’entrée
du grand bassinsont déjà sortis trois torpilleurs destinés à
la défense mobile du port de guerre , qui ont pris rang sous
les dénominations de 6 S, 7 . S et 8 . S Il y aurait tout inté
rêt pour notre marine à faire quelques sacrifices pour déve
lopper et activer cette partie des travaux enquelques an
nées , l

’

arsenal pourrait sans dou te fournir de ces petits ,

bâtiments les points d ’appuique l
’

onse propose d ’installer
sur la côte d’

Indo—Chine . Malheureusement
, cet é tablisse

ment est tr0p occupé par les réparations continuelles des
navires quipassent à Saigon la constructiondes torpilleurs
devient une sorte de volant, quin

’

utilise que les ouvriers
rendus disponibles par l

’

arrêt d’autres chantiers .

Le problème s’est posé de bonne heure de munir notre
port indo—chinois de moyens de radoubag e suffisants pour
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les grandsnavires . Les trois petites cales de halage de l’ar
senalne suffisant pas, onfit venir de France undock flot
tant

,
construit par le Creusot, long de 1 30 mètres et large

de 30 mètres . Unhasardmalheureux vou lut qu ’

il coulât peu
de temps après sonarrivée , près de l

’

entrée de l’arroyo de
l
’

Avalanche , où une bouée indique encore sonemplacement

aux bâtiments quiremontent la rivière pour aller tourner au
point A . Comme ilétait impossible de le renflouer

,
ons ’est

borné à encisailler les flasques, que l
’

ona utilisées pour
faire de petits appontements , et à enextraire différents mo
teurs quiont serviensuite dans l

’

arsenal . Unde cesmoteurs
assure maintenant le vidage du petit bassin; 11 a séjourné
dix—sept ans dans l ’eau , ainsi que sa chaudière ! Ce petit
bassinest réservé aux navires de guerre de faible tonnage ,
ainsiqu ’

aux bâtiments des Messageries fluviales les autres
passent au grand bassin. L ’

absence funeste de moyens de
carénage au port de commerce , dontnous avons déjà parlé ,
amène à l ’arsenal de nombreux vapeurs . Ils paient pour
l ’entrée et pour la sortie , plus une somme variable, fixée par
j our et par tonne de jauge ;ils font par leurs propres moyens
le nettoyage de leur carène .

Le grand bassin, que l
’

onva bientôt doubler par unautre ,
est le seu l quiréponde vraiment aux exigences modernes . Il
a é té inauguré le 8 janvier 1 888 . La constructiona é té faite ,
d ’après le système Hersent, par M . Pavillier, ingénieur des
ponts et chaussées , au moyende deux caissons m étalliques
fondus par l

’

air comprimé : elle a duré de 1 884 à 1 888 .

Toute une organisationaccessoire dispose de moyens puis
sants pour assurer le vidage . Dans unpuits enmaçonnerie
contigu à la forme , foncé également au moyend’

uncaisson
métallique, se trouvent deux moteurs de 1 20 chevaux qui
actionnent deux turbines de 600 m ètres cubes et deux thi
rions de 80 tonnes la vapeur nécessaire est fournie par six

n1vA0Es moo—camors. 5
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chaudières . Le grand bassina 160 mètres de long , ce qui
peu tne pas paraître suffisant (le nouveau enaura 200) on

vient récemment d ’augmenter d’

unmètre sa largeur .
Disons, pour terminer cette brève description, que l

’

arsenal
de Saigonpossède comme matériel flottant une drague et

deux pontons—mâture , l
’

unde 50 tonnes, l
’

au tre de 16tonnes .

Les a teliers des Messag eries fluviales viennent immédia
tement après l ’arsenal par ordre d

’

importance . L’

existence
d

’

untrès nombreux matériel naviguant, l
’

ancienneté des
chantiers

,
les réparations continue lles et les constructions

neuves qui s
’y poursuivent chaque jour,les ont amenés a un

degré de prospérité remarquable . A défaut de commandes
du dehors , ils auraient unaliment d ’activité déjà presque
suffisant avec l’entretiende cette belle flottille quicouvreles
rivières de la Cochinchine et du Cambodge .

C ’

est sous la très aimable directionde M . Tamain, ing é

nieur de la Compagnie , que nous effectuons cette intéres
sante visite .

Tout l’outillage principal des chantiers se trouve placé sur
la rive droite de la rivière de Saigon, à côté des bureaux du
directeur et des principaux employés . Ony remarque la fon
derie qui possède deux cubilots de 3 à 5 tonnes , unfour à
réchau ffer de 100 kilogr . et unautre four à cou lerle bronze .

L
’

outillag e est tout près , mû par une machine de 60 chevaux
avec chaudière chauffant au bois . Plus loinsont les forges

,

l ’atelier de modelage sur bois , Où travaillent des Chinois , e t
enfinles bureaux de dessins , où des dessinateurs indigènes
agrandissent ou recopient les plans faits sous la direc tion
des ingénieurs . De nombreux travaux s ’exécutaient dans ces
divers ateliers . L ’

outillag e était occupé au montage d
’

une

machine pour chaloupe à vapeur de 80 tonneaux, construite
pour le compte de l ’administration, enmême temps qu ’

on
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la ligne Saigon—Bang kok , qui chaufl
’

e au charbon. Il existe
donc undépôt de bois et undépôt de charbon, ce dernier
entièrement constitué avec des briquettes de Cardifl

'

. La

compagnie a même voulu s
’

outiller pour fabriquer les bri

quettes elle—même
, au moyend

’

unmélange de poussière
de Cardiff et 2 p . 1 00 de brai. Elle s’est heurtée , malgré
une machine perfectionnée , à de fortes difficultés à cause
de la haute température de Cochinchine , quiliqué

’

fie le brai
à l ’air libre le besoind’

unréfrigérant se fait sentir.
L’

atelier de la grosse chaudronnerie est doublé d’

un

autre , muni de quelques outils de première nécessité , qui
est chargé de faire le montage des pièces qui arrivent du
chantier de la rive droite , sur la première cale de construc

tion. Lors de notre visite, ony travaillait à une chaloupe
de 25 mètres dotée d ’une machine de 80 chevaux . Para l
lèlement à cette cale s

’

entrouve une autre , avec berceau à

g alets , destinée au carénage des navires de [10 mètres , car il
est à noter que la compagnie n’u se des bassins de l ’arsenal
qu ’

encas d
’

absolue nécessité . Ce berceau à galets sert aussi
au lancement des chaloupes construites sur les deux ca les
voisines .
Les Messageries fluviales construisent des chaloupes en
série , seu lement pour le compte de l’administration. Ence

qui concerne leur propre matériel
,
ellesne dépassent jamais

la longueur de [10 mètres , exceptionfaite toutefois de l’At
talo (60 mètres) sorti des chantiers de Saigon. Plusieurs
vapeurs , comme le Ha ïnam (50 m ètres) , construit à Nantes ,
sont venus de France , renforcés au moyende pavois volants
reliant le bastingage inférieur au spardeck . Les Fluviales ont
fait également des réparations importantes , comme celle du
Mezly, voilier construit sous le régime de - l’ancienne loi de
1 893 , hâtivement et mal, arrivé à Saigonavec d ’eau
dans la cale . Ondut refaire tout sonciment et placer de
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nouveau AO 000 rivets ce travail , malgré sonimportance ,
ne dura que trois mois :

Tout unautre groupe industriel a pris naissance sur les

bords de l’arroyo chinois . Il se compose de chantiers d
’

une im

portance individuelle moindre que celle des établissements

quenous venons de passer enrevue ,mais quiconstituent, par
leur juxtaposition, uncentre qui est loind

’être négligeable .

Les a teliers de Khanh- Hoi sont situés sur la rive sud de

l
’

arroyo chinois , à cô té du pont du m ême nom , près du
port des barques . Fondés en 1 885 , ils sont actuellement

sous la directionde M . Charléty . Ils construisent de nom
breuses chaloupes à vapeur pour l ’administration,les doua
nes

,
le port de commerce . Par l ’adoptionde la construction

ensérie , ils ont fait baisser le prix de l’unité de 16000 à

1 2 000 piastres . Outre la constructionneuve , M . Charlé ty

fait aussi de nombreuses réparations aux vapeurs de com

m erce
,
surtout pour le compte des Chargeurs—Réunis etde la

Compagnie nationale ; ilfaut encore ajouter à ces travaux la
constructiondes charpentes entôlerie pourle gouvernement,
et l ’entretiencontinuel des mécanismesdes rizeries , à portéc
de l’atelier par la voie de l

’

arroyo chinois . Les ateliers Char
lé ty ont même é té chargés par le gouvernement de l

’

instal

lationd ’une scierie à vapeur au Lang- Biang , et ils ont cons
truit à cet effet un

,
camionà vapeur de 1 5 chevaux destiné

au transport du matériel entre Phan—Rang etle Lang- Biang .

Ces chantiers
, qui se f0um issent sur place de matières

premières , ont une dispositionparfaitement biencomprise .

Onvoit, rienqu
’

à l’aspect des hangars quiabritent les ma

chines , que les directeurs ont été guidés par le souci très
pratique de réduire le plus possible les frais généraux et les
dépenses inutiles . La fonderie est commodément installée
et peut fondre des pièces de 1 500 à 1 800 kilogr . ,

elle p
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sède deux cubilots et coulait, lors de notre visite , untour à
mé taux,des poulies , une roue à engrenages, etc . L

’

outillag e

est mû par une m achine de 35 chevaux, que l
’

onse propose
de bientôt remplacer par une au tre plus forte, de 75 à
80 chevaux . La chaudière qui fournit la vapeur nécessaire
au moteur chau ffe , détailà noter, avec dela hâle de paddy ,
dont les cendres , tout comme dans les rizeries , sont reven
dues comme engrais . De l ’avis du directeur lui- même , les
ateliers actuels seraient insuffisants , et ilfaudrait procéder
à une extensioninévitable ; unnouveau hangar abritera les
forges et la chaudronnerie , et la fonderie sera transformée .

Les chantiers Dup ont et Bronse sont fixés près de
’

l
’

em

bouchure de l’arroyo chinois , sur la rive sud, immédiate
ment à côté de l ’agence des Messag eries Maritimes . Les
directeurs sont d’

anciens contremaîtres de M . Charléty , qui

ont quitté leur prem ier patronpour s
’

élablir à leur compte
ilest juste d ’ajouter q ue les ateliers qu

’

i
' s dirigent se sont

attiré une nombreuse clientèle , au tant par leur complai

sance que par la célérité etle finides travaux . Ceux—ci sont
à peu près les mêmes qu

’

à K hanh—lloi, e tla constructiondes
canots à vapeur y est très active . De plus

,
la période des

grands travaux publics que l
’

onvient d’

inaug urer enIndo
Chine a eu une répercussionimm édiate sur les différents
chantiers et enparticulier sur ceux —ci. La plus grande
partie du gros matérie l de cheminde fer, rails , traverses ,
matériel rou lant, vient directem ent de France , mais, pour
une fou le de constructions accessoires , telles que ponts , char
pentes de gares , etc .

,
dont onperçoit l ’utilité en dernier

lieu ,
force est pour l ’entreprise de s ’adresser aux é tablis

sements locaux . Celuide MM . Dupont et Brona amplement

profité de ces commandes , qui ont com cidé avec des répa

rations très fréquentes des navires de commerce . Le travail
augmentant dans de fortes proportions , les directeurs se
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sont résolus à accroître leur outillage , mais ils sont encore
retenus par la crainte et l ’incertitude de l ’avenir. Conti
nuera—t—onces grands travaux publics , dont beaucoup reflè
tent plutôt les idées particulières des dirigeants que des
nécessités économiques bien sérieuses ? Unnouveau gou

verneur général ne changera - t - ilpas le plande sonprédé

cesseur ? Autant de questions auxquel les la prospérité de
nos chantiers serait intimement liée ,

's ’ils se mettaient par

trop à la remorque des décisions gouvernementales .
Dans l’état actuel des choses , l

’outillage des ateliers Du
pont et Bronest pourtant assez développé . Mû par une

m achine de 35 chevaux , ilcomprend la série ordinaire des
machines - outils : raboteuses , poinçonneuses , cisailleuses,

tours usue ls , tours à plateaux , rienn
’

y manque . Les forges
sont composées de six feux, soufflés par unventilateur ac
tionné par l

’

ancienne machine de l ’ou tillage , du type 1000
mobile , et les pièces sont battues par unmarteau - pilonde
1 500 kilogr . La fonderie coule ju squ ’à 2 000 kilogr. , pos
sède uncubilot, unfourneau à cou ler le bronze et unpont
rou lant pour le transport des poids lourds . Enfévrier 1 902 ,

les ateliers faisaient à la fois les conduiteSd
’

eau de Pnom
Penh , des écubiers , unarbre de butée pour la Tamise

(M. les réparations du Vesp er et diverses chaudières
pour des navires de rivière ils traversaient une période
d ’activité remarquable .

Les a teliers G raf , J acques et C“ sont aussi sur l’arroyo
chinois , unpeu plus loinque ceux de Khanh - Hoi

,
enallant

vers Cholon. C ’était anciennement l ’é tablissement G raf
, de

Layhacar et C“, mais M . de Layhacar s
’

est retiré , ily a

environdeux ans, et, depuis ce moment, le chantier fonc
tionne sous la nouvelle raisonsociale .

Quoique peu important relativement à ceux que nous
venons de citer

,
iltrouve encore des commandes suffisantes
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pour les rizeries
,
et surtout pour la constructionneuve de

chaloupes à vapeur de 20 à 22 mètres . Cel les—ci, au fur et à
mesure de leur sortie des ateliers

,
sont montées dans un

vaste hangar orienté perpendiculairement à l’arroyo et doté
d

’

apparaux de levage onles transporte ensuite sur le bord
de l ’eau pour effectuer le lancement . Un autre hall , de
dimensions plus modestes , est installé de l

’

autre côté de la
route , et sert aussi à la constructiondes canots à vapeur ,
qu ’

il est alors très facile de mettre à flot. Les ateliers ont
ainsi construit des petits bâtiments pour le compte de l’ad
ministration, ou pour les services assurés par les Chinois
entre Saigonet Pnom—Penh .

La fonderie
,biensituéc ,possède uncubilot de 2500kilog r .

Elle a obtenu l’adjudica tiondes crapauds de mouillage pour
le nouveau port de comm erce , pièces ne pesant pas moins
de 5 000 kilog r . Une ancienne machine marine de [to che

vaux
,
fonctionnant à kilogr .

,
actionne les outils de la salÎe

principale . C ’

est de là que sortent les charpentes enfer que
l
’

onmonte ensuite dans la cour de l ’usine . L ’

administration
du chantier désire vivem ent un agrandissement, que l

’

on

obtiendrait enplaçant l ’atelier de mécanique dans le nou
veau hangar et enabandonnant l’atelier actuel comme dépô t
de vieille ferraille . La transformationest proche :

Nous n’avons pas encore parlé de la main- d
’

œuvre em

ployée sur ces divers chantiers . Cette questiona eneffet

une importance telle qu ’

il est absolument nécessaire de la
traiter à part, pour réunir dans une seule étude des éléments
dont la dispersionnuirait à la mise enrelief du problèm e .

La solutionde ce dernier nous donnera enmême temps
une idée dece qu ’

il est possible de faire enlndo—Chine , dans
la voie du développement industriel et agricole , oùle prolé
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tariat indig ène jouera unrôle direct. Nous verrons ainsi le
fond qu’

il est possible de faire sur les popu lations autoch
tones , l

’

aide qu ’

elles sont capables de nous apporter , par
leurs bras et leur cerveau ,

dans la réalisationdes hautes
conceptions faites par les économistes etles gouvernements .
Et puis , Sa1gonest undes centres d’

Extrême —Orient où
nous pourrons étudier de près cette fameuse main- d

’

œuvre

asiatique
,
aussibienchinoise qu

’

annamite , quireste pourles
Européens mystérieu se et énigmatique , et appelée , d

’

après
les sophismes courants , à des destinées prodigieuses . C

’

est
elle qui doit envahir le monde , le peupler de nouveaux
venus aux salaires dérisoires , enam enant les plus graves
perturbations économiques . Il est donc urgent de voir sices
pronostics ne sont pas quelque peu exagérés, et cela au

moyend ’une enquête directe , personnelle et impartiale .

L’

agglomérationindustrielle de Saigonprésente des effec
tifs assez considérables g5 ouvriers aux ateliers de Khanh
H01

, 160 aux chantiers Dupont et Bron, une centaine à la
maisonG raf

,
800 aux Messageries fluviales , 1 800 à l’arse

nal, form entnu total respectable de 3 000 environ. Cette
armée ouvrière est assez solidement encadrée de gradés in
dig ènes, dits ca î, sorte de contremaîtres ou chefs d’ateliers .
Les contremaî tres européens sont entrès petit nombre on

encompte unchez G raf
,
trois aux Fluviales, vingt à l

’

arse

nal
, soit une trentaine entout. Une plus forte proportionde

ces Européens serait souhaitable m alheureusement, peu de

nos compatriotes consentent à s
’

expatrier , à venir travailler
sous ce climat ingrat de la Cochinchine . Ils ne le font, en

tous cas
, qu

’

à des conditions unpeu draconiennes , aux

quelles les directeurs d’entreprise ne peuvent pas toujours
souscrire . D ’

ailleurs , comme une forte partie de la clientèle
de ces derniers est constituée par les navires anglais et alle
mands quiviennent se faire réparer à Saigon, ilest souvent
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nécessaire que les contremaîtres parlent au moins l
’

une de

ces deux langues si utiles . Combieny a—t—ilde postu lants
remplissant cette condition
Deux mots des salaires , au sujet desquels s’engagent

toutes les discussions et les polémiques . I ls varientnaturel
lement avec l ’emploi de l ’ouvrier, suivant qu

’

il s ’agit d’

un

ouvrier d’art (ajusteur, tourneur, chaudronnier) . ou d
’

un

simple manœuvre . Les premiers ont sensiblement la même
paye , quelle que soit leur Spécialité . Voicidonc ces payes

,

réduites enfrancs au taux de la piastre, enfévrier 1 903

( 1 piastre 2 à l ’arsenal , les ouvriers d
’

art touchent
de 1 fr . 90 à 2 fr . 80; auxMessageries fluviales , de à 5 fr .

,

e t les manœuvres , de 2 fr. à 2 fr. 20. Les chantiers Dupont
et Bronpaient fr. les ouvriers d ’art e t 1 fr . 20 à 1 fr. AO

les coolies . La maisonCharlé ty est la seu le qui établisse une
différence sensible dans le personnel de la première catégo

rie . Les fondeurs touchent de 2 fr. 40 à 2 fr . 80,les ajusteurs
et tourneurs , de 3 fr . 60 à fr . Quant aux coolies , leur solde
est de 1 fr . 60. Le salaire des ouï est légèrement relevé par
rapport à celuides simples ouvriers : ilatteint 3 fr . 60 aux

ateliers Charlé ty et jusqu ’à 5 fr . à l ’arsenal. Il est juste d’

a

jouter que , dans ce dernier cas, ils
’

agit d ’individus ayant
près de trente ans de services à l’État, ce dont ilest impos
sible de ne pas tenir compte . D ’

une manière générale , on
peu t dire que cette organisationdes ca ïn’

est pas aussi u tile
qu ’

elle le paraît au premier abord. Les résultats de cette
directionindigène n’ont jamais é té bienbrillants , mais on
s
’

est heurté là à une vieille traditiondes races jaunes , qui
veut que tout groupement

,
tou te collectivité , si petits qu

’

ils
soient

,
manœuvrent et opèrent sous la directiond’

unchef
choisiparmieux. La j ournée de travail , élément très impor
tant de comparaison, varie suivant les établissements . L ’

ar

senal a ad0pté la journée de huit heures , les autres chantiers
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de mentionner : salaires et habileté professionnelle . Ce sont
évidemment les plus importants

,
mais à côté d ’eux inter

viennent d ’autres , m oraux pour
'

la plupart
, ayant trait au

caractère de la race , à ses mœurs , aux relations plus ou

moins faciles des ouvriers et des patrons , aux dispositions
d ’esprit particulières à des peuples si différents de ceux de
l
’

Occident. Ce sont ces données d’

unordre tout spécial,
abstrait pour ainsidire , impossibles à chiffrer comme unsa

laire ou une valeur technique , qui viennent sérieusement

modifier les conclusions auxquelles pourraient amener les
que lques aperçus précédents .

D ’

abord
,
l ’ouvrier indigène exce lle dans le travail qu ’on

luiconfie lorsqu ’

il l’a vu déjà faire plus d ’une fois , lorsqu
’

il
l
’

a fait lui—même
,
lorsqu’

il a une pièce semblable ou analogue
sous les yeux . C ’

est unbon00piste , pas assez sûr de luipour
s’aventurer endehors des sentiers battus , pour inventer une
simplification, pour chercher unperfectionnement à ses mé

thodes : ilreste à la place où onl’a laissé , agissant d
’

après
une impu lsionpremière invariable . C ’

est unroutinier, un

homme que les circonstances ont amené à uncertainniveau
d’éducationindustrielle , et qui s

’ymaintient sans descendre ,
mais sans monter nonplus . D ’

une patience angélique , d
’

une

passivité sans exemple
,
le temps n’a pas de valeur pour

lui, et ilne saisira pas la nécessité d
’

abrég er la durée
d

’

untravail , pas plus que celle d
’

améliorer le rendement

industriel d’une organisationquelconque . Soncerveau ne
connaît pas l

’

effervescence intellectuelle d’où naît une inven
tion

,
et le souci que nous avons de ces choses lui paraît

bizarre , étrange , déplacé même . Le nhaquê laboure son

champ comme au temps de G ia—Long l’ouvrier , si onle

laissait dans sonornière, tournerait dans deux mille ans une

pièce comme ille fait auj ourd ’hui.
L

’

ouvrier indigène est également très spécialisé . Nous ne



ATEL1ERS ET CHANTIERS . 7 7

vou lons pas dire par là qu 11 est impossible d’envoyer un

tourneur à la fonderie , ou unfondeur à l ’outillage ; c
’

est
évident, et ilne faudrait pas y song er même avec unouvrier
européen. Mais , dans chaque branche du métier, les ou

vriers sont partagés entre des besognes particulières à cha
cun, et qui n

’

empiètent pas les unes sur les autres . On
obtiendrait unrésu ltat très médiocre le jour où, dans uncas
pressé , onvoudrait donner à l’un l ’occupation Ordinaire
de l’autre . Les moi pas connaître pleuvraient dru .

C ’

est encore là undes inconvénients majeurs de la race
annamite . A terre

,
l ’existence des innombrables domesti

cités des m aisons européennes n’a pas d
’

autre cause le bep

(cuisinier) refusera obstinémentde donner uncoup de balai
dans la salle à manger, tandis que le sai (cocher) se croira
déshonoré si onl ’oblige à arroser le jardin. Nos indigènes

,

qu ’

ils soient ouvriers , boys ou coolies, ignorent totalement
ce que nous appelons le débrouillage cette faculté tout
occidenta le de s

’

adapter à des travaux divers
, avec une

bonne volonté consciente des nécessités du moment. Pour
conserver le bonfonctionnement d’

unatelier, ilest indis
pensable de ne pas aller à l

’

encontre de cette spécialisation
à outrance , de ne pas sortir du train—trainjournalier où
chaque cerveau aperçoit sa tâche toute tracée , le chemin
qu ’

il doit suivre semblable à celu iqu ’

il a parcouru la veille .

Dans ces conditions , enraisondu manque complet d ’ini
tiative de cette main- d

’

œuvre indigène , onconçoit tou te la
nécessité qu’

il y a à lui assurer l ’appui et la directionde
nombreux contremaîtres européens , chargés de la guider
lors d’une tâche nouvelle , inaccoutumée, et enmême temps
de luifaciliter la lecture des plans et devis, comme de veiller
à leur reproductionfidèle . Mais , pour échanger des idées il
faut se comprendre . Or, ilest bienrare de voir des ouvriers
annamites parler le français

,
et

,
d’autre part, bienpeu de
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contremaîtres parlent l’annumite . Notons en passant que
la langue de nos populations indo- chinoises n’est pas de
celles que l

’

onpeut apprendre au moyend’

uncourt séjour
dans la colonie elle est fort difficile , avec ses consonances
infiniment variées , à peine différentes , qu

’

ungosier du cru

pent seul arriver à proférer convenablement et quidonnent
au même mot, suivant le cas, les significations les plus
diverses . Il y a longtemps que dans les rizeries , entre méca
niciens européens et directeurs et ouvriers chinois , ona eu

recours au malais , assez facile , quiest l
’

intermédiaire obligé
des relations commerciales de l’Extrême - Orient du Sud.

Mais les Annamites l’ignorent . Les dialogues entre contre
maî tres et ingénieurs français d ’une part, ouvriers anna

mites de l’autre, se passen souvent enmimiques expres
sives

,
en pantomimes mouvementées , qu

’

accompagne un

baroque sabir, m élange incohérent de mots français et indi

g ènes , où surnagent les term es techniques du métier . Ces
termes

,
d ’ailleurs , sont ceux que les ouvriers comprennent

le mieux . Ce la paraî t bizarre au premier abord , mais on
peut très bienadmettre qu ’

ils se soient
,
enraisonde leur

nouveauté , implantés intégralement dans la langue anna

mite
,
ennéologismes hardis ayant immédiatement conquis

droit de cité . Le langage courant, les phrases environnantes ,
accaparent toute la difficulté , difficu lté grosse d’

inconvé

nients pratiques .

Unautre trait du caractère indigène est l
’

inconstance la

plus changeante enmatière de résidence et de présence au

travail . I l n’est pas rare de voir des ouvriers m anquer plu
sieurs jours de suite à l ’atelier , pré textant une maladie , un

deuil de famille , à faire croire qu
’

une épidémie invraisem
blable sévit sur le monde annamite . Quand ils reviennent

,

passe encore
,
mais ilarrive souvent que d

’

excellents spécia
listes , formés depuis de longues années par les soins vigi
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lants de leur patron, viennent le trouver unbeauj our pour
luiannoncer leur intentionirrévocable de partir . Ils allèguent
des raisons vagues

,
impossibles à vérifier , etne se laissent

attendrir ni par les réclamations des contremaîtres et des
directeurs , ni par les offres al léchantes d

’

augmentationet

de bons traitem ents . Onpeut se faire une idée de l ’état
d ’esprit du malheureux ingénieur victime d’

unpareil là
chage au moment d ’une commande pressée , quand ilaurait
besoinde tout sonmonde , de tous les gens dont ilconnaît
les capacités éprouvées . Onpeut très souvent avoir la clef
de ces incidents fâcheux enfaisant intervenir la passiondes
Annamites pourle jeu . Ces interminables parties de bahouan,
qui durent des jours et des nuits , rassemblant de malben
roux indigènes assoiffés de gain

, des ouvriers qui vont y
risquer un sa laire péniblement ama5sé , sont la plaie de
l
’

Indo - Chine et la perditionde nos sujets . Le prolétaire qui
a laissé ses économies dans de pareil s coupe — bourses en

est quitte pour travailler et thésauriser de nouveau sa paye
est une garantie quiluipermettra d ’emprunter momentané
ment et de se refaire unpeu . Les prê teurs ne lui manque
ront pas , et aux taux les plus usuraires . Mais qu

’

il soit repris

par sonvice , qu
’

il perde de nouveau tous ses fonds d’

em

prunt
, qu

’

arrivera — t— il
‘

? Bientôt
, soncrédit disparaissa‘

nt
,

ses créanciers l’assiég eront de demandes, et ilviendra un

moment où illui faudra fuir, abandonner une vil le où ilse
sait brûlé Il part pour ces raisons

,
qu ’

il tait toujours
,
et

rienne peut le retenir .
Le Chinois ne lâche pas aussifacilement que l

’

Annamite .

C ’

est au moins l ’explicationque me donnait uningénieur
des Messageries fluviales de la prédominance de cette race
sur les chantie rs de la compagnie (700 Chinois sur 800 ou

vriers) . Peut—être intervient—ilunsouciplus grand des enga

g ements pris ? Pourtant, aux ateliers Dupont et Bron
, on
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me citait le cas de cinquante chinois embauchés à Sin

g apour , auxquels onavait payé le voyage et la première
taxe de capitationfrappée sur eux enludo—Chine . Huitjours
après

,
ils partaient sans prévenir, sans rembourser uncen

time des sommes avancées . Quels moyens a—t—ou de les

ressaisir dans ces agglomérations populeuses quientourent
la capitale , où ils fondent sans laisser de traces , pour repa
raître plus tard sous unautre nom aussiexotique que l

’

an

cien Quel recours légal peut—ou avoir contre des gens qui
ne sont liés par aucuncontrat de travail écrit et librement
consenti, procédé encore peu répandu enExtrême—Orient
La procédure serait, entous cas, fort longue . Ona bienfait
unessai peu fructueux de livrets ouvriers , quin

’

a jamais
donné les résu ltats que l

’

onen attendait. Cet essai s ’est
d ’ailleurs présenté à untrès mauvais moment. Les années
1 90 1 et 1 902 ont é té caractérisées ,nous l

’

avons vu , par une

impulsionénergique donnée aux travaux publics
, qui s

’

est
répercutée sur les établissements industriels de Saigon. Les

chantiers ont dû
,
pour faire face à leurs nouvelles affaires

,

s’étendre et appeler à eux une nouvelle main—d’

œuvre . Or,

celle—ci
,
à la m ême époque

,
se raréfiait de plus enplus , et

le recrutem ent devenait très difficile . I l faut entendre les
récriminations de la Chambre de commerce au sujet de l’en
voide 300 ouvriers annamites enNouvelle- Calédonie

, par

le voilier le Hantât, de la Compagnie Rouennaise , criant à
la dépopulationouvrière de l’Indo- Chine ! Elle n’avait pas
tort, et dans l

’

embauchag e fait à la hâte , coûte que coûte
,

enconséquence de la nouvelle situation, pas maldenon- va

leurs ont pu se glisser dans les ateliers . Le choix patronal
ne s

’

exerçait plus avec assez d’efficacité , vu le besoinurgent
d’ouvriers la quantité nu15ait à la qualité . Dans ces condi
tions , ou peut bienpenser que les livrets des intéressés , s

’

ils
enpossédaient de mauvais

,
n’avaient qu ’

unpoids bienmi
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nime . L’organisationelle—même s
’

est trouvée atteinte . Le

problème d
’

un état civil ouvrier est encore repoussé sans
être résolu .

La présence sur le marché de la main—d’

œuvre d
’

établis

sements de l’Etat, comme l
’

arsenalde la marine et la direc
tiond ’artillerie , n

’

est pas sans effets sur la pénurie dont
souffrent les chantiers privés . Il est de fait que les ouvriers
se portent de préférence vers les premiers . Cependant, il
semble que les directeurs des derniers attribuent à tort aux
salaires élevés de l’État l’inclinationdont ils souffrent. Nous
avons pu voir, encomparant les payes de l

’

arsenal à celles
des autres ateliers, qu

’

elles leur sontnotablement inférieures.
Il faut néanmoins dire qu ’

elles sont faites d’après untaux ‘

fixe enfrancs, alors que les autres sont faites enp iastres .

La baisse de cette dernière unité monétaire , que rienn
’

ar

rête
,
diminue de plus enplus l ’écart des deux journées de

travail . Ensuite , à l ’arsena l
,
la surveillance est beaucoup

plus relâchée que dans unatelier privé . La concurrence
industrielle ne vient pas exciter les patrons et les ouvriers
la nécessité d’aller le plus vite possible pour satisfaire la
c lientèle ne se fait guère sentir . Les contremaîtres euro
peens agiraient pourtant dans ce sens

,
s’ils n’étaient perdus

dans le souci d’une comptabilité tracassière et tyrannique,
plus occupés d’aligner des chiffres , de noircir des états, des
inventaires et des bordereaux , que de surveiller les travaux
en cours . L’

ouvrier annamite , à l
’

abri de l’ingérence du
supérieur, vit tranquille , se presse le moins possible et se

déclare parfaitement heureux . L
’

arsenala au ssi adopté la
j ournée de huit heures , au lieu de neuf et dix heures des
autres chantiers . Enfin

,
l ’arsenal est unbonpère nourricier

,

à l ’abrides chômages et de la mme
,
toujours soutenu par

les finances de l’État. L
’

Annamite est suffisamment intelli

g ent pour peser ces arguments, et ilest beaucoup plus sage,
RW AOES lNDO- CHINOIS. 6
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je crois , d
’
attribuer à ces causes secondaires sa préférence

pour les établissements del’Etat.
Le rapide coup d’œil que nous venons de jeter sur la

main- d
’

œuvre indigène nous la montre sous sonvraijour
,

qui est loind
’être aussi brillant qu ’

unexamen superficiel
pourrait le faire croire . Pour demeurer s0us une impression
exacte, ilfaut tenir compte, nonseulement des salaires et
de l’habileté professionnelle , mais encore de la tournure
d’esprit de l

’
ouvrier et de ses tares morales : l’ensemble

donnera une résu ltante voisine de la vérité . Enfaisantla
part de la stricte spécialisation, dela surveillance continuelle
etnécessaire, del’inconstance , du jeu , onenvient à conclure

que la main—d’œuvre européenne est franchement supérieure
à la main—d’œuvre indigène , avec unécart que ne compense

pas l
’

inégalité des salaires . C’est l’avis de tous les ingénieurs
et surveillants européens, le nôtre également, et ilest loin
des prévisions pessimistes de ceux quiprédisent à la seconde
undéveloppement, une diffu sionextraordinaires . C

’

est seu

lement parce que les soldes des ouvriers européens devien
draient exorbitantes enludo—Chine que l

’

ouvrier indigène
est invincible sur sonp ropre terrain. Le rendement d’un

atelier d’

Europe, placé dans les conditions des chantiers
saigonnais, est sensiblement plus grand que celui de ces

derniers .

Nous venons de voir enprésence , aux chantiers de Sa1gon,
les Annamites etles Chinois . Le même fait se reproduit dans
les ateliers de l’Indo- Chine tout entière, avec une légère
différence de spécialités . EnCochinchine, onemploie lesChi
nois surtout comme charpentiers , et les Annamites plutôt
comme ouvriers sur métaux au Tonkin

,
les ouvriers d ’art
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apparence, qu
’

unrôle secondaire . UAnnamite ne d e

mande riende cela ; ilest habitué , depuis des siècles , à la
servitude , et tr0p intimidé devant l

’

Européenpour émettre
des prétentions . Certains directeurs d

’

usines préfèrent
donc l’employer, carles qualités du Chinois , sonendurance ,
sa force physique , sa puissance de travail , n

’

apparaissent

pas avec évidence dans de menues occupations d’atelier,
dans unmontage ou unaj1istage , par exemple . Mais

,
sil

’

on

envisage la questionà unpoint de vue tout à fait général , il
fau t bien se dire qu

’

à côté des établissements industriels
existent d ’autres métiers qui bénéficieraient largement des
avantages qu

’

ofl
’

re le Chinois . Onpeut enfaire un solide
manœuvre , unexcellent débardeur, dans toutes les occa
sions

,
enfin

,
où uncoup de force estnécessaire . Voilà posé

le problème de l ’immigrationchinoise enIndo—Chine . Il le
serait déjà par ce que nous avons vu du monde industriel ,
rienque par la présence d

’

une minorité de Célestes ende
nombreux ateliers .
Les Chinois ne cessent d’arriver dans la colonie . Pour

donner une idée de cet afflux d ’étrangers, rappelons qu
’

il
’èst

'

venu plus de 7 000Chinois dans la période janvier—février
1 903 , par fournées considérables . Le Telemachus ename

nait 1 038
,
le Nhanshan 1 163 , le Holstein 1 1 37 , le De

cima 1 034 le Quarta 500 et le Salamanca 305 ; onvoit

quelle estlintensité des arrivages . Au recensementde 1 899,
‘

onconstataitla présence de 95 000Chinois enCochinchine,
de 100000 au Cambodge , de 1 2000 à 1 5 000 au Tonkin,
de 4 000 à 5 000 enAnnam et de 2 000 au Laos. Soit au
total 2 1 5 000 Chinois dans toute l’Indo- Chine . Cette immi

gration, bienfaible si onla compare à celles des établisse
ments du Détroit etdelaMalaisie ,n

’

est—elle pas dangereuse
Ne va—t—elle pas tourner à l

’

invasion Ona déjà remarqué
,

lors des événements de Chine
, en1 900, une certaine cfferæ
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vescence à Cholon. Endehors d’undanger économique ,
allons—nous avoir à faire face à undanger politique Ces

questions ont déjà préoccupé d’autres gouvernements. A

Hong èKong , où de nombreux débarquements de coolies se
produisent de temps à au tre

,
le China Maildisait dernière

ment :

Onprétend que la mauvaise récolte de riz et le manque
d ’

argent et de travail quiensontla conséquence ont amené
à Hong—Kong une immigrationconsidérable de coolies en
quête de quelque gagne—pain. Nous croyons qu ’

eneffet ily

a enune affluence inaccoutumée etnos enquêtes confirment

la chose . Cela n’est pas sans intérêt pour nous engénéral et
mérite toute l ’attentiondes au torités enparticu lier . Inu tile
de supposer que le prix de la main—d

’

œuvre va baisser de
vant cette affluence : l ’expérience nous permet d’affirmer

que, quoiqu
’

il arrive , cela ne sera pas . Enrevanche, ilva
enrésulter une soudaine augmentationde la population, et
probablement une augmentationpermanente , car le Chinois
qui a trouvé du travail ici ne retourne pas de si tôt à sa

charrue , e t ily a unteldéveloppement industriel ence mo

ment
, que tous sont assurés de trouver à se caser . I l vadonc

y avoir surpopu lation, et ilest à peu près impossible de
l
’

éviter .

A Saigon, onn
’

a pas à compter avec ces soucis d’entasse
ment et de surpopu lation. Aussi les commerçants et les

industriels appellent—ils de tous leurs vœux la main—d’

œuvre

chinoise . La Chambre de commerce
, quiest l

’organe naturel
de leurs revendications , proteste contre une élévationpos
sible des taxes de capitation, dans les termes suivants

Le Tonkinet une grande partie de l’Annam ne possè
dent sur leur territoire qu’

une très faible quantité de Chi
nois . Le commerce y est entre des mains françaises et la
main- d

’

œuvre y est exclusivement annamite . De plus , la
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populationy est dense et l ’industrie n’a pas à souffrir comme
nous du manque de bras . EnCochinchine, au contraire,
l’ élément chinois estnombreux et nou s ne comptons guère

que sur lui pour le développement de notre activité indus
trielle .

Chaque fois qu ’

elle ena eu l’occasion, notre Chambre
s’est é levée contre toute mesure tendant à diminuer l’immi

grationchinoise , et ce serait, nous semble- H I
,
nous déjuger

que d
’

accepter sans protestationdes relèvements de taxe qui
rendraient la vie impossible aux travailleurs . Déjà

,
nous

avons vu dans ces dernières années le prix dela main—d’

œuvre

s ’é lever dans des preportions considérables . Sans vouloir
discuter l ’opportunité des mesures quiont amené ce résultat,
ilest de notre devoir de protester contre toute autre mesure

quiaggraverait la situation.

Enoùtre , l
’

adoptionde ces nouvelles taxes aurait une
r épercussionfâcheuse surles tarifs de transit et nous de
mandons respectueusement à M . le directeur des douanes s’il
ne craint pas, encherchant une augmentationimmédiatedes

' recettes, de tuer la poule auxœufs d ’or .
C ’

est c lair et catégorique . Cet extrait des délibérations de
la Chambre de commercene vise que la questionde lamain
d’œuvre , et ilenest une foule d ’au tres , comme la concur
rence que fait au commerce européenlenégoce chinois, sur
lesquelles ilserait précieux d ’avoirl’0pinionde cette assem
blée . Ne sont—elles pas, elles aussi

,
des conséquences de

l ’immigration. En l ’absence de documents écrits , nous
n’avons pas cru mieux faire que de demander l

’

avis de
M . Schnéegans, président de la Chambre , quinous a très
obligeamment renseigné Je comprends nous dit

M . Schnéegans, que l
’

onsoit méfiant à l ’égard des Chinois ,
au Tonkin la main—d’

œuvre y est abondante , le sol n
’

arrive

pas à nourrir ses habitants , qui recherchent l
’

embauchage
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dit du négociant du Céleste Empire , dans sonouvrage si

documenté Les Chinois che: caw Ondit communément

que le Chinois est marchand . I l a eneffet de grandes apti
tudes commerciales, mais ilentend les affaires d

’

une façon
toute particulière , encore enusage parmibeaucoup de mar
chands européens , nous devons le reconnaître . Le marchand
chinois est avant tout j oueur . Petit ou grand , iln

’

est pas de
spéculationà sa portée qu ’

ilne tente avec empressenient, et
si onveu t voir le capital oisif, ce n

’

est pas enChine qu
’

il

faut venir . Les facilités de crédit, la circulationfiduciaire
implantée enChine biendes siècles avant que l

’

Europe en

eût l ’idée
,
ont habitué les Chinois à une audace dans l ’entre

prise qui leur donne biensouvent l
’

avantage sur leurs com

pétiteurs européens ; iln
’

est pas de Chinois dans les affaires

quine soit engagé pour des sommes biensupérieures à celles

q u
’

unEuropéenoserait engager à capital Mais une
fois lié

,
le Chinois s ’exécute , et nous n

’

avons vu nulpeuple
supporter ses pertes , quand ilena , d

’

uncœur plus léger et
avec unfront plus serein. Comme faire des afl

‘

aires , pour
lui, c

’

est jouer, ils
’

est fait untempérament de joueur, et

ilest beau joueur, au rebours de son confrère japonais ,
aussijoueur que lui, mais joueur de la plus entière mauvaise

Malgré cette différence de conceptionet de procédés , le
commerce chinois de Cochinchine n’est pas sans inquiéter
nombre de nos nationaux . Ceux—ciproposent alors d’

admet

tre le Chinois uniquement comme coolie , pour renforcer la
main- d

’

œuvre autochtone insuffisante , mais de lui assigner
des occupations déterminées, réservant certaines branches
de commerce aux colons et industriels français . Le projet est
discutable . Il est impossible , eneffet, de ne pas être frappé

par certaines façons de faire des Chinois . Usuriers dans
l ’âme, ils sont à redouter pour les cu ltivateurs annamites ,
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quileür empruntent généralement Sur récolte, quittes à per
dre quelques jours après cette avance dans lesmains d’autres
Célestes, compères des premiers, quiexploitent scandaleu
sement la passiondes nhaquès pour le jeu , afinde rentrer
dans leurs déboursés . Nous réagissons comme nous pouvons
contre ces habitudes dangereuses , avec l

’

aide desAnnamites
intelligents et lettrés , mais avec unsuccès douteux . Dans
l’ordre industriel ,l

’

accaparement presque exc lusif du décor
tiquag e du riz par les Chinois est unfait certain. Une partie
des capitaux des usines Speidel est entre leurs m ains . La
rizerie K in—fat—Seng avait d’abord é té montée parMM . Denis
frères , et cette maisonne possède plus maintenant que le
quart des actions . Dès qu ’

une affaire est bonne
,
les Chinois

font tout ce qu ’

ils peuvent pour l’enlever aux Européens ,
enboycottant l ’entreprise pour amener sa vente à vilprix .

La cotonnière de Pnom—Penh
,
dirigée parla maisonH Blum ,

a été l
’

objet d ’

une pareille manœuvre . Unbeau jour, le coton
disparaît et l ’usine est obligée de s

’

arrêter . Les directeurs
sont dans

'

le marasme, quand unsyndicat chinois se présente
pour acheter l ’établissement ; ils le vendent, enchantés d

’

en

tirer unprix rela tivement élevé . Quelques jours après , le
cotonrevient comme par enchantement, et l

’

usine fonctionne
aux mains des Chinois !
De pareilles éventualités sont certainement redoutab les .
Il faut y voir l ’effet de la force économique que donne aux

Célestes la rig oureuse discipline des syndicats et des con

g régations . Unmot d ’ordre lancé à propos , suiviimpertur
bablement

,
met enéchec les meilleures combinaisons euro

péennes . EnChine, l
’organisationfonctionne pareillement

En 1 890, une nouvelle taxe fut décrétée à Sw atow sur

certains articles . Le syndicat des marchands s ’arrang ea de
façonque les percepteurs de la nouvelle taxe nonseulement
fussent incapables de la recouvrer, mais même de louer une
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maisonpour y établir leur bureau . Ce même syndicat de
Swatow est arrivé à se faire payer, par les compagnies de
vapeurs , les avaries sur les marchandises nonassurées . Les

compagnies quis
’y refusaient tout d ’abord étaient boycottées

et leurs vapeurs partaient à vide C ’est l’histoire des
accaparements successifs des Chinois enCochinchine . I l
faut enparler

,
pour se représenter cette questioncomme un

corollaire imprévu et gênant de l ’appel fait à l ’immigration
chinoise , comme une conséquence qui assombrit certains
côtés de l’avenir de la colonie . Elle doit être l’une des préoc
cupations premières du gouvernement de l

’

Indo—Chine .

Nous côtoyons depuis uninstant le problème du péril
jaune de ce spectre sisouvent agité . Nous avons montré ,
d’après une enquête faite à Saigon, quel les étaient les carac
téristiques exactes de la main—d’

œuvre asiatique et affirmé

que l
’ouvrier européenn’avait rienà encraindre . Mais le

danger de l’Extrême - Orient
,danger extérieur à l

’

Indo—Chine ,
peut se présenter de plusieurs m anières . Ce peut être d’

abord
sous la forme d ’une concurrence économique, d

’

une produc
tionà outrance (encore bienlointaine) inondantl

’

Eur0pe de

produits d’

unbonmarché incroyable , tuant ainsinos indus
tries occidentales . Cc peut être aussipar l

’

effet d ’une diffusion
extraordinaire de travailleurs chinois , bouleversant les con
ditions du prolétariat universel par l

’

apport
’

d
’

unélément

nouveau
,
se contentant de rien. La première forme , pour

ê tre effective
,
nécessiterait chez les Célestes une éducation

industrielle autrement avancée que celle qu’

ils possèdent
auj ourd’hui, unprogrès intellectuel quine se dessine guère .

( 1 ) E . HARD , Les Chinois chez eux .
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déposait la motte . Unterrassier européen, avec sa large
bêche , eût envoyé d’

unseu l coup , dans unwagonnet, la
charge de deux paniers , soit le travail de six hommes . Nous
n’exag érons pas endisant q11e le chantier de douze cents
fourmis que nous avions sous les yeux ne faisait pas le tra
vail de trois cents Européens robustes . Nous nous sommes

livré à ce sujet à unpetit calcu l . Ces hommes recevaient
260 sapèques par j our . Pour ne rienexagérer, disons que
trois d’entre eux faisaient le travail d’

unEuropéen. Ils coû

taient donc à eux trois 780 sapèques, soit 2 fr . 1 5 de notre
monnaie . Que l

’

oncompare ce chiffre avec la , paye d
’
un

terrassier Il fau t tenir compte aussi que dès qu
’

il
y a demande de main—d’œuvre pour l’industrie , les salaires
de 40 et 50 sapèques connus au fond des campagnes Se
transforment en300 ou 400. Les ouvrières de‘

s fila tures de

soie sont payées maintenant 35 à 36cents (l
’équivalent de

75 à 80 centimes de notre monnaie) . Onsait qu
’

enItalie , et
même enFrance , le salaire des femmes employées dans les
filatures ne dépasse guère ce taux

,
et ona une main—d’

œuvre

d’une qua lité biensupérieure à la main—d’

œuvre chinoise .

M . Blancheville appuie encore
,
enla corroborant, l

’

argu
mentationde M . Bard Le Chinois , a—t—ou dit, est unbon
ouvrier

, et ils
’

assimile très facilementles qualités des autres ;
ilserait plus exact de dire que le Chinois reproduit et copie
servilement ce qu ’

il voit, mais qu ’

il n’inventera jamais rien.

Le Chinois peut être
\

rusé mais
,
au fond , iln

’

est pas intel
ligent, ilmanque complètement d

’

initiative, et ne sortira
jamais des voies battues ce ne sera pas luiquijamais inau
gurera unprocédé nouveau ou une machine . I l est l’homme

de la routine et riende plus
Ilest une considérationqui frappe beaucouples person

nes quivoient dans la Chine unennemi redoutable : c ’est
le prix dérisoire de la main- d

’

œuvre etle taux excessivement
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bas des salaires . Dans cette situation, dit—ou , ilne Sera pas
possible de lutter contre le bonmarché auquel nous arrive
ront les produits chinois . Cét argument a plus d’apparence

que de réalité ; l
’

ouvrier chinois travaille à bas prix
,
ilest

vrai
,
mais ilenfait, comme ondit, pour sonargent. I l ne

faut pas lui demander une quantité de travail qui serait
contraire à ses habitudes Enoutre , ilest unexemple qu

’

il
ne faut pas perdre de vue et, dans la circonstance , ila son

importance c’est celuidu Japon. I l y a vingt ou trente ans,
l ’ouvrier japonais travaillait aussi pour quelques sous par
jour; aujourd’hui, ils

’

est élevé à la hauteur des ouvriers
européens ou amér1ca1ns, et c

’

est par yenqu
’

il compte . I l
ensera de même de l ’ouvrier chinois qui ne tarderait

pas à réclamer untac] pour untravail qu ’

il accomplissait pour
une mesure de riz . I l paraît

, enoutre , que le Chinois s
’

en

tend parfaitement à organiser une grève
,
et qu

’

à cet égard
iln’a rienà envier aux ouvriers européens , sans distinction
de nationalité .

La dernière grève des pousse—pousse de Singapour, que
l
’

onne put faire cesser qu
’

enmenaçant directementles chefs
des congrégations chinoises , est unexemple frappantde ces
revendications ouvrières . Celles—ciprennent une importance
capitale enraisonde la puissante organisationsyndicale
dont nous avons déj à parlé . Enrésumé , nous pouvons dire

que les qualités de la main—d’

œuvre
'

chinoise ont été sensi

( 1 ) Ce serait une erreur de croire que la Chine est destinée à rester toujours
unpays de très bas salaires. Sans doute , ilse passera longtemps avant que la
généralité de ceux—ci atteigne les taux auxquels ils s

’élèvent enEurope , mais ils
hausseront rapidement partout où se produira une importante demande de travail .
Les Célestes sauront fort bien s

’

organiser et se coa liser au besoinpou r

obtenir
ce résultat. N‘

a—b onpas déjà vu,
l ’hiver de 1898 , à Shang—Ha‘

i
, une grève des

traîneurs de grandes brouettes, insurgés contre unarrêté municipal , à la suite de

laquelle ilfallut composer avec eux ? Ceci semble bienprouver qu’

il y a une part
de fantasmagoric dans le fameux péril jaune dont s’inquiètent beaucoup de per
sonnes. (M . P . LEROY- BEAULIEU, La Rénovationde 1

’

Asie .)
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blement exagérées, et qu
’

elles constituent maintenant un
de ces lieux communs dont vivent des générations entières .

Ces observations , qui viennent de Chine et d’origines di
verses , appuyées par celles que nous avons faites plus haut
sur les chantiers de Saigon, ramènent à de plus justes pro
portions l ’image agrandie d’

unpéril jaune . Nulne peu t pré
dire l ’avenir, mais il est certainque la réalisationde ce

danger demanderait des bou leversements moraux considé
rables, ainsique la transformationradicale de la mentalité
d’une portioncolossale de l ’humanité

( 1 ) Le danger ne viendrait dmlleurs pas exclusivement de la Chine , mais bien
aussi de sonjeune et remuant voisin, le Japon. L

’

émigrationjaponaise a pris des
pr0porfions telles au Canada depuis 1895, comm ençant activement la main
d

’

œuvre loca le , que le gouvernement du Dominiona fait voter, en1 900, undroit
de 50 à 100 dollars sur les immigrants asiatiques, étendant ainsi aux Japonais la
mesure prise contre les Chinois . Le Mikado réclame vivement pour ses sujets,
surtout auprès du Colonial office de Londres, qui s’esquiva enallèguent l’auto
nomie du Canada, quin’a eneffet signé aucuntraité de commerce avec le Japon.

Moyencommode de ne pas pâ tir de l’envahissement d’

unallié inquiétant. Les
immigrants de l’Ouest devenaient eneffet gênants pour l’ouvrier canadien. La

grève des pêcheurs de saumonde Steveslon
,
à l ’embouchure du F raser, dont ils

ont provoqué l’échec enacceptant les offres des patrons des usines où l
’

onem

boîte les poissons conservés, a mis enpleinrebei les raisons de l‘antagonisme
des blancs contre eux. 1 VIL LETARD DE LA G UÉRŒ . )
Le même probleme s

’

est posé enAustralie , où des règlements sévères mettent
obstacle à l ’infiltrationdes ouvriers d’

Asie .



https://www.forgottenbooks.com/join




CHAPITBE III

LA C!TE M EN… NEA- TRANS ETnum- 1111011

Avec la côte d’

Annam avec le développement de ce long
front de mer qui regarde l

’

Océande Chine , nous entrons
dans une ‘

régioncomplètement différente de celles quila
terminent au nord et au sud, des deltas plats et uniformes
de la Cochinchine et du Tonkin. La côte quis

’étend entre
le cap Saint—Jacques et le cap Padaranest enquelque sorte
une zone de transition, avec ses montagnes encore peu éle
vees , éloignées du rivage , ce dernier entièrement constitué

par des dunes sablonneuses , stériles etmonotones , poussant
vers le large les proéminences peu accusées du cap Bake,
des pointes K éga ,Vinay, G uio et Lagan. Les haies de Phan
tiet et de Phan—Ry sont larges , enforme d’arc de cercle

,

très ouvertes au mauvais temps etnu llement pittoresques .
Au cap Padaran, comme à untournantbrusque

,
tout change .

La chaîne annamitique se rapproche du littoral , les amon
cellements rocheux et les falaises abruptes apparaissent, la
montagne et la mer viennent encontact, enlutte , pour for
mer des baies grandioses, de ravissants havres capricieuse
ment découpés .
De Padaran, la côte court vers lenord pendant des milles

et des milles , présentant les mêmes caractéristiques , fort
accidentée dans sa partie méridionale , jusqu

’à Quin—Nhon
environ, m onotone ensuite . Les baies et les caps escarpés
sont variés d’

immenses plages sablonneuses, de dunes blan
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ches , jaunes ou rouges , que les vents exhau ssent et démo
lissent sans cesse plusieurs d’

entre elles
,
comme la grande

plage de Dngai au sud de Nha—Trang , les dunes de Vung
Trich près de Xuan—Day, sont même d

’

excellents amers
pour le caboteur quinavigue dans ces parages . Sur tou te sa
longueur,la côte est soum 1se auxmêmes agents de transfor
mation à la poussée volcanique quia fait surg irles roches ,
aux alluvionsdes rivières, au vent violent et au ressac furieux
de la mou ssonde nord—est. I l s’ensuit que le rivage repro
duit périodiquementdes dispositions similaires, quifrappent
l’observateur attentif. Les haies de Vung- Cang æt de Vung
Rô

, quise creusent sous le faux etle vrai cap Varella, sont
presque identiques . Les lagunes de Nuoc—Not et de Quin
nhonsont pareilles, de m ême quele déroulement montueux
des presqu

’

îles de Camraigne et de Port—Bayot donne l
’
idée

d
’
unrapprochement imm édiat. Des groupements entiers

de pointes et de golfes ont l’air d’avoir été calqués sur le
même modèle ; je n

’
enveux pour exemple que la région

rivière de Quang—Ngai, cap Batangan, baie de Kikuik

qui ressemble étrangement à la région rivière de Fai—Foo .

Cap Tourane- Baie de Tourane Les faits sont là .

Le touriste doit parcourir cette côte enmoussonde sud

ouest. Pendant toute l ’autre saison, celle de la moussonde
nord—est, une brise fraîche , venant de Formose et du pôle
glacé de la Chine du Nord, balaie le littora l , amenant des

“

pluies diluviennes, des brumes intenses , des nuages bas

q ui s
’
ar rêtent sur les crêtes et les sommets, masquant les

contours dans untrès faible rayon. La mer se fait pareille ,
et une boule dangereuse vient briser sur les bancs , rebondir
au pied des falaises, déferler sur les plages . La moussonde
sud—ouest m énage des aspects plus riants . La mer estdoùce ,
unie , à peine troublée de quelques rides , delicieusement

bleue
,
miroir fidèle d’unciel d’azur dans lequel se poursui
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bordière de peu de largeur , comprise entre la mer et les

montagnes et fractionnée dans le sens de la longueur , par des
éperons issus de la grande chaîne , enune infinité de cases ,
de compartiments différents . ily a donc peu de mouvement
général , mais au contraire uncabotage actif reliant les ports
médiocres de Nha—Trang , de Phan—Rang , de Quin—Nhon, e t
les moindres criques où l’onpeut prendre ou déposer des
marchandises . Aucunde ces bassinsne mérite d’ailleurs une
m entionspéciale . La race annamite , indolente , ne cu l tive

que pour ses besoins immédiats ; l
’

exportationest faible,
limitée au sel, aux crépons de Quin—Nhon, au bétail du
Phu—Yen, au sucre du Quang—Ngai. Les circonstances cli
matériques ne sont pas nonplus très favorables . Les pluies
sont irrégulières , les sécheresses fréquentes , l

’
irrigation

rudimentaire et peu développée ; de plus , dans la partie
nord au moins , ilest rare que les typhons ne viennent pas
se mettre de la partie , à l

’

automne , saccageant les ré coltes ,
bou leversant les canaux , décourageant les popu lations . Cet
é tat de choses

,
ce peu de valeur économique pourrait être

modifié par des exploitations minières, mais ellesn’existent
encore qu

’

à l ’état de proj et . La côte d’

Annam reste donc une
régionpeu favorisée au point de vue commercial maritime .

Le cap Padaranmarque , comme nous l
’

avons dit, un

tournant dans l’orientationde la côte d’

Annam
,
enmême

temps qu ’

un changement géologique
,
la findes dunes et le

commencement des roches . Il est constitué par ungros
morue de 600 mètres de hauteur , s

’

avançanf vers l
’

est, sé
paré des montagnes de l ’intérieur par une dépression

’

qui

aboutit au sud au petit port de Cana , bienabrité contre la
tuer du nord- est et recommandé encas de mauvais temps .
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Le pied du cap , battu constamment par les boules de toutes
les directions , est fait de grandes coulées rocheuses , sortes
de basaltes ou de schistes refroidis, polies par les pluies et
les érosions marines

,
étincelant au soleil comme des masses

de m étal . C’est le promontoire que tous les navires de l
’
Ex

trême—Orient viennent reconnaître, avant d
’

aller vers lenord
,

vers Hong—Kong ou Shang—Hai, ou vers le sud, vers Saigon
et Singapour ; ilest le point de croisement des grandes
routes maritimes des mers de Chine , celuique l

’

onpeut cô
toyer à faible distance , avant de faire route sur les hauts

fonds du sud, au milieu des bancs de l’Athea , de l
’

Amazon

et du Duchaffault .

La baie de Phan- Rang s’ouvre au nord du cap, enun

grand angle droit dont le côténord—sudest le plus long . Au

fond débouchent les rivières de Phan—Rang et de Na—Vian,
issues de lagunes ensablées , coupées par des barres que les
j onques peuvent seules franchir . I l est dommage que Phan
Rang , sibiendisposé surle passage desnavires qui contour
nent Padaran, ofl

’

re si peu de facilités maritimes . La partie
nord de la rade est remplie de rochers, de coraux, de hauts
fonds qui s

’

exhaussent le fond de la baie est à peu près
sainet les bateaux de tonnage moyenpeuvent mouil ler as
sez près d’une berge de sable accore . Malheureusement, il
est assez peu protégé contre les deux mou ssons , et la houle
s’y fait touj ours sentir ; aussi a—t—onsongé dernièrement à
établir

,
à partir de la pointe des Cocotiers , une digue suffi

samment solide pour résister à la mer et protéger le fond
de la rade . Le projetn’

a pas ende suites , comme beaucoup
d’autres éclos récemment .

Phan—Rang a traversé l ’année dernière une période de
prospérité factice , enraisondu voisinage du Lang—Biang ,
où le gouvernement de l’Indo—Chine avait l ’intentiond’éta
blir unsanatorium . Phan—Rang aurait été le point tout dé
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signé pour l’accès de cette contrée sauvage et l
’

ondevait
construire unappontement pour le débarquement du maté

riel de cheminde fer ; les Messageries Maritimes décidèrent
d ’y faire escale . Les événements ne semblent pas j ustifier
les prévisions , et toute cette agitationn’a eu jusqu’

icipour
effet qu ’

unfort renchérissement des denrées dans la région.

Unélément d’activité plus réel est pourtantné . Uncolon
français , M . Pérignon, continuant les traditions de M . Vuil

laume , a créé unréseau de canaux d’irrigationquiluiper
met de cultiver de riches rizières . La superficie de la zone
défrichée a augmenté sensiblement

,
passant de 10000 à

20000 hectares , donnant unrevenu de 25 p . 100. Phan
Rang va pouvoir exporter du riz. Malheureusement, les na
vires éprouvent de grandes difficu ltés à venir charger par
le mauvais temps enraisondu manque d’abride la rade ,
les grosses jonques ont beaucoup de peine à sortir de la
lagune pour venir accoster les vapeurs .

Phan—Rang est enfinungrand centre de pêche . Le fond
de la baie , la lagune de la rivière , celle de Navian, servent
de mouillages ordinaires à une foule de barques de pêche

quiOpèrent au large de la rade , leurs grands fi lets traînant
derrière elles enmarche, et au vent quand el les dé rivent.
Le produit de la pêche , centralisé au village, est traité sui
vant les méthodes annamites et chinoises , pourla fabrication
des saum ures etdu Nuoc—mam de la fameuse espèce dite
de Man—Thiet fort réputée parmiles Annamites de C0
chiuchine , et que les j onques chinoises et les barques de
Baria viennent chercher . Le sel, base de toute cette prepa
ration

, est eneffet abondant à Phan—Rang ; l
’

administration
des douanes a établi undépôt d’achat et de vente sur les

bords de la lagune de Navian. Onl ’avait, avant l
’

organisa

tionde cette régie , à bienmeil leur marché et enplus grande
quantité

,
et Phan—Rang est undes points où l’établissement
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thousiasme pour unmétier ainsidéprécié , et le nombre des
livrets , à Pbm - Rang même , passe de 1 56 en1 899 à 56en

1 900. L
’

exportationdu sel, celle des saumures
, subordonnée

à la récolte de la matière première , baissent de plus enplus ,
à partir de l ’année 1 898 , quimarque l

’

introductionenIndo
Chine du nouveau système .

Voilà la première version. Exploitons—nous réellement
nos colonies à l’espagnole , eny introduisant des charges
fiscales hors de mise ? Entendons les témoins à décharge .

La parole est à M . F rézouls , directeur des douanes , dans le
rapport qu ’

il adresse au gouvernement général de nos pos
sessions Ce rapport contient moins la justification
du nouvel impôt, l

’

infirmationdes attaques dirigées contre
lui

, que l
’

historique de la questionet la récap itulaiionsa

tisfaite des recettes budg étaires . EnAnnam et au Tonkin,
onsongea avant 1 897 à établir une taxe de consommation

sur le sel, quine réu ssit guère , enmême temps qu ’

undroit
surles sels transportés par mer . Enfin

,
l’année 1 897 (I

“ juin)
voit consacrer le principe de l’achat, par l

’État seul , et du
monopole de vente

,
avec la restrictionde l’intermédiaire de

la société J —B . Malonet C“. L’

essai fut ma lheureux, se tra
duisit par unrenchérissement considérable du selet par des

abus quiamenèrent, le 1 9 mai 1 898 , la résiliationdu contrat
primitif et l’installationde la régie directe . Les recettes aug
mentent, comm e la douanenous le montre complaisamment

par le tableau suivant

En1 896 44 498 piastres. 1 077 019 piastres .

I 897 84 573 1 296889
1 898 692 360 1 400000

La régie traite en1 900avec unintermédiaire , M . Debeaux,

pour assurer la vente du seldans l ’intérieur du Tonkin, de
venue pénible enraisond ’une demande plus active , et des
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pluies qui avaient gâté une bonne partie de la récolte . On

dut cette année faire venir 23 000 tonnes des autres pays
de l ’unionindo—chinoise et de la Chine . Depuis, l

’

admi

nistrationa pris ses mesures pour faire en toute saison,
quelle que soit la récolte , le ravitaillement des dépôts les
plus éloignés . Fort bienlMais jusqu’

ici, nous ne voyons
dans le rapportdeM . F rézouls que la consécrationdéfinitive
du système de la carte forcée, nullement justifié par des
arguments . N’

aura—t—il pas d
’

effets désastreux sur deux
branches de nôtre commerce , sur l

’

exportationdes pêches
et sur celle des saumures
Onnousannonce que l

’

onne songe pas à mettre des droits
à l’exportation. C ’

est fort heureux, surtout dans unordre
d

’

idées où la fringale des recettes n’est enrayée par rien.

L
’

exportationdu sel, la plus importante ,
‘Suit la marche ci

dessous , entonnes

Ona Som de nous faire remarquer que les moyennes des
deux colonnes sont à peu près les mêmes . Nous remarque
rons, nous, une chute de 20000 tonnes de 1 897 à 1 899 ,

après l’établissement de l
’

impôt, et
, enfait de moyenne

,

nous compamrons celle de la période triennale 1896
— 1 897

1 898 à celle de 1 899
— 1 900

- 1 901 comme ilest log ique de le
faire

, avant et après la taxe . Le rapprochement est édifiant.
Singapour, dit toujours la douane, importe 30 000 tonnes

en1 898 , 20800 en 1 899 et 3 1 000 en 1 900. Or, d
’

autres
s tatistiques , faites dans les Étab lissements des Détroits ,
donnent pour 1 900 une importationde selindo—chinois de
20520 tonnes Incompatibilité mystérieuse Passons .



104 LES RIVACES INDO—CHINOIS .

Que deviennent, avec le nouveau système , les pêches et

les saumures Les pêcheurs du golfe du Tonkin, pour leur
part, ont fort malaccueillila taxe et ont vivement protesté .
En1 902, onconstatait à la Cac—Ba unretard d’

unmois et
demi dans l’arrivée des j onques venant de Chine pOur pê
cher, retard étrange e t explicable seulementpar la mauvaise
volonté qi1

’

éprouvaient les Chinois à se soumettre à nos

formalités . Les exportations des pêcheries cochinchinoises
et cambodgiennes ont subi

,
elles aussi, une forte baisse en

1 898 , après l
’

année de l ’impôt.

Exp ortationentonnes (ch iffres de l
‘

Administration) .

1895 . 1 899 . 2 1 075

1 896. 1 900. 22 088

1 897 . 1 901 . 23 1 50

1 898 .

Onconstate , iciencore , unécart de 10000 tonnes de 18 97

à 1 898 . La douane cherche à le rejeter sur la faute du pois
son

, qui aurait, paraît—il, soudainmanqué en 1 898 et pen

dant les années suivantes . Cette disparitioninstantanée est

tant soit peu étrange , et elle remplitd
’

étonhement ceux qui
ont quelque habitude de la question. Finalement, M . Fré

zonls nous exprime la crainte qu ’

il a de voir la production
demeurer inférieure aux besoins de la consommation. L

’

im

pô t du selest—ilde nature à remédier à cet état de choses
Ainsi, avec la meilleure volonté du monde , onne peut

s
’

empêcher de trouver que les charges alléguées contre la
nouvelle taxe sont graves et fondées , à peine détruites par
quelques excuses détournées . Onenest réduit’

à plaider les
circonstances atténu‘

antes , enadmettant que l
’

impôt est dé
fendable , et qu ’

il a plus agi, sur l
’

esprit des populations,
par le dérangement d’

habitudes séculaires que par sa quo
tité absolue . Faible plaidoirie envérité
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et d
’

unembranchement du trans—indo—chinois aboutissant à
Camraigne ; la partie sud—est du port intérieur est eneffet
très favorable à l ’installationd’appontements et de w harfs
eneau profonde . M . de

’

Barthélemy a enoutre créé sur

la côte d’Annam , au moyendu vapeur Melitta , unservice
de cabotage très suivi, qui aurait tout intérêt à être plus
régu lier et doublé de prolongements sur Hong - Kong et Sin—î “

gapour .

La baie de Camraigne est séparée de la mer par une lon

gue presqu
’île , faite de sables , de dunes et de collines, qu1

fonne la grande plage de Ngai ; la baie se termine vers le
nord par de faibles profondeurs et une rivière insignifiante .

Les î les des Pêcheurs , hautes , escarpées, divisées endeux
groupes, Honnai et Hou—Ngoai, sont les premières, au sud,

d
’

unchapelet ininterrompu quis
’étendjusqu ’

au cap Varel la .

La grande Hon—Tre lui fait suite, é levée, aussi accidentée
verticalement que découpée sur ses rivages. Les baies sont
nombreuses , offrantdes abris sûrs contre les deux moussons,
au nord comme au sud, au sud surtout, où unpetit bâti
ment peut facilement se réfugier dans des boyaux sinueux
et encaissés . Hon—Tré , avec songrand sommet de 500 me

tres
, ses prairies vertes , soncortège d

’îles satellites quila
relie à la côte malgré des chenaux courts et profonds, limite
au sud la grande rade de Nha—Trang, undes plus beaux
paysages maritimes de l’Annam méridional .
Il commence au nord , au cap Vert, qui marque l

’

extré

mité de la majestueuse presqu ’île de Bing- G ang , aux mon
tagnes serrées , venant finir surla mer par une chute abrupte .

L’île Tré barre la vue du côté du sud ; la Pyramide et Hon

Candu côté du large, émersions de rochers à pic que peu

plent desnids d
’

hirondelles . L’ île Shala , l
’île Sèche

,
la Tor

tue ,le Rocher blanc, l
’île Brierre parsèment çà et là l

’étendue
immense du golfe . Du côté de l ’ouest, la petite ville de Nha
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Trang , les quelques habitations qu ’

el le renferme , se mon

trent sur la plage blanche
,
appuyées à des monticu les

insignifiants . Plus loin, c
’

est la vallée de la r1vièTe de Nha
Trang qui court vers la citadelle de Khan—Hoa , entre le

chaînontransversa l quipart du Tondu et celui quinaît à la
pointe Mui—Kega

,
à peine coupé par le coldes Barricades .

Une délicieuse brise marine, une pureté d
’

air incomparable
,

sont les caractéristiques de Nha—Trang dont les conditions
sanitaires sont les meilleures de toutl’Annam .

L’
importance économique de la régionn’est pas digne

d’attention. La vallée de Khan—Hoa est assurément fertile,
mais les indigènes, ayant peu de besoins , ne recherchent

pas la vente et l
’

exportation. Les rizières ordinaires s’eten
dent de chaque côté de la rivière , irriguées par des procédés
trop primitifs , sans aucundésir de progrès . Dès le pied des
collines , la brou sse commence, la haute brousse d

’

Annam ,

épineuse et serrée . La rivière serait d’ailleurs d’

unfaible
secours comme voie de communicationet de transport, et
la rade de Nha—Trangn’offre pas une sécurité suffisante pour
assurer unembarquement par tous les temps , surtout quand
la hou le du nord—est vient briser sur la plage et la barre ,
rendant délicat le passage près du banc du Bourayne . Les

p aquebots vont alors mouiller dans l
’

estuaire du Cua—Bé en
unpoint avec lequel les communications sont fort incom
modes . Les nids d’

hirondelles forment uncertainélément

d’exportation, de même que le bétail , inférieur pourtant à
celuide Phu - Yen, et facilement perfectible . Les opérations
comm erciales se bornent donc à fort peu de chose .

La baie de Bing—G ang se creuse au nord, allant rejoindre
le centre chinois de Ninh—Hoa , qui s

’

est créé assez loinde
Nha—Trang , apportant, par l

’

aide de soncommerce , une cer

taine activité dans le bassinde Khan—Hoa . Malheureuse
ment, outre la distance, Ninh—Hoa a encore comme inconvé
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-nient celui d’être situé sur unpetit arroyo presque à sec en
été

, quise jette au fond du havre de Binh—G ang , barré d
’îles,

a ux profondeurs décroissant rapidement. Actuellement, les
navires quipénètrent dans cette superbe baie doivent mouil
ler près de l ’entrée , à la limite des fonds de 7 mètres . Les

jonques quivont vers Ninh- Hoan’ont plus à leur disposition
qu ’

unchenal étroit, dont les fonds varient de o“,2o à 2 mè

tres à marée basse , au milieu de la vase et des palétuviers .

Les Chinois attendent la marée haute pour le transfert des
marchandises à destinationde leurs correspondantsd’Hainan
et de Singapour . Voilà toute l’utilité commerciale de ce

golfe aux vertes côtes , aux paysages variés comme ceux du
Japon, que domine, très loindans le nord, le sommet bi
zarre de la Mère et l’Enfant
La presqu ’î le de Binh—Cang ferme au sudle golfe profond

de Van—Phong , sorte de vestibu le extérieur de la grande
baie de Binh—Koi. Cette baie, dont l

’

entrée est dirigée vers
le sud—est, est barrée par une série d

’îles quienvarient l
’

as

pect, tout enlaissant entre elles des passages où les fonds
ne sont pas inférieurs à 20 mètres : ce sont l’île Bac , l

’î le du
Milieu , l

’île Longue, et, plus au larg e , le petit rocher plat
du Bouton. Enallant vers l’intérieur, les profondeurs d

’

eau

sont encore suffisantes pour permettre le passage des grands
mavires, et les quelques bancs que l

’

ony rencontre s’évitent
facilement au moyend’

alignements . Le petit port de Hone
Cohe, placé au sud, au débouché d

’

une rivière, à l
’

abrid’une
presqu ’île peu élevée, est uncentre important de salines .
Malheureusement, les jonques seulement peuvent le fré

guenter avec profit
,
car les alluvions de la rivière ont fait

comidérablement diminuer les fonds devant l’entrée, et, à
l’heure actuel le, les navires calant 5 mètres et plus sont

obligés de mouiller à unmille et demi des dépôts de sel.
Toute la partie nord—ouest de la baie de Binh—Koi est occu
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par la petite île de Hou
—RO. La chaine des montagnes de

l
’

intérieur, démast tour à tour ses grands sommets de

la Mère et l
’

Enfant, du Diadème , du Salacco , élevés de

2 000 mètres enmoyenne , se rapproche de plus enplus du

littoral la plaine ag ricole diminue graduellement . Cet épe

ronmontagneux finit par le sommet étrange de Vare lla ,
pour tomber brusquement dans la mer au cap du même

nom, dont les trois bosses rocheuses s
’

avancent vers le
large . C ’

est, avec le cap Padaran, le point le plus intéres
sant pour la navigationdel

’

Annam méridional;ony projette
unphare qui sera le bienvenu , car les navires venant de
Hong—Kong , prenant la côte très obliquement

,
sont fréquem

ment dépalés par les courants et reconnaissent a lors Varella
au lieu de Padaran. La méprise peut être g rave .

Le charmant petit havre de Vung - Rô
, au sud du cap ,

complètement à l ’abride la boule et du vent, dominé par le
grand rocher Da—Bia, perché comme undonjondes Bur

g raves sur le sommet de Varella , est le mouillage fréquent
des jonques et des vapeurs qui pratiquent ces parages, sur
tout dans la mauvaise saison. Ce fu t aussi, jadis , unre

paire de pirates , et de contrebandiers aujourd’hui. Enoutre ,
ila ende tout temps une importance politique moontes

table . La pré sence de la barrière montagneuse dont nous
venons de parler enlève à la route mandarine , grande voie
de communicationdu nord au sud de l

’

Anuam ,
la possibi

lité d ’utiliser les dépressions généralement situées enarrière
des massifs côtiers . Après avoir suivila plage pendant une
vingtaine de kilomètres , elle escalade la montagne et la

franchit au coldu Deo—Ca , pour redescendre ensuite vers le
Phu—Yen. Il s’ensuit que le mouillage de Vung-Rô

,
placé au

débouché de ce col
,
et

, plus encore , celuide Khan- Hoa—G ia
,

situé à 1 kilomè tre de la route , commandent entièrement
le passag e . Le chaînonmontagneux du Varella dans l’An
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nam sud, comme celuidu cap Boung- Quioua dans l’Annam
nord , sont les passages stratégiques de la côte . Ons

’

ex

plique donc que M . Harmaud, à propos du traité de 1 883
,

ait demandé de prolonger notre dominationcochinchinoise

jusqu ’à Deo—Ca
,
nos possessions toukinoises jusqu ’à Boung

Quioua, enn
’

abandonnant au protectorat de l’Annam que

les provinces centrales . Onne fit droit à cette idée que pour
le Ninh—Binh

, quifut rattaché au Tonkin.

Au cap Varella commence la province de Phu—Yen, une
de celles enlesquelles onpeut avoir confiance pour le deve
loppement économique de la côte d’

Annam . La vue de la

côte
, dès l

’

arrivée , séduit et enchante . La cu lture indigène
ne se limite pas aux plaines , aux vallées et aux bas—fonds

,

elle monte sur les pentes, découpées encarrés très réguliers ,
de cou leurs diverses, qui revêtent les moindres collines de
la province d’undamier riche enpromesses agricoles . La

brousse recu le devant les défrichements , devant les rizières
nouvelles , les plantations de mais, de canne à sucre , de co

cotiers ; les landes inoccupées, les maquis incu ltes sont
réservés au bétail , qui paît entroupeaux nombreux au tour
des villag es qui parsèment la côte comme autant de taches
brunes . Onse croirait sur le littoral de Bretagne , devant
les coteaux du ciel de France . C ’

est là le malheureux Phu
—Yen, heureusement relevé de ses ruines de 1 885, époque où
plu s de 3 000 chrétiens furent massacrés par les partisans
d
’

Ham—Nghi, bientôt punis par la farouche répressionexer
cée ennotre nom par la terrible Toug- doc—Loc . Vieux sou
venirs, déjà effacés par les effets du labeur et de la tranquil
lité des popu lations .
Au nord du cap Varella commence une interminable
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plag e de sable , précédée au large par de nomb reux bancs
et des têtes de granit, dont la plus importante , trouée de
part enpart, porte le nom de roche percée C ’

est sur

cette plage que deux vapeurs français, le Binh—Thuanet

l
’

Héléne, le second venu au secours du premier, se sont

échoués enfévrier 1 903 , enpleine moussonde nord—est. A
l
’

intérieur, le monticu le de la Pagode , avec son temple
bouddhique

,
le sommet conique de l’Êpervier, dominent la

côte près de l ’estuaire du Cua—da—Rang . Ce fleuve , malheu

reusement obstrué par une barre et par des apports conti
nuels de sable

,
est undes plus importants de la côte d’

An

nam . I l est pourtant peunavigable , surtout pendantla saison
sèche , où les jonques ne peuvent pas dépasser le monticu le
de la Pagode et le port de Tuy—Hoa , mais sa vallée, larg e et

longue , est une excellente voie de pénétrationdansl’arrière
pays, chez ces sauvages peuplades Mois où l ’élevage estin

tensif et prospère . Comme une bonne part de l’eXportation
du Phu—Yen, sur Saigonet Singapour , consiste enbestiaux,
ily aurait tout intérêt à drainer davantage vers la côte cet

é lément de fret. Onpense le faire au moyend’

uncanal
latéral au Cua—da—Rang

,
navigable entous temps pour les

jonques , et servant également à l ’irrigation des terres ,
moyennant redevance . Ons ’occupe de réunir les capitaux
nécessaires, et enmême temps de faire à l ’estuaire du fleuve
quelques travaux de dragages qui permettront aux jonques
chinoises d’

Hainande venir engrand nombre .

Les petites îles Ma—Lieng , au nord du Cua—da—Rang , don
neraieut des mouillages assez bienabrités siles madrépores
n’obstruaieut à la longue les différents chenaux . A l’heure
actuelle , toute la partie sud est remplie de coraux, et un

navire ne peut s ’engager qu ’

avec la plus grande circonspec

tiou au milieu des brisants .

Nous arrivons ainsi à la partie de la côte qui est plus
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Xuan—Day ; ils arrêtent au sud l ’amas rougeâtre des dunes
de Vung - Trich

, quiest une des taches sablonneusesles plus
caractéristiques de la côte , unpoint que l

’

onrelève avec
autant de certitude qu ’

unsommet ou une roche . Puis vient
la baie de Cu—Mong , toute différente de celle de Xuan—Day,
dont elle est l’0pposé,l

’
antithèse évidente . Xuan—Day est à

peu près carrée, Cu—Mong a la forme d’un étroit boyau
orienté vers le sud—est, de trois à quatre mètres de profon
deur , resserré par des étranglements qui s

’

épanouissent

ensuite pour former des barrières intérieures . Tandis que
l ’entrée de Xuan—Day est large et commode, celle de Cu
Mong a 1 50 mètres à peine, et le chenal coude presque à
angle droit pour suivre l’axe de la baie , g êné par une île et

des hauts—fonds . Cu—Mong estnéanmoins unbonabri, et un
centre actif qui a connu la prospérité grâce aux salines ex

ploitées sous l ’ancienrégime . Celle—ci eût été plus grande
encore sans les règlements de la cour d’

Annam quise refu
saient à ouvrir le port de Cu—Mong . Il fallait alors charger
le selsur des sampans pour l ’envoyer à Quin—Nhon, d’où un
supplément de manutentionfort gênant pour l’exportation.

Celle—ci se limitait donc aux envois faits aux provinces voi
sines

,
au Binh—Dinh , au Quang—Nam et au Khan—Hoa

,
à

raisonde 16000 piculs par an. De nos jours , Cu—Mong
,
port

ouvert, est fréquenté par des vapeurs de Singapour quivien
nent charg er jusqu

’à 1 oooZtonnes de sel; des voiliers y font
quelques apparitions .
Au large, Pou lo—G ambir est la dernière île de quelque

importance que l
’

onrencontre sur la côte d’Aunam
,
car on

ne saurait donner ce nom aux quelques rochers qui se mon
trent dans le Binh—Binh sud. Elle est composée de deux
arêtes montagneuses séparées par une dépressioncomprise
entre les deux baies sud et nord, plantée de cocotiers et

peuplée de villages de pêcheurs. Des roches la débordent,
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dominées par les Mamelles , empêchant de contourner l
’île à

faible distance . C ’est envenant mouiller dans la baie du sud
que le Saig on, vapeur—annexe des Messageries Maritimes ,
a donné sur l’unde ces rochers , se faisant des avaries suffi
samment graves pour amener sa perte totale . Le passage
entre Poulo—G ambir et la terre , pour les navires qui se ren

dent à Quiu- Nhon, est assez dé licat ;le banc de Pâques , sur
lequel ilne reste que 4 mètres “d

’

eau à marée basse ,l
’

Obstrue

enpartie , à mi—distance de l
’île et du littoral .

Quin—Nhon, le port de Bihh—Diuh , ouvert au commerce en
1 874, est le

'

senlpoint important de cette partie de la côte .

Primitivement
,
c’était ungolfe profond, creusé au nord ,

séparé de la mer par la presqu
’île accidentée quifinitau cap

Saho , ofl
'

rant contre la moussondu nord—est, unexcellent
abri. Mais dans ce golfe débouchaient de mu ltiples rivières ,
drainant tOutes les eaux du sud de la - province , charriant
avec elles les alluvions et les dépôts . Une pointe de sable
s
’

est formée peu à peu ,
se détachant de la terre ferme

,
s
’

a

vançant vers l
’
est

,
tendant à rétrécir le passage réservé aux

navires venant mouiller dans le golfe . Cette langue de terre
porte maintenant les établissements français et le grand vil
lage annamite de Thi—Nai. L’

entrée actuelle existe sous la
forme d

’
unchena l très étroit, coudant brusquement à angle

droit, et dans lequel les courants de marée sont très violents .
Le golfe est devenu une lagune , insignifiante sur les trois
quarts de sa superficie, se comblant petit à petit sous l

’

action
des rivières . Le chenal s’y termine par une fosse centrale
de 1 0 mètres de profondeur, allongée sensiblement du nord
au sud, et trés peu large ; dès que l

’

onsort de cette fosse , la
sonde n’accuse plus que des fonds de 2 à 3 mètres, puis d

’

im

menses étendues quidécouvrent à marée basse . Comme si ce

n’était pas assez pour compromettre gravement l ’existence
commerciale de Quin—Nhon, le chenalaboutit du côté de la
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mer à une barre sur laquelle ilne reste que 4 mètres à marée
basse , qui tend à se relier à la terre ferme par trois autres
barres concentriques, issues de la langue de sab le, et pro

g ressent graduellement vers le large . Quelques vapeursse
décident à rentrer dans la lagune à mer haute , mais la plu
partmouillent à l ’extérieur, endehors de la barre , exposés
à tous les vents . Les annexes des Messageries Maritimes
s
’
en tiennent à ce dernier procédé depuis l’échouag e de
l
’

Ha îp hong .

Quin—Nhonest le débouché du Binh—Dinh , de cette riche
province de l’Annam central . Le littoral fournit le sel, qui

s
’

entasse dans l ’entrepôt de la douane, et que de nombreux
navires viennent chercher . Le thé est très cultivé dans le
sud de la province , et la maisonLombard, de Tourane , y
possède unreprésentant . Mais la soie est encore l ’article
d

’

exportationle plus remarquable
,
bienque sonimportance

ait diminué au cours de ces dernières années . C ’

est avec elle

que l
’

onfait les fameux c répons de Quin—Nhon, fort réputés
dans toute l’Indo—Chine . Les procédés des indigènes étant

par trop primitifs et ayant besoind
’être modifiés, uncolon

f rançais , M . Pâris, vient de créer uncentre de soie à Phu
Phong ilachète la matière première

, quisera bientôt traitée

par une filature . La réputationdes soies de l’Annam ne
pourra qu

’

y gagner . Les noix d
’

arec , les peaux, les bœufs,
les cornes , les tourteaux, les arachides , les bois fournissent
aussi unfort appoint à l ’exportation. Voici les chiffres du
commerce de Quin—Nhon

, du 1
" janvier au 3 1 octobre 1 901 :

TONNES . VALEUR.

Francs.

Exportation 8 730 4 024 000
Importation 4 707 2 840 500

Une fabrique d’

albumine fonctionne à Quin—Nhon. Mais
,

si l ’industrie est ainsiréservée aux Européens
, le commerce
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s
’

agit de navires n‘

o rèntrànt
'

pas dans la lagune Les navi

gateurs réclament donc
1 ° La constructiond’

unpylône enfer destiné à remplacer
les cocotiers donnant le premier alignement (ce bouquet de
cocotiers diminue tous les ans d’une manière inquiétante)

2
°

‘

Le transfert des magasms de la douane à l
’
extrémité

de la langue de sable ;
3° La constructiond’

unappontement dans la passe , pour
remplacer l’ancien, dé truit par unraz de marée en1 897

4° La mise enplace d’

unbalisage
'

sérieux
'

du chenal
5° L

’

allumag e d
’

unfeu de port sur la pointe de droite de
l ’entrée . Celui que l

’

aimable agent des Messageries Mariti
mes allume par dévouement sur sa maison, lors de l

’

arrivée
des courriers

,
est eneffet insuffisant et aléatoire .

En 1 89 1 , ces travaux faillirent recevoir uncommence
ment d ’exécution. I l n’enfut plus question. De nos jours,
les Travaux Publics viennentde reprendre ce plan

,
enle mo

difiant quelque peu . L
’

appontemeut sera construit dans la
lagune

, par des fonds de
'

à marée basse . Ondoitaussi
draguer la barre , et, à ce sujet, une certaine hésitations

’

est
manifestée sur la

'positionde la partie à draguer. Endra

guant à l
’

est
,
ou coupe la barre dans sa partie la plus

étroite
,
e t onréalisé ungainconsidérable sur le cube à ex

traire .

'

Le coude du chenal n’est pas une difficulté invin
cible , mais ilsùbsiste celle d’une rencontre de navires dans
le chenal , la pointe du fortinmasquant à chacund’eux la
vue de l ’autre . Unsigna l de conventionp lacé sur cette

pointe permet de résoudre le problème . Lenouveau chenal
sera ba lisé par huit bouées , et le feu de Thuan—An, que

‘

l
’

ona renoncé à installer , sera construit sur la pointe de
droite
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La côte d’

Annam continue après QUin—Nhonsans res

sembler à ce qu ’

elle était dans le Khan—Hoa et lePhu—Yen,
sans le pittoresque qui enfaisait le charme . Quin—Nhon
m arque lafindes grandes baies, des caps avancés et con
tournés , des îles capricieusemènt serrées . Le littoral du
Binh—Dinh remonte droit au nord jusqu’

au cap Batangan,
avec quelques dépressions comme celles de Degi, de Nnoc
Ngot, de Tamquan, quelques vagues proéminences comme

la pointe An—Ÿo, les caps Sahoi et Mia, oscillant très peu
autour d ’une directionrectiligne qui court vers le cap Ba

tangan. Les
’

îles ne se montrent plus . I l ne subsiste des

g roupes insu laires du sud que quelques rochers à pic
comme les deux Coni, l

’î le JuanPrieto
,
l ’île Bu ffle

,
ou un

tas de cailloux émerg eant à peine, comme l’île Tortue .

llexiste néanmoins sur cette côte plusieurs p etits ports

qui font uncommerce assez actifde cabotage entre eux et

avec les villes du sud. Degi se montre presque immédiate
ment après Quin—Nhon

,
à l ’entrée d’une lagune analogue à

celle de ce dern1er port
,
dans laquelle ilest presque impos

sible de pénétrer. C ’

est le sort qui attend Quin—Nhonsil
’

on

n’

exécute promptement les travaux dont nou s avons parlé .

Degiest ungrand centre salinier, fréquenté par des voiliers ,
des j onques chinoises d’

Hainanet des barques de mer au

namites . Il exporte beaucoup de coprah et des cordages
enfibres de coco . C ’

est le troisième port de la province du
Binh—Dinh .

Kimbon, unpeu plus haut, à l
’

entrée de la rivière de
Tamquan, est le deuxième . Les g rands navires ne peuvent
franchir la barre

,
et restent mouillés au large, mais les jou

q ues remontent jusqu
’à Tamquan, où sont établis de nom

breux Chinois eu relations avec les maisons de Quin—Nhou ,

de Hong—Kong et de Swatow . Tout le commerce est entre
leurs mains . Il consiste

,
à l ’importation, en nuoc—mâm
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et produits annamites ; la noix de coco est la seu le denrée
d’exportationet ilenexiste des plantations considérables
près de l ’embouchu re du fleuve .

Nous voiciarrivés au Quang—Ngai. La côte devient sensi
blement plus accidentée . Elle pousse une pointe vers l’est
avec le cap Batangan, sorte de table plate et allongée , se
retire vers l ’ouest jusqu ’

aux deux mamelons caractéristi

ques du cap Bantam , et se creuse profondément pour former
la baie de K ikuik

,
accident topographique à cheval sur la

limite des littoraux du Quang—Ngai et du Quang—Nam . Le

Quang—Ngai
,
bienque peuouvert à la pénétrationfrançaise ,

et peu imbu d
’

idées de progrès , n
’

enest pas moins une

régiond ’une importance commerciale appréciable . La côte
,

aux environs du cap Batangan, est l
’

abri et le refuge d’une
populationmaritime nombreuse et intéressante , qui a créé
à l ’embouchure de la rivière de Quang—Ngai des pêcheries
renommées . La province exporte les arachides

,
la soie , le

coton
,
l
’

indigo, la cannelle et surtout le sucre . Cette expor
tationse divise naturellement endeux parties , se dirigeant
vers l ’entrée de la rivière ou vers le nord , dans la baie de
Kikuik . Dans le premier cas, les denrées sont centralisées
au bourg chinois de Tan—An, quia accaparé le transit des
marchandises , et quiles expédie par de raies vapeurs , plus
souvent par des jonques , vers Hainanet Singapour . K 1kuik
offre l’avantage de posséder unmouillage supérieur à celui
du cap Batangan, mais qui est encore insu ffisant lorsque
les terribles typhons de la mer de Chine se déchaînent sur
cette côte . La pointe intérieure n’abrite même pas la rade
enmoussonde nord—est. Quelques pauvres villages de
pêcheurs

,
comme celui de Bai—dan, se sont fixés sur les

rivages de la baie .

Au large des caps Batanganet Bantam avec ses cratères
bizarres et déchiquetés, sa ceinture de dangereux coraux ,
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CHAPITRE IV

LE OUANG - NAH LE PORT DE TOURAINE

LA C!TE DE FER

LEs EOU1LLERES D
'

ANNAM

Au cap Bantam finit le littorafmonotone et rectiligne du
Binh—Binh et du Quang—Ngai, et commence une régionma
ritime notablement plus intéressante . Jusqu ’au cap Chou
m ay, la côte devient plus accidentée , se creusant d

’

abord
avec la baie de Kikuik, faisant saillie avec le cap Hapoix et

la presqu ’île de Tien- Cha , ménageant l
’

abriprofond quiest
la rade de Tourane . Lesmontagnes de l ’intérieur, plusnettes,
plus voisines de la mer

,
se déroulent enune ligne pittoresque

de sommets majestueux quivont de la grande montagne de
Kikuik à la chaîne du coldes Nuages, laissant vide, à côté
de la dent du Quang—Nam ,

la faille profonde au fond de la

quelle cou le le Song—Thu—Bon, et quimarque le cheminde
pénétrationaux terres moi. La vue du largemême est moins
monotone , interrompue qu

’

elle est par unchapelet continu
d’îles , depuis Cu lao—Bay jusqu

’à l ’archipel des Cu lao—Cham ,

enpassant parla déserte et sauvage Hon- Ong .

La navigationdans ces parages, quelquefois délicate en

moussonde nord—est, alors que les terres sont embrumées et

que des grains fréquents viennentmasquer l
’horizon, est gé

néralement facile . Point de récifs ; des côtes accores , près
desquelles les grands fonds subsistent. Les bâtiments de fort
tonnage peuvent sans peine contourner les î les situées au
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large de l ’entrée
,
du Gun—Dai, et dans l

’
intérieur de l ’archi

pelde Culao—Cham , iln
’

est pas rare de trouver des profon
deurs de 40 à 50mètres, au pied des falaises abruptes , qui
sortent presque verticalement de la mer. Ce fait vient même
à l ’appui de l’0pinionde ceux qui voient dans la présence
de cet archipel l’indiée d’

unsou lèvement plutoniendont la
marche et les caractères sont encore maldéfinis . Je sais

que les montagnes et le littoral d’

Annam ont laissé , aux

géologues qui les ont parcourus, l’impressiond
’

unchaos
pour lequel les règles ordinaires de répartitiondes terrains
paraissent souvent endéfaut . Ence quiconcerne la partie
maritime

, je crms pourtant qu ’

onne peut pas ne pas être
frappé de l’existence de cet axe volcanique très caractérisé
qui, partant des cratères de Cu lao—Ray, se contmue par le

sommet bizarre de Hon- Ong , le cône parfaitement régulier
dé Culao—Cham et la montagne identique de la presqu’île de
Tien—Cha . Les terrains quiles constituent sont plutôtanciens ,
endépit du voisinage,nu llement étonnant dans unpays si

g éologiqh ementbizarre,del
’

émersionca lcairedesmontagnes
de marbre .

Ces fam
'

euses montagnes devaient être , à une époque pri
mitive , également des î les, de même que la presqu

’île de
Tien—ChaiLe Song—Thu—Bon,avecSes al luvions,s’est chargé
de corrig er au cours des siècles l

’œuvre de soulèvement inté
rieur

,
enpoussant sans cesse plus avantSes sables, atteignant

d ’abord les rochers de marbre , continuant ensuite jusqu ’à
Tien—Cha , se divisant

'

endeux parties dont l ’une file au nord
dans la baie de Tourane,tandis que l ’autre continue à l ’est
jusqu ’

au Cua—Dai. Autrement, comment expliquer la pré
sence soudaine et injustifiée, dans cette g rande plaine de
sable qu ’

est le nord du Quang—Nam ,
.de sommets à pic , dif

féTant
’

du tout a u tout de ces alluvions quaternaires ‘? Ce
n’est pas d

’

ailleurs pour leplaisir de faire
'

une remarque his
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tOriqué
‘

, quin
’

a d’intérêt que pour la g éoldgie,quenoùs rap
pelons cette actiondu Song—Thu—B0n,

“

c
’

est parce que l
’

effet

produit se continue denos jours, amenantla diminutiondes
fonds devant l ’estuaire de

‘

G un—Dai et l’ensablement de la

rade de Tourane. Dans uninstant, enétudiant l ’installation
future d’unport ence dernier endroit, nous verrons quel

poids c e phénomène lent peut avoir sur les décisions à pren
dre

,
et dans quelle mesure ilengage l ’avenir.

Enattendantp atiemmm t le siècle lointainquidoit la rè

lier à la terre ferme , la grande île de Culào—Cham reste de
DOS jours fort pittoresque et très intéressante . Elle est encore
undes grands centres de récolte desnids d’

hirondelles
‘

. Elle
s
’

est fait de ce chef une réputationconsidé rable, bienque
ces nids soient récoltés dans la plupart des îles de la côte
d

’

Annam
, qui présentent presque toutes des chutes de ro

chers à pic, conditionindispensable à l’établissement des
nids . Ici seulement

,
la récolte a donné lieu à une véritable

entreprise , organisée régu lièrement depuisle débutdu siècle
dernier . C ’

est eneffet sous le règne de G ia—Long qu’

après la
découverte de cesnids une famille annamite enobtintlemo
n0pole moyennant une redevance annuelle au trésor royal .
M . Baille , dans ses Souvenirs d’

Annam, raconte m ême
qu ’

une société chinoise à failli enlever aux premiers occu
pants la jouissance de leur privilège , à l

’

occasionduquel une
lutte d ’influence et de corruptions ’est engagée à la cour de
Hué . Ilest utile de dire , d

’

ailleurs, que la possessionde ce

droit entraîne avec lui d’importants bénéfices , enraisondu
prix exorbitant qu

’

atteint ce produit de luxe sur les marchés
chinois . La qualité la plus recherchée, dite Yen—hug et, se

vend jusqu
’à 1 fr. 10 c . et 1 fr . 50 c . les 30 grammes, et la

qualité inférieure
,
ou Yen—sac , 0 fr. 800. à 1 fr. la même

unité . Les Chinois de Fai- Foo font l ’achat etl’exportationde
ce produit à destinationdes maisons de commerce de la
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Derrière cet énorme musoir, cet épigigantesque,se creuse
l’immense rade de Tourane .

C ’

est le port superbe , la rade grandiose , la plus grande
anfractuosité la plus magistrale découpure de cette partie
de la côte dAnnam . Par les beaux jours , quand les eaux
calmes et bleues de la mer de Chine, parsemées de voiles
blanches, viennent lécher d

’

une boule paisible les rochers
noirs, quand tous lesnuages ont fuile ciel , l

’

aspect du ma

gnifique vestibule est saisissant. Au nord , partant de la
grosse Culao—Han, la fine dentelure de la chaîne des Portes
profile sur le ciel bleu ses arêtes violettes , dominant la
trouée du coldes Nuages , faisant pendant aux pentes ver
doyantes de la presqu

’île de Tien—Cha et de sonsommet

pointu . A l ’ouest, derrière la grande montagne ronde, c
’

est
unchaos de crêtes et de plateaux , de croupes et de pics ,
qui s

’

envont rej oindre la chaîne annamitique et ses gorges
mystérieuses . Au sud, une langue basse de sable blanc , par
semée çà et là de tou ffes sombres et de maisons éparses ,
dominée par les Rochers de Marbre , qu

’onjurerait équarris

par la hache puissante d
’

unarchitecte titanique . Enfin, bien
loinderrière

,
l
’

enfoncement sauvage de la vallée du Song
Thu - Bon

,
la route vers les houillères

,
le chemindes riches

ses inconnues
,
de l

’

Eldorado de

Quelque profonde que soit l
’

impression faite sur l ’âme
des touristes et des voyageurs par ce panorama sibeau ,

il

est bienévident qu ’

il ne faut pas rechercher enelle la raison
majeure qui a dirigé vers Tourane l

’

attentiongénérale . Des

cau ses politiques ont d ’abord déterminé ce courant d ’idées .
Dès les premières années de notre établissement enIndo
Chine

,
dès nos prem1ers démêlés avec la cour d’

Annam
,
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Tourane a servide mouillage à nos vaisseaux de guerre et
à nos transports de troupe , à tout ce qui était, enunmot,
nécessaire pour exercer sur le souverainde Hué la pression
morale inhérente à la présence d ’une force importante . Une

flotte peut bienfaire une démonstrationdevant Thuan—An
,

mais e lle doit s’interdire d ’y mouiller, sous peine de rester
exposée à l ’actionde la hou le du large,aucunabrin

’

existant

pour l’enprémunir. Tourane reste le seu l refuge possible ,
duquel elle peut se porter à volonté vers les divers points
où sa présence estnécessaire . Des troupes y furent donc dé
barquées, puis maintenues enpermanence ; des colons vin
rent à la suite , et unembryonde ville se fonda . Puis, les
relations commerciales se développa'

nt
,
la nav19ationinter

nationale s
’

emparant de ce point
,
le mouillage politique

dev1ent uncentre économique important, auquel onassigne
une place capitale dans l ’avenir de l’Annam .

DCS exagérations , bienexcus
‘

ables parce qu
’

elles ont leur
origine dans unenthousiasme patriotique , ont m ême été
commises , et ilenest résu lté despronostics u ltra—optimistes ,
qui dépassent certainement les . résu ltats possibles . La

moitié des navires allantd’

Europe enChine feront leur char
bonà Tourane écrit M . Lemire Tourane

,
port d’

im

portation puis de répartition par cabotage dans toute
l
’
Indo—Chine écrit M . G ouin La conclusionde M . Le

mire est unpeu hâtive , et celle de M . G ouinoublie que ce

serait doubler la manutentiondes colis , au lieu d
’

alléger les
frais par uncabotage direct . D ’

ailleurs, dans l
’étude des

grandes données d’

unport, ily a , comme dans les questions
d’ordre militaire , ce que j

’

appellerai uncôté stratégique et

uncôté tactique . Le côté stratégique vise la situationde ce

( 1 ) Les cinq p ays de l
’

Inde—Chine f rançaise.

(2) Tourane et le centre de l’Annam . (Société de g éog raphie . Paris,
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port par rapport aux autres centres de mouvementmaritime,
aux grandes routes de navigationdu large, aux points
d’écou lement des marchandises qu ’

il produit ; le côté tac
tique vise la productionlocale , les facultés d

’

exportation,
les besoins d’importation, les commodités de mouillage ,
tout ce qui, enunmot, est du ressort du port considéré .
Tourane paraît fort biensitué au premier point de vue . Sa

rade regarde le centre de la mer de Chine , enface de l
’

ar

chipeldes Paracels, que les navires viennent tous traver
ser ; les comm unications avec Hong—Kong , l

’
entrepôt des

afl
'

aires sino—européennes , se font par la voie de la haute
mer, alors que Haiphong est obligé d’emprunter le che

minpénible du détroit d’Hainan. La route de Saigonà
Haiphong passe à Tourane celle de Padaranà Hong—K ong
enpasse à 1 70 milles , cel le de Padaranà Shang- Haî à 2 10
milles Les distances de Tourane aux principaux ports de
l
’

Extrême—Orient sont les suivantes

Tourane à Shang—Ha1 .

à Singapour

à Bangkok .

à Saigon.

à Hong - Kong
à Haiphong

La situationcentrale de Tourane saute aux yeux dès la
lecture de ces distances . Rienne s’oppose donc à ce qu’

il
devienne unport fréquenté l ’éloignement et les dangers de
la navigationne serontjamais des raisons à invoquer .
La situationcomm erciale du port est également bonne ,

mais iln’y aura pas de sitô tles éléments d’

untrafic colossal ,
celui qu

’

escomptent les partisans d
’

un port à construire .

L
’

exportationconsiste surtout ensoie grège , thé , sucre, can

( 1 ) Ces distances représentent, ensomme, la flèche de lecart à faire pour
passer à Tourane.
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Depuis 1 896, les chiffres ci—dessus ont donc augmenté

d’une manière continue
, mais lentement, et les besoins du

commerce maritime ne sont pas tout à coup devenus tels que
la constructiond’unport moderne soit une questionde vie
ou de mort pour Tourane . Undéveloppement soudainet co
lossalse manifesterait sûrement si l

’

onse décidait à faire à
Tourane unport franc , questionbiensouvent agitée, qui
ferait la fortune de tou te une région. Mais , enl

’état actuel
des choses , avecles tendances protectionnistesnettement ca

ractérisées de la période que nous venons de traverser, ce
vœu ne risque- t- ilpas de rester pour toujours une utopie
platonique
Le—cheminde fer Tourane—Hué - Quang- Tri

, actuellem ent

enconstruction, aurait peut—être une influence heureuse sur

le développement du trafic de Tourane . Les travaux ont été
entrepris sur 8 à 10 points différents et onpeut espérer que
cette voie , longue de 1 95 kilomètres , évitant le pénible tra

jet de la route , sera achevée dans trois ou quatre ans
,
sans

dépasser le crédit de 24 millions à elle affecté . Nous avons,
pour la construire , les plus sérieuses raisons politiques et

militaires
,
tant pour mieux tenir la cour de Hué que pOur

coopérer à la défense de la régionencasde guerre mais , en
ce qui concerne la questioncommerciale

,
ou se heurte à un

léger scepticisme de la part de ceux quiconnaissent bienla
région. Vou s n’enlèverez jamais les marchandises

,
disent

ils , aux chaloupes à vapeur quiles transportent de Ton
rane à Hué , à des conditions bienmoins onéreu ses , et

,

fois, en 1897 , l ’exportation des thés de l’Indo—Chine, et cette exportationa

suivi la marche ascendante que voici

(M . BREN1ER. )
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sauf pendant les mois de moussonde nord—est, pendant
lesquels la barre de Thuan—Anest dangereuse , le chemin
de fer risque de ne transporter que des voyageurs .

Comme ils ajoutent, par ailleurs , que ces mois d’hiver cor
respondent à une expor tationpresque nulle , ou est porté à
considérer comme peu de chose l’apport d ’activité commer
ciele de ce cheminde fer côtier, aux prises , par conséquent,
avec la concurrence du petit cabotage . Cette opinion est

peut
- être erronée . Peut- être le cheminde fer va—t—il

,
comme

dans beaucoup de pays neufs provoquer lui—même les

entreprises d ’exploitationle long de son trajet ? Entous
cas, j

’

ai tenu à citer la façonde voir d’hommes expérimentés
et ayant l’habitude d’un long séjour dans la province du
Quab—Nang .

Il ne paraît donc pas qu
’ondoive attendre beaucoup , au

moins dans unavenir rapproché , de cette récente entreprise .

D ’

ici longtemps, la rade de Tourane , avec l
’

abriqu’

elle offre
actuellement, pourra su ffire aux opérations comm erciales
dont elle est le siège c

’

est l’avis général des Touranais, et
nous ne pouvons que nous y rallier . Les choses enseraient
donc restées là pendant undélai impossible à prévoir, si
M . Doumer, alors gouverneur g énéral de l

’

Indo—Chine ,
n’avait désiré fermementla constructiond’

unport moderne
,

enprévenant la ville qu ’

uncrédit de 5 millions était dispo
nible pour sa réalisation. Les commerçants etcolons auraient
enmauvaise grâce à refuser unpareil don, offert aussig é
néreusement etne paraissant pas gêner, dans les prévisions
budgétaires, des travaux à faire ailleurs

,
peut- être plus ur

gents . Le port a donc été décidé . Mais , ce premier point ao
quis , la questionde l

’

emplacement de ce port devait provo
quer biendes divergences de vues , chacun tenant à faire
adopter ses idées personnelles . Onne peut maintenant dé
barquer à Tourane sans être entretenu de ce procès encours ,
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sans qu’

il faille prendre parti pour une solution ou pour
l ’autre . Et l

’

onpeut avoir l’embarras du choix !
Il y ena six entout. Ona d’abord parlé de faire le port
dans la baie du Lutin, mais, outre que cette baie est très
éloignée de la ville , elle est fort exposée au vent et àla hou le
de sud—est, les grands fonds rendant dif ficile l

’établissement
de jetées . L’

abri du vent du nord ne compense pas de tels
inconvénients . I l a été aussiquestionde faire les quais et les
magasins au nord de la rade, près du fort Isabelle , ence

point où la côte est accore les fonds trop grands, et la

boule de nord—est très violente . Onne s’y est pas arrêté
longtemps . Ona paru uninstant fort entiché d’unport en
rivière

, que les Travaux publics ont beaucoup prôné . On

leur a fait remarquer très justement qu ’

il y avait la barre à
franchir

, ce qui limitait les heures d
’

entrée et de sortie , qu
’

il
fallait draguer à fond la rivière

,
et qu ’

enfinles manœuvres
des navires seraient très difficiles avec fort courant. D ’

ail
leurs , les frais considérables de premier établissement eus

sent été doublés de frais d’entretienélevés , qu
’

il eût fallu
récupérer par des droits de quai dont l

’

efl
'

et infaillible eût

été d’écarter les navires au lieu de les attirer . Ona vou lu
également s’entenir aux constructions et magasins de l’îlot
de l

’

Observatoire ,
appartenant à la Société lvonnaise ; et

enfin, les Travaux publics ont fait paraître tout récemment
deux projets , l

’

un, ditp roj et A, à l ’abri de la presqu ’île de
Tien—Cha , l

’

autre , le p roj et B , situé sur la rive gauche de
l ’entrée de la rivière de Tourane .

J
’

ai cité les six projets pour n’enomettre aucun. Il est
évident que les trois premiers ne sauraient être pris encon
sidérationsérieuse , et que le quatrième, celui de la Société
lyonnaise , n

’

est pas tout à fait suffisant. Le choix est donc
limité aux projets A et B des Travaux publics

,
sur lesquels

se partagent ence moment les voix des habitants de Ton
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lotte
,
qu’

untyphonenleva peu de temps après . Ce fait,
d ’ailleurs très explicab le enraisonde l ’orientationde la ri

vière
,
tendait à prouver que toute sorte de dragage entrepris

dans le dépôt alluvionnaire de la rive droiten’a d ’autre effet

que de précipiter encore plus violemment les sables vers la
presqu ’î le de Tien- Cha . Comme nous le disions ily a unins
tant, c

’

est cette marche que les dépôts ont dû suivre avant

l ’établissement de ce barrage est—ouest, comme le prouve la
comparaisondes fonds sous—marins à la presqu ’île et à l’em
placement du projet B. Nous pouvons voir sur le planque
la ligne des fonds de 5 mètres

, par exemple , est beaucoup
plus éloignée de terre à la presqu ’île qu ’

au dernier point.
Ne parlons donc plus de draguer la barre pour améliorer le
mouillage de la presqu ’î le ; ce serait aller à l

’

encontre du
résultat visé .

Mais
,
d ’autre part, ce débouché de la rivière à l’ouest

n’aura—t—ilpas une fâcheu se influence sur unport établi à
l ’emplacement B ? Onne paraît pas le croire

,
les fonds

n’ayant pas diminué d
’

une manière sensible à cet endroit.
Les Travaux publics ont repris tout récemmentles sondages
entrepris par M . G authier, ingénieur hydrographe , et ils

n’ont trouvé que des différences insignifiantes, ce quipeut
paraître rassurant pour l ’avenir . La courbe de la rivière ten

drait
,
d’ailleurs, à précipiter encore les sables vers la rive

droite .

Sur une côte comme celle d’

Annam
,
exposée pendant une

grande partie de l’année à la moussonde nord—est et aux
terribles typhons de la mer de Chine, l

’

abrique la configu

rationdes terres peut donner aux navires est de première
importance . A ce point de vue , l

’

emplacement du projet A,

sous la presqu ’île
,
paraît au premier abord supérieur à celui

du projet B . Sionse contente de regarder la configuration
de la côte , onest tenté de croire qu ’

il existe unvaste mouil



LA CÔTE DE FER . 1 35

lage j ouissant de cet abri
, que protègentla masse des hautes

terres de Tien—Cha et la proéminence du fort du Nord . Cc

pendant, à
‘

bienconsidérer les lignes des fonds
,
ons’aperçoit

qu ’
unnavire calant 6mètres , par exemple , ne peut profiter

que d
’

une part fort restreinte de cet abri et doit mouiller du
côté le plus exposé . Il faudrait donc des dragages très coû
teux pour augmenter la zone protégée . Cette zonene jouirait

pas, d
’

ailleu rs
,
d ’une immunité complète , à enjuger par le

typhond ’octobre 1 900, qui fut si violent à Tourane , et qui
détruisit complètement les magasins de l ’îlot de l’Observa

Malgré cela , par calme plat
,
onvoit souventdes pa

quebots annexes des Messageries Maritimesmouiller près de
l ’îlot de l’Observatoire , endehors de tout abri, alors qu

’

ils
se rapprocheraient fort avantageusement du point B pour
leurs opérations commerciales . La suggestiondu voisinage
de la presqu ’île est assez forte pOur les empêcher de changer
de place .

Pour ce qui est de l
’

emplacement B,
ilTésu lterait des

déclarations de nombreuses personnes autorisées que la
houle de nord—est, dont le plus gros effet se fait sentir vers
le fort Isabelle ,n

’

y arrive que fort atténuée, enpartie brisée

par la chaussée naturelle formée par la barre de la rivière .

I l ne subsiste donc qu ’

un clapotis ordinaire, réellement

gênant unmois par au seu lement. Comme , d
’

autre part, il
ne s ’agit pas d

’offrir au commerce maritime l’emplacement

B complètement un, et qu
’ondoit y faire une jetée proteo

trice
,
c ’est plus qu ’

il n’enfaut pour ramener ce clapotis à
la tranquillité d’unbassinfermé .

( 1 ) Peut—ou d’ailleurs sérieusement invoquer l’abridu mauvais temps enfaveur
du mouillage de la presqu’

île , lorsqu’

ona vu la mer qu
’

y déchaînait le typhon
du 25 septembre 1902, mer te llement forte que le Beng ali, le mieux protégé des
navires présents , eut sonyou—you enlevé sur ses bossoirs Une digue à l’empla
cement B ne vaudrait—elle pas tout autant
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J ’arrive maintenant à unpoint Capital pour le nouveau
port, bienplus commercial que maritime . Les négociants
européens ou chinois ayant tous leurs bureaux‘, leurs ma

gasins , leur centre d
’
affaires enville, généralement sur la

rivière, et paraissant peu disposés à déménager, onest bien
obligé de se préoccuper de la proximité de la ville pour le
port à créer . Pour aller au port de la presqu’île, ilfaut une
demi—heure à trois quarts d’heure de chaloupe à vapeur

,

car ondoit sortir par le chenalorienté à l’ouest. Si l’on
tente de franchir de suite la barre , ce sont des échouages
sans fin, même pOur les petites embarcations à vapeur . On
peu t à la rigueur la passer en sampan, à conditiond

’y
mettre une bonne heure . La voie de terre est tout au ssiin
commode ; ilfaut franchir la rivière enbac et faire six kilo
m ètres envoiture . Onne pourra pallier à ces inconvénients

que par la constructiond
’

unpont sur la rivière et d
’

un

tramway à vapeur
,
toutes choses fort onéreuses . A l’empla

cement B, riende pareil n
’

existerait le commerçant pren
drait unpousse—pousse et serait sur le quai cinq minutes
après , traitant dix fois plus d

’

affaires dans le même temps .
Avec les conditions actuelles du mouillage à la presqu ’île,
oncomprend que de rares passagers descendent à terre ,
peu soucieux de faire una ller et rétour interminable dans
un. mauvais sampan, alors qu ’

ils descendraient enmasse
dans le cas d

’

unport au point B . A ceux qui pourraient
nous reprocher de faire entrer enligne de compte l

’

agrément
des passagers, je répondrais que tou t navire qui fréquente
unport laisse de l ’argent dans ce port, et qu

’
il est de bonne

guerre pour la ville d’obtenir de luile rendementmaximum .

Enfin, la ville de Tourane a pris l’ouest comme sens de
sondéveloppement, dans cette immense plaine sab lonneuse

quiva jusqu
’

aux premières collines, où rienne saurait l’ar
rêter . I l est unpeu tard maintenant pour la transporter sur
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reux de pouvoir produire icideux documents dont l ’intérêt
n’échappera à personne .

C ’

est d’abord une note de M . Rolland , quia occupé pen
dant de longues années le poste d’agent principal des Mes
sageries Maritimes à Saigon, et qui s

’

est beaucoup occupé
des questions maritimes indo- chinoises . M . Rolland examine
successivement le projet de la Société lyonnaise (à l

’îlot de
l
’

Observatoire), le projetA et le projet B . Ence qui con

cerne le premier
,
M . Rolland dit Il y a lieu toutefois de

faire observer que les communications entre ce port et la

ville de Tourane, soit par terre , soit par mer
,
seront tou

jours très difficiles, à moins de travaux très coûteux Par

mer, ilme paraît presque impossible de maintenir une cir

cu lationcontinue de jonques ou chalands à cau se du peu
de profondeur des passes, des atterrissements inévitables et
de l’état de la mer, très fréquemment dangereux pour des
embarcations de rivière . Le projet A (port à la presqu

’île)
est ainsijugé Il me paraît qu’

il y aurait à gagner sur la
plage une étendue considérable de terrainpour obtenir la
profondeur d ’eau suffisante , et que par suite la construction
de ce port exigerait des dépenses considérables . Enfin, le
projetB (port de la ville) paraît être celuiauquel M . Rolland
donne la préférence Ce port, étant situé sur le rivage
même où se produira le développement de la ville de Ton
rane

, est aussi bienplacé que possible pour établir des
communications par terre , soit avec la vil le , soit avec la
rivière

,
soit avec le cheminde fer Tourane—Hué Il faut

aj outer que les vents violents du nord ne règnent à Tourane

que pendant unpetitnombre de j ours , une vingtaine envi

ron, comme le confirme l ’expérience d’

ungrand nombre
d’années .
Voilà une opinionà retenir, enraisonmême de la haute

expérience de celuiquil
’

émit.



LA CÔTE DE FER . 1 39

Voici maintenant , ineætenso enraisonde sonimpor
tance , la dé libérationde la commissionréunie par ordre de
M . Doumer pour choisir entre le projet A et le projet B

La commissionnomm ée par l
’

arrêté de M . le G ouver

neur général de l’lndo—Chine, endate du 29 octobre 1 900,

s’est réunie à Tourane, le 5 novembre , à l
’

effet d’examiner
le projet d’

unport à Tourane .

Les membres de la susdite commissionayant pris con

naissance des deux avant—projets proposés par le service
des Travaux publics , l

’

avis unanime a é té que celui de

l
’

embouchure de la rivière était p référable: à celui de l
’

îlot

de l
’

Observa toire . Cet avis est motivé par les considérations
suivantes
Proximité de la ville de Tourane . Facilité pour le dé

barquement et l’embarquem ent des passagers qui se trou
veront immédiatement rendus à destination. Facilités pour
les bâtiments de venir prendre leur poste le long des quais .
Mouillage présentant toute sécurité et utilisable dès que la
digue sera arrivée à l ’état de brise—lames. Facilité de se

procurer de l’eau douce en quantité suffisante pour les
chaudières des bâtiments . Surveillance plus facile de tous
les hangars, magasins et ateliers, quiseront construits dans
le voisinage du port, tandis qu

’

à l ’îlot de l’observatoire cette
surveillance nécessiterait unpersonnel supplémentaire que
l
’
onserait amené à recruter parmiles indigènes, par suite
du peu de salubrité de la presqu

’î le de Tien- Cha .

Les bâtiments enquarantaine , les pétroliers et les char
bonniers pourront toujours être mouillés à l’îlot de l’Obser
vatoire , et ce mouillage se trouvera suffisant dans l’état où
ilest actuel lement

( 1 ) Idée excellente à adopter intégralement. Onaura ainsi unposte analogue
au Nga

—bê à Saigon, au Prionlà Marseille , abrité du mauvais temps et suffisam
ment éloigné de la ville .
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Les membres de la commission, tout enreconnaissant

que l
’

améliorationdes voies de communicationintérieure
ne doit pas être perdue de vue estiment que la création
d

’

unport est cependant de toute nécessité .

Signé
MARTEL, capitaine de frégate , commandant le K ersaint.
HAUSER , résident—mairie de Tourane .

DERORERT
,
négociant à Fai—Foo.

DE POUG ERW LLE
,
colon.

BERTRAND , agent des Messageries Maritimes .
AILLAUD

,
commandant aux Messageries Maritimes .

MALAVAL
,
commandant aux Messageries Maritimes .

Le projet du port au point B fu t donc adopté à la suite
de ces délibérations . Ces travaux , dans leur ensemble com
plet

,
comprennent

Une jetée de 2 800 mètres de long ;
Unquai enmaçonnerie de 1 000 mètres .
De plus, l

’

avant—port et le port seront curés à la cote 8 ,
au droit du mur de quai, et les trois darses donneront pour
les quais undéveloppement total de 6 kilomètres . Ona

prévu aussides magasins desservis par des grues rou lantes ,
et des voies ferrées de service se reliant à la gare du chemin
de fer Tourane- Hué . Les études ont été faites en1 901 , et,

le 26septembre de la même année , onprésenta le projet de
la partie du programme immédiatement réalisable pour
permettre auxnavires le mouillage enB . Ce projet de pre
mière urgence comprend les deux parties de la jetée, dont
la première est bâtie sur le banc de sable de la rive gauche,
et la seconde va jusqu ’

aux grands fonds, et le curage à la
cote 8 de la partie du port située à l ’abri de la jetée . Un

( 1 ) Propositionde M . Derobert.
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En1 898 , au moment de la reconstitutionde la Société
des houillères de Nong- Son

,
M . Doumer, par contrat du

29 janvier, a concédé à MM . Pila et J . B . Malonl’î lot de
l
’

Observatoire , sous réserve d
’y élever uncertainnombre de

constructions quisont longuement énumérées dans l’article
du contrat de locationque nous citerons dans uninstant .

L
’État gardaitnaturellement le droit de mettre finàlaloca

tion, quitte à payer à la société la valeur estimée du maté
riel et des installations faites . La société paye à l’Etat une
redevance annuelle de 100 piastres . Les constructions qu’

elle
projette à l’îlot de l’Observatoire ont été estimées à untotal
de 500000 fr . par M . l’ing énieur Rousselin, qui ena faitles
plans . La décisionde M . Doumer autorisait également
MM . Pila et Ma lonà faire l’apport de ce contrat avantageux
à la nouvelle société des houillères de Tourane , ayant dé
sormais pour objectif l ’exploitationdes mines de Nong—Son,
et aussi une situationprivilégiée dans l ’établissement du
nouveau port.
La nouvelle société devait construire, à l

’î lot de l’Obser
vatoire , de quoi permettre le mouillage et le séjour des
navires au port de la presqu ’île ainsi que les plus grandes
facilités pour les manutentions des marchandises et leur
magasinage . Voici, d

’

après l ’article 5 du contrat de loca
tionde l’î lot, quels étaient les travaux à entreprendre

I
° Constructiond’

unappontement de 1 1 5 mètres de long ,
ayant à sonpied, sur une longueur de 100 mètres, untirant
d’eau allant de 6mètres à l ’amont à 8 mètres à

2
° Constructiond’

unquaienmaçonnerie de 300 mètres ,
offrant à sonpied 2 mètres de tirant d ’eau à basse mer,
établià au—dessusdes hautes mers ;
3° Construction sur les terre—pleins de magasins clos
couverts, d

’

une superficie minima de 1 000 m ètres, de bu
reaux pour l ’exploitationet de toutes les installations, bu
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reaux, logements , quiseraient reconnuesnécessaires pour le
service des douanes ;
4° Étab lissement de grues roulantes , voies ferrées,wagons
genre Decauville , et, d

’

une façongénérale, de tout l
’

outil

lage nécessaire pour le débarquement, l
’

embarquement et

la manutentiondes marchandises ; cet outillage devra per
mettrel’embarquementde 40 tonnes de houille à l

’heure
5° Éclairage , balisage et bouées de touage nécessaires à
l’utilisationdes ouvrages précédents .
Ce projet, comme onle voit, est beaucoup plus fait en

vue de l ’exploitationdes mines de Nong—Son, ce dont onne
saurait le blâmer, qu

’

envue de la créationd’unport com
plet. Ona eu tort de chercher à accumu ler le plus grand
nombre possible de constructions sur unpetit espace , sans
terrains disponibles pour l

’

agrandissement . L ’

idée des

magasins généraux était de trop
,
car les commerçants de

Tourane , qui peuvent faire débarquer leurs marchandises
des navires dans des sampans ad hoc, pour les amener en
ville , refuseront toujours de payer une première fois les
frais de débarquement à l’îlot, et une seconde fois le prix du
transport à Tourane, sans compter le coût du magasinage à
l ’îlot. Ilfaudrait également, pour le gardiennage aux maga
sins généraux , accomplir de nombreuses formalités dont
l’effet serait de déranger fortement la clientèle commerciale
de Tourane . Cette dernière, rappelons—le une fois de plus ,
habite la ville etnonl ’îlot.

La société pourrait, rééditant le procédé des docks de
Haiphong , se faire concéder par le gouvernement le mono
pole de ces magasins . Cela durerait peut—être quelques mois,
mais onserait oblig é , devant les vives réclamations du pu
blic, de rapporter cette mesure imprudente

( 1 ) Rapport de M . Bertrand , agent des Messageries Maritimes, aux directeurs
de sa compagnie.
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Les magasins généraux , les logements des douaniers et
leurs bureaux, le bureau des Messageries Maritimes , figu
rent pourtant dans le devis de M . l ’ingénieur Rousselin,
que j

’

ai vu tout dernièrement dans la brochure des mines
de Nong—Son, que la société a fait imprimer . Onpersistait
donc dans l ’idée première, avec d’autant plus de facilité
qu’onparlait fort d’unprojet de port à la presqu ’î le , qui
n’était autre que le projet A des Travaux publics, et dans
lequel les insta llations de l’îlot de l’Observatoire auraient

pu jouer unrôle assez important, enraisonmême de leur
voisinage . Onvivait donc dans l’expectative de ce projet
lorsque arriva le terrible typhond ’octobre 1 900, quidémo

lit une partie des constructions de l ’î lot, et, avant qu
’

oneût

pu donner unnouvel essor aux travaux, le projet de port en
B était préconisé par la comm13 s10nle 5 novembre 1 900,

et complètement approuvé par le gouverneur général le
27 septembre 1 901 . C’était une surprise fort désagréable
pour la société , dont les beaux projets de suprématie et de

prééminence dans le port de Tourane s
’

écroulaient soudai
nement. Les travaux furent interrompus à l ’î lot, qui resta
dans l’état où onle voit maintenant, avec songrand hangar,
sonmagasinde pétrole, ses logements divers et ses deux
stocks de charbon.

La société se jugeait lésée, et estimait ses intérêts enpéril .
Pourtant les grands travaux de l ’îlotn’ayant pas encore été
faits , elle pouvait faire rapidement volte—face . L

’

îlot restait
très utilisable et parfaitement suffisant pourles charbonniers
et les pétroliers , qui doivent enbonne logique mouiller à la
presqu ’île

,
et ilest certainque l

’État, appréciant très lar

g ement la situation, eût donné comme compensationà la
société une concessionprès du port B.

La société a préféré se remuer, s
’

agiter, proclamant la sé

rieuse atteinte faite à ses intérêts . Le gouvernement, devant
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Tourane a sur les autres ports de la côte d’

Annam l ’avan
tage d’avoir près de luiung ros centre chinois, Fai—Foo , qui
donne au mouvement commercial unappoint considérable .

F ai—Foo, par l
’

intermédiaire des Célestes établis dans la ville ,
centralise tous les produits de la régionpour l’exportation,
et sert enmême temps de grand entrepôt dans lequel les
marchandises d ’importationviennent s’accumuler pour être
ensuite écou lées au moyende jonques sur les villages de
la côte , et par voie d

’échanges vers les tribus Mois de l’inté
rieur . C ’

est nu gros centre de transit pour le sucre , la soie
grège

,
la cannelle , les thés les riches régions de Tramy et

de Tam—Ky lui envoient tous leurs produits, et la vallée du
Song—Thu—Bon

,
naturellement orientée vers lui

,
l
’

a comme

débouché . Plusieurs commerçants français, parmi lesquels
M . Derobert, se sont installés à Fai- Foo et y ont fondé des
maisons de commerce dont la réussite est certaine . L

’

indus

trie enest encore à ses débuts . La faible productionde la
régionenriz est presque entièrement utilisée par la con

sommationlocale, et elle est encore insuffisante pour alimen

ter des décortiqueries comme celles de Cochinchine . On

trouve cependant à Fa‘

i—Foo quelques fabriques de poteries ,
de chaux ou y fait des alcools de riz et ontrouve à Kien
bong des artisans assez habiles pour les travaux sur bois et
sur m étaux . Mais

,
enrésumé

,
l ’industrie ne dépasse guère

la forme du petit patronat.
Ona dit souvent que Fai—Foo était le Cholonde Tourane .

Il faudrait toutefois y ajouter ce correctif que Cholonest à
une très faible distance de Saigon, qu

’

elle communique avec
la capitale par unarroyo court et profond , dans lequel la
navigationfluviale ne rencontre aucune difficulté . L

’

arroyo

chinois est, enefl
’

et, une artère vitale pour la prospérité fu
ture de la dualité Saigon- Cholon. Dans le cas quinous oc
cupe, Fai—Foo est au contraire fort loinde Tourane , et si, à
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l
’

i11Spectionde la carte, ilparaît biendoté sous le rapport
des voies fluviales , avec la rivière de Tourane , la lagune de
Hiep—Hoa et l’embouchure du Cua—Dai, ils

’

enfaut que la

réalité des faits corresponde au tracé topographique . On

peut se rendre de F ai- Foo à Tourane par mer
,
enfranchis

sant le Cua—Dai, dontles fonds sont assez tourmentés , mais

quiest fort pra ticable pour les jonques . Onpeut y aller par
l’intérieur enremontant le Song—Thu—Bon, et enempruntant
le canal de Quang—Nam pour arriver dans la rivière de Ton
rane , que l

’

ondescend jusqu’à la ville . Cette voie fluviale ,
étantdonnéesles alluvions du Song—Thu—Bou

,
estsujette à des

variations fréquentes et à de nombreux atterrissem ents , pré
cisément dans la régiondu canal de Quang- Nam , etles deux
courants de marée venant, l

’

unde Tourane , l
’

autre de F ai
Foo

, se rencontrent et se mêlent endéposant tout ce qu ’

ils
charrient. Les étales de courants qui se produisent ence

point sontnéfastes aux fonds du canal du Quang—Nam .

Le grand travail entrepris par O llivier sous le règne de
G ia—Long s ’est rapidem ent comblé , et de nos jours , les pre
miers Français quiont habité le pays ont sentilanécessité de
créer unnouveau canal remplaçant l ’ancien. Ce nouveau ca

nala é té inauguré enaoût 1 897 à l
’occasionde l ’exploitation

des mines de Nong - Son, par MM . Cottonet Saladin ilavait
1 200 mètres de long , une largeur de 30 m ètres au plafond ,
et une profondeur de aux plus basses mers . Il était
donc plus que suffisant pOur les besoins de la navigation, et
l’œuvre aurait eu sa véritable portée sil

’

onavait songé à
l
’

entretenir . Mais comme ona cru , bénévolement, que la

cause qui avait comblé le canal O llivier avait disparu avec le
temps , les choses sont rapidement revenues à l’état primitif,
portant le plus grave préjudice aux communications entre
Fai- Foo et TOuraue . A l’heure actuel le , ce n’est plus seule
ment le canal du Quang- Nam quiest enmauvais état, mais
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toutela rivière de Tourane dont certains points sont devenus
difficilement praticables .

Ces questions de navigationfluviale , de travaux à faire
pour modifier dans telou telsens le régime et les apports
d

’
une rivière

,
sont tellement délicates qu ’

elles nécessitent,
pour être résolues, la présence et les conseils d ’hommes
compétents, du métier, enayant une longue habitude . Quels

qu
’

aient été le bonvouloir et le dévouement des membres
de la dernière commissionqui s

’

est occupée de la rivière , je
n’hésiterais pas, dans l

’

intérêt général , comme dans l
’

intérêt
budgétaire, à préférer à ses avis ceux d’une commission
d

’

ingénieurs spécialistes enmatière fluviale . L
’

administra

tionn’aurait plus à intervenir qu ’

enaffectant, d
’

une manière
fixe et permanente , uncrédit suffisant pour les travaux c0u
rants d’entretien. De timides essais de dragage ont été ten

tés . Ona fait venir, pour l
’

approfondissement des passes de
la barre de Tourane, une drague de Cochinchine . D ’

abord
,

comme elle était de la spécialité dite des suceuses faite

pour la vase molle , el le ne pouvait enaucune façoncouve
nir aux fonds de la rivière, de sable et de gravier, pour les

quels l
’

emploi de dragues à excavateurs semblait indiqué .
Ona commis une deuxième faute enenvoyant cette drague
sur la barre, unj our de mauvais temps , alors que l

’

engin
n’avait que la navigationde rivière comme objectif. La
drague a failliêtre cou lée par les volutes quidéferlaient sur
les bancs , enmême temps que la non—flexibilité des tuyaux
de refou lement était la cause d’

avaries diverses . Onn’eut

pas plus de chance avec deux dragues à main, préconisées

par les Travaux publics , dont une partie coula pendant la
traversée de Hué à Tourane . Depuis , les choses ensont res
tées là, au grand désespoir desnégociants et des colons .
Oncomprend que devant une pareille situation, certaines
personnes aient songé à relier Fai—Foo à Tourane d’une
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abri. Les montagnes s’enfoncent dans l’intérieur, et, pour le
navigateur quivient du large , le rivage se présente sous la
forme d’une uniforme raie blanche , dépourvue de points de
reconnaissance, battue par la boule de nord—est etles cyclo
nes de Chine. C ’

est la terrible côte de fer redoutée des

pêcheurs annamites , dangereuse pendant sixmois de l
’

année .

Les deux éperons du cap Choumay, celui de l
’ouest et

celui de l ’est, comprenant entre eux la petite baie de Tua
Moi

, sont les dernières saillies rocheuses , et, après eux,

la côte se continue par la langue de terre basse quisépare la
lagune de Hué de la haute mer . Cette lagune, où vient abou
tir la rivière de la capitale , dé licieuse, fraîche et contournée ,
est à peine utilisable pour des navires d’untirant d’eau
moyen. Au sud, c

’

est unimmense marais, la lagune de Truoi,
profonde de 1 mètre à après elle, enallant vers le
nord, vient une fosse centrale de 2 mètres à 3 mètres , et
m êm e 4 mètres encertains endroits , allongée dans le sens
de l’axe . Puis vient unseuil, et enfin, après Thuan—An, une
autre fosse de faible superficie , où les profondeurs sont su

périeures à 5 mètres lenord de la lagune de Huén
’

offre que
des fonds insignifiants . Ce portnature l est d’autre part inu
tilisable , car ilne communique avec la mer que par l

’

em

bouchure très étroite de Tu—Hien, au sud, par celle de
Thuan—Anau milieu

,
et enfin, au nord , par une troisième

brèche creusée dans la lagune de sable par les typhons et
les inondations . Cellede Thuan—Anest la plus praticable, au
moins pour les navires ne calant pas plus de 3 mètres ;la
barre qui la précède est très tourmentée, et fréquemment
bou leversée par les typhons et la moussond

’hiver . Onavait
eu uninstant l’intentionde la baliser, mais ony a renoncé
enraisonde ces changements ; les bouées sont restées à
Tourane dans le parc des Travaux publics . Les courants vio
lents de la passe minant les berges et affouillant les sables,
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onn’a pas pu donner suite au projet d
’établir unfeu de port

à Thuan—An;le matériel étant déjà acheté , onle destinera
au petit feu de Quin—Nhon.

Au delà de Thuan—An, la côte n
’

est variée que par les
embouchures de plusieurs rivières , de faible parcours et peu
importantes . Le Song- Viet

, quiarrosela province de Quang
Tri

, est du nombre . Sonestuaire est à peu près dépourvu
de bancs

,
et le chenal , assez tortueux, pourrait être cepen

dant déterminé par deux alignem ents faciles à établir . Les
chaloupes à vapeur pourraient desservir cette rivière , qui
remonte jusqu

’à Quang—Tri, et transporter, par cabotage,
les marchandises jusqu ’à Tourane ; elles n

’

y ont pas encore
songé

,
m ême pendant la belle saison. D ’

ailleurs , cette voie
du Cua—Viet n’a jamais é té très fréquentée, et oncite le cas

d ’une famine quidésola le Quang—Tri, et pour laquelle on

expédia des secours enriz quine purent débarquer
.

au cap

Lay . Onchoisit alors pour euxle cheminfort long de Thuan
An, ce qui causa unretard préjudiciable à leur efficacité .
Sous le cap Lay, onne trouve eneffet que l

’

embouchure du
One—Tung , f0rt pittoresque , mais peu praticable . Au nord
de cette rivière s’élèvent les collines qui se groupent et se
juxtaposent pour former ungrand plateau de 30 à 40 mè
tres, finissant â l’est au cap Lay, couvert de végétation. La

saillie du cap est médiocre , et le pied des falaises est bordé
de roches dangereuses . Au loin, ondistingue le sommet de

l ’île Tigre , qui émerge dans la solitude du large, sans com

pagnon. L’île Tigre est aussi environnée de récifs répartis
très irrégulièrement ; au nord, ou a signalé l

’

existence du
banc de la Rolla nonvérifiée encore . Les navires pra
tiquent courammentle chenal séparant l’île de la terre , qui
n’offre aucune difficu lté .

Au cap Lay comm ence la province du Quang—Binh , pleine
de ressources inexploitées et où le commerce, insignifiant
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maintenant,p ourrait se développer considérablement. C
’
est

la régionoù l’ex—roiHam—Nghi s’était réfugié après l
’

affaire
du 5 juillet, pour tenter de la soulever contre nous ilavait
pour luil’appoihtde lettrés trèsnombreux dans la province .

Depuis la finde ces troubles, le Quang- Binh est redevenu
prospère . Sur la côte , la popu lationest tranquille et labo
rieuse ; elle s

’

occupe de la constructiondes jonques, du ca

botage, de la pêche , de la préparationdu poissonsalé que
consomment les Annamites de l’intérieur. Une société fran

çaise exploite les forêts, très riches enessences rares ; ona
découvert récemment des gisements de galène argentifère et
de fer . Dans les Vallées, oncultive la canne à sucre , le riz,
le tabac et la ramie .

Malheùreusement, le Quang- Binh manque de port et de

débouché surla m er. Sonchef—lieu ,
Dong—Hoi, possède une

rivière dont '

l
’

embouchure , orientée obliquement au rivage ,
est gênée par une barre fort dangereuse dès qu ’

il y a la

moindre boule , et d’autant plus malencontreuse qu ’

il y a

dans le fl euve , de suite après la barre
,
des profondeurs su

périeures à 5 mètres . Cette rivière de Dong- H0i a une im

portance particu lièr
'

e
, car elle fait partie du réseau d

’

arroyos

qui s
’étend à l ’intérieur parallèlementà la côte , de la lagune

de Hué au Quang—Binh , et quiest très fréquenté enmousson
de nord—est lorsque le mauvais temps rend la navigation
dangereuse enmer . Le Song—G iang , rivière qui traverse tout
le nord de la province , prenant sa source dans desmonts de
marbre, est mieux partagé . Il arrose une contrée très riche ,
dessert plusieurs marchés importants , comme ceux de Cho
donet de Minh—Cam , et, après avoir été navigable pendant
la plus

'

grande partie de sonparcours, se jette dans la mer

par unestuaire large , sans barre dangereuse . Les petits ca

boteurs pourraient fréquenter avec profit le Cua—G iang ,
comme Dong- Hoi d’ailleurs, pour essayer de relier au reste
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L
’

Indo- Chine
, par la constitutionde sonsol et la réparti

tionde ses terrains, présente deux lignes houillères , deux
axes carbonifères qu’

unheureux hasarda fortement rappro

chés de la mer. Issus tous les deux du plateau du Yunnan,
des bords du fleuve Rouge , le Song- Cdi les divise dès leur
naissance , rejetant le premier au nord , le second au sud.

L
’

unpasse à Tuyen—Quan, à Dong- Trieu , à Quang—Yen, à
Hongay et à K ébao, l

’

autre descend la côte d’Annam . Onle

trouve à Phuly au Tonkin, aux environs de Vinh dans le
Nghe—An, à Dieu—Chau dans le Hatinh , à Len- Bac dans le
Quang—Binh

,
et près de Tourane .

Enfm quelques affleurements ont été découverts jusqu
’à

la hauteur de Quin- Nhon. Ces points perm ettent de deter
miner avec une certaine approximationla directionde l ’axe
d
’

Annam
,
mais celui—cine se limite pas à une ligne idéale .

Ils ’étend vers l ’intérieur, enlargeu r variable , compris entre
les terrains dévoniens de l ’ouest et ceux de l ’est, dans un
plissement que la poussée g ranitique du centre de la chaîne
a incliné vers la côte . M . Fuchs

, qui a prospecté avec son
talent ordinaire les mines de Nong—Son, nous dit : Le ter

rainquirenferme la houille, enludo—Chine , repose enstra
tificationdiscordante sur le terraincarbonifère, et ilest sur
monté d ’une puissante formationde grès , de poudingues et
d

’

argilolithes, présentant les plus grandes analogies litholo

g iques avec le terrainpermienetle trias inférieur d’Eu 10pe .

I l est formé lui—même presque uniquement de grès feldspa
thiques et

‘

micacés Entre les assises de g rès sont quel

quefois intercalés des bancs schisteux dans lesquels reposent
ordinairement les couches de combustible . M . Saladin
ajou te : Les échantillons de Nong—Sonappartiennent à la
flore rhétienne . Nong—Sonest donc au m ême niveau g éolo

gique que Dong—Trieu, mais ce niveau est beaucoup plus
ancienque celui de Yen—Bay, qui est tertiaire . Ces lignes,
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é crites en1 894, ont été confirm ées depuis par les constata
tions pratiques .
Les mines d’

Annam
‘

ont commencé à produire depuis
1 896, dans des proportions fort modestes ilest vrai, mais

augmentant constamm ent. L
’
importations

’

accroît, mais de
quantités infimes, enraisondu petitnombre des industries
locales . Toute la productionpasse à l ’exportation. Voiciles
chiffres entonnes :

ANNEES . ExpoRTATION . IMPORTATION .

L exportationest entièrement l ’œuvre des mines de Nong
Son, dont l

’

exploitationest seule entrée dans une phase pra
tique sérieuse .

Le Quang—Nam a d ’ailleurs été très favorisé sous le rap

port de la houille . Faut—ilvoir là l’effet de la présence de
nombreux Européens, dont l

’

activité était tournée vers les
recherches minières Les indigènes connaissaient cependant
depuis longtemps l ’existence de ces gisements houillers

,

mais leurs moyens , par trop primitifs, les ont toujours em
pêchés d’arriver à unbonrésu ltat. La cour d’

Annam
, de

soncôté
,
s
’

empressait d
’

étoufl
’

er cette industrie naissante

par des impôts accablants . Les Français
,
n’ayant pas à

compter avec de pareils empêchements, se sontmis encam
pagne , et, pour le Quang—Nam seu lement

,
l ’administration

n’a pas reçu moins de quatre—vingt—dix demandes de con

cessions
,
cc quine doit pas faire présager unnombre égal

de mines enactivité . I l s’ag it seu lement de points où l
’

on
-a pu constater l

’

existence du combustible, sans procéder à
une recherche approfondie . La répartitionde ces points sur
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la carte est intéressante ence qu ’

el le détermine fortnette
mentla directionde l ’axe carbonifère

,
du col des Nuages au

parallèle de la baie de K ikuik , enpassant par les affleure
ments de Nam—Co, de Vinh—Phuoc et de Nong—Son.

Le gisement de Vinh—Phuoc a été découvert en1 887 par

M . Rouzaud , agent des Messageries Maritimes à Tourane .

Des premières recherches en périmètres réservés furent
faites en1 889 , et le terrainfut prospecté par M . Fauquier

,

mais la créationde la société de Nong—Sonfit échec au pre
mier essaide M . Rouzaud . A la mise enliquidationde cette

société rivale , le propriétairefit procéder à de nouvelles
recherches

,
bientôt suivies de la reconstitu tiondes houillères

de Tourane . Sur ces entrefaites M . Rouzaud mourut, et ses
droits furent vendus à M . Beneyton, officier de cavalerie en

congé . Il est dommage que l
’

exploitationde Vinh—Phuoc
n

'

entre pas dans une phase définitive . La mine est bien
située, sur les bords du Song—Vu - G ia , affluent de gauche de
la rivière de T0urane . Le transport du combustible à Tou
rane peut se faire par terre , par la route de Tuy—Loan, ou

pareau , par le canal Hauser et la rivière de Cam—Lê . La

nouvelle ligne du cheminde fer ne passera pas trop loinde
Vinh- Phuoc .
Mais les mines de Nong—Sonoccupent à plus juste titre
l’attention, car elles ont commencé àjustifier les espérances

que leurs promoteurs avaient mises enelles .
Nong- Sonest sur le bord de Song—Thu—Bon, à 65 kilo

m ètres de Tourane , surles premières pentes des montagnes .
Le terrainétait connu depuis longtemps , et dès 1 88 1 le

Chinois Leong—Van—Phong endemanda la concession au

gouvernement annamite , pour envendre le produit aux

verreries et fonderies de Canton
,
et alimenter enmême

temps la consommationménagère de Sheng—Hai. Après la

prospectionfaite en1 882 par M . l ’ingénieur Fuchs , Leong
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au ssiactif que sur les grands paquebots , les résu ltats Obte
nus ont été excellents . Malgré certaines conditions défec
tueuses

, j
’

aivu la pressionse maintenir facilement entre 65
et 75 livres , et cela enremontant le Song—Thu—Bonpendant
trois heures Le charbonretiré du sondage

,
où sa

dureté au battage a paru variable , est brillant etpur .llsemble
provenir d ’une régionbienrégulière ; à l

’
analyse , ila donné

une teneur encendres de 8 p . 100
,
ce qui est tout à fait

satisfaisant . Les cahiers des charges de fourniture de houille
de Newcastle (Australie) , pourla marine du Tonkin, admet

tent jusqu ’à 1 5 p . 100 de cendres L ’

analyse qui a

donné ces chiffres , pour unéchantillonde Nong—Sonet un

autre d’

anthracite européen
,
se résume eneffet parle tableau

suivant

CHARBON DE l‘ONG - SON . ANTHRACITE EUROPÉEN .

Ce charbonne donne aucune flamme . I l brûle sans
décrépiter et reste très solide au feu

,
comme les anthracites

américains de Pensylvanie . Cette qualité l’a fait apprécier
enludo—Chine

,
car la conduite des feux est plus facile qu

’

a

vec certains charbons de Hongay ou de K ébao, qui se défi
tent au feu et bourrent tr0p les grilles . L

’

anthracite de Nong
Sona l’avantage de brûler sans fumée

,
comme les charbons

de Hongay et de K ébao . 11est
, comme eux, difficile à allumer

etnécessite une surface de grille supérieure à cel le dont s’ac
commodent les charbons gazeux Avec ses qualités
de dureté

,
ilconviendrait bienpour le chauffage domestique ,

( 1 ) M . lmg énieur Vincent (février

(2) M . Beauvcrie, ingénieur enchef (mai

(3) M . l’ingénieur Saladin(2 janvier
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et onpeut le voir conquérir de ce chefune clientèle sérieu se
à Hong—Kong et surtout à Shaug—Ha

‘

i, où ily a unhiver
rigoureux et où l’on consomme déjà une petite quantité
d
’

anthracite des États—Unis
Les chiffres concernant la contenance du gisement sont

par ailleurs fort rassurants. Onestime pour la mine une

capacité de 200000 tonnes par hectare, ce qui, pour 160hec
tares, ferait 32 millions de tonnes . La durée de la mine dé
pendrait évidemment de l’extractionannuelle , mais , avec un
pareil total, elle serait certainement considérable .

Les conditions de main—d’

œuvre sont assez bonnes . Le

salaire des ouvriers annamites , piqueurs et rouleurs, est de
0 fr . 70 enmoyenne, variant de 0 fr. 40 à 1 fr . 20. Les ou

vriers spé ciaux, contremaîtres ou ca ïs, sont rares et se font
payer cher. Leur rendement est à peu près égal au quart de
celui de l’ouvrier européen. Onse propose, à Nong—Son,
d’introduire le plus de machines possible , pour suppléer au
manque de force physique des Annamites au moyende leur
habileté de mécaniciens . Ona dû s’occuper de créer pour
eux des villages autour de la mine .

Le prix de revient du charbonde Nong- Sonluipermet—ii

de lutter sur les différents marchés d’Extrême- Orient avec
les combustibles d’autres provenances L

’

énorme consom

mationde la côte de l’Asie orientale
, quin

’

est pas moindre
de 1 500000 tonnes, est alimentée par les mines de l

’

Aus

tralie et de la Colombie britannique, dont les produits arri
vent grevés de f rais de transport élevés ; par les mines de
l
’

Inde ang laise , placées dansle même cas, avec une produc
tionsuffisant à peine à alimenter le marché local ; par les
mines du Japon, quine fournissent qu

’
uncombustible détes

table ; enfin, par celles de la Malaisie et de l
’

Indo- Chine

( 1 ) M . l
’

ingénieur K eller.
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française . Ces dernières ne jouent pas le rôle auquel elles
pourraient prétendre . Enefl

‘

et
,
en1 894 ,le charbonjaponais

se vendait 5 à 6piastres la tonne à Hong—Kong , le gros char
bonde Tourane 6piastres 50 à 7 piastres , etle menu de

4 piastres 50 à 5 piastres . Or, M . K eller établit de la façon
suivante le prix de revient de la tonne de Tourane rendue à
Hong—K ong . 100 tonnes de charbonbrut coûtent 1 40 pias
tres et ne donnent que 65 tonnes de charbonmarchand ;
c hacune de ces 65 tonnes vaut donc , à la mine, 2 piastres 1 5 .

Ona alors, pour une tonne

Coût à la mine
Transport de la mine à Tourane
F rais d

’

embarquement
F ret sur Hong—K ong

Prix de la tonne rendue à Hong—Kong . piastres .

M . Fauquier, moins optimiste , fixait en1 889 , enl
’

absence
de sanctionpratique , ce total à 4 piastres 50, et M . Saladin
à 4 piastres 40 adoptons une moyenne de 4 piastres 25 .

Sinou s tenons compte de l ’augmentationdu prix du char
bonenExtrême—Orient, nous voyons qu

’

il reste sur le mar

ché de Hong- Kong unbénéfice appréciable pour l’eXploita
tionde Nong - Son. Celle—cis’accroîtrait encore enfabriquant
des briquettes avec 20 p . 100 de japonais . Ce dernier com
bustible revient , rendu à Tourane , à 1 1 piastres 50 la

tonne ; sonemploi coûterait donc, par tonne de briquettes,
20

100

par la vente assurée des menus à unprix élevé .

Ces débouchés sont dès à présent assurés sur la côte de
Chine . Il est à noter que le charbonmaigre, quinécessite
unfort tirage , ainsi que des dispositions spéciales de gril le ,
reprend ses droits lorsqu ’

il s’agit d ’usines ou de chauffage
domestique, pour lesquels l

’

anthracite est très demandé . Or ,

2 piastres 30, dépense largement compensée
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depuis longtemps . Elle a fait construire des sampans d’un
modèle spécial , au nombre de quatre—vingts, pouvant porter
chacundix tonnes de charbon. Ils coûtent environcent trente

piastres l
’

un, et sont construits sous la directiondu sampa
nier quirembourse peu à peu , par des pré lèvements sur son
salaire , cette avance que lui fait la société . Celle—ci fait aussi
construire des chalands d’unmodèle spécial, de quinze
mètres de long sur trois de large et de faible tirant d’eau

à
Ce faible tirant d’eau est plus que jamais nécessaire

,
au

moment où le mauvais état de la rivière , dont nous avons

parlé à propos de Fai—Foo, vient mettre enquestionl’exis
tence des mines de Nong- Son. Nous avons vu que la nature
même des choses faisait du canal de Quangnam , à cause des
rencontres des courants , unpointd

’

atterrissement inévitable ;
pour assurer la bonne navigabilité de la rivière , ilest donc
nécessaire de l’entretenir constamment. Avec l’anciensys
tème

,
les maires des communes indigènes étaient responsa

bles de la portionsituée sur le territoire de leur village . On

a remplacé cette responsabilité parle paiement d ’une indem
nité

,
engénéral affectée à untout autre but. La rivière s’est

ensablée, etn
’

a même pas gardé des profondeurs d
’

unm ètre
,

parfaitement suffisantes pour des sampans . Onne m et plus
dans ceux—ci que cinq à six tonnes

, au lieu des dix qu ’
ils

doivent porter . A chaque échouage, ilfaut recharger pour
décharger ensuite, et ces manutentions accroissent la pro
portionde m enu de 30 à 50 p . 100 Aux basses eaux ,
ildevient impossible d’envoyer le charbonà Tourane , et,
d’autre part, onne peut accum uler à l ’îlot de l’Observatoire
aux hau tes eaux, le stock d

’

une année . Enaoût 1 902 après
une période de sécheresse extraordinaire , onavait amassé
1 2 000 tonnes de charbonà la mine , et onavait dû cesser
l ’extractionpour ne pas exposer le combustible aux intem
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LE PORT DE HAIPIIONG

La faille resserrée du fleuve Rouge et de ses affluents,
é tranglée dans les gorges des hauts plateaux, dans les cou
pures des monts du Yunnan, s

’élargit à la hauteur de Hanoi
pour venir s’épanouir sur la mer enundelta qui s

’étend de
Thanh- Hoa à Quang—Yen. Les bras du Song- Coi et du Thai
Binh

, sonvoisin, se subdivisent enune infinité d’autres,
dont les embouchures sont réparties aux divers points de » ce

vaste secteur . Chacund ’eux, semble—t- il, doit offrir une voie
de pénétrationéquivalente aux autres, et les Dupuis , les
Francis G arnier, tous ceux quiont voulu s

’

assurerla posses
s ionde ce territoire de transit qui cachait les trésors du
Yunnan

, n
’ont eu que l

’

embarras du choix .

Il n’enest riencependant
,
et les estuairesdu sud, le Cua

Dai, le Cua—Ba—Lat, le Cua—Tra—Ly, le Cua
—Thai—Binh , le

Cua—Lach- Tray
,
ne sont que de pauvres routes fluviales

,

débouchant sur unlittoral bas, émergeant à peine de la mer
,

le long duquel les profondeurs n’augmentent qu
’

avec une

lenteur désespérante
,
semées de bancs et de hauts—fonds.

Au nord
,
au contraire, les accidents du terrainréapparais

sent avec la presqu ’île de Do—Sou, l
’î le de Hondnau , celle

de la Cac- Da ;le relief sous—marinest plus tourm enté , mé
nageant des chenaux auxnavires

,
dans les parages de Cua

Cam
, du Cua—Nam—Trieu et du Lach- Huyen. C ’

est donc
cette voie que les missions commerciales et les expéditions
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militaires choisirent pour pénétrer au cœur du Tonkin
inconnu . C ’est cette vallée , cette dépressionqui borde au

sudle massif des monts Bao—Day, qui a guidé l
’
invasion

française
, par Quang—Yenet Dong—Trieu . Haiphong s’est

trouvé dès le début sur ce passage, la tactique militaire en

a fait undépôt, une base de ravitaillement, que les circons

tances ont transformé enungrand port, devenu le débouché
du Tonkin.

Le débouché . Que produit donc le Tonkin? Du riz
,
un

peu de cette denrée que la monocu lture indo—chinoise a ré

partie partout, sans grande libéralité pour le Tonkin. Il ne
faudrait pas s

’

attendre, eneffet, à retrouver dans le delta

qui s
’étend au nord du long pays d’

Annam
,
lé pendant des

riches plaines cochinchinoises . Lessaisons s ont moins régu
lières, l

’
irrigationest rudimentaire et la populationest très

dense . De plus, les sécheresses et
’

les inondations sont fré
quentes

,
et suffiraient à introduire l ’aléa dans les prévisions

agricoles, enl
’

absence même des typhons qui s
’

abattent à
chaque automne sur le malheureux Tonkin. L

’

exmrtation

du riz, uniquement destinée à Hong- Kong et à Canton, su
bit des à—coups appréciables , avec une valeur absolue

”

qui

est loind’

égaler cel le des sorties de Saigon.

Exp ortationdes riz du Tonk in.

ANNEES . TONNES . ANNEES . TONNES .

Ces chiffres comprennent le riz sou s toutes ses formes ,
sous forme de paddy principalement, car iln

’

existe pas de
décortiqueries au Tonkincomme à Cholon. Cet é lément d’ac
tivité échappe à notre possessiondu nord . A part le riz

,
ou

ne relève à l ’actif du port de Haiphong que quelques résul
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tats satisfaisants au sujet du commerce de la badiane , dont
Pakho‘i était, ily a quelques années , l

’

unique expéditeur.
L

’

eXportationtonkinoise tient donc enquelques lignes, celle

qui sort de Haiphong au moins, la seule quinous inté
resse
L

’

importationlui est de beaucoup supérieure , du fait de
l ’existence d ’une nombreuse populationindigène et d ’une
importante colonie eur0péenne, aux besoins desquelles il
faut subvenir…Voici les valeurs, enfrancs, de la période
1 898

— 1 902

ANNÉES. 1u ponu r1ox. nx90arnmrt.

Les chiffres relatifs à 1 901 et 1 902 ne sont que ceux des
trois premiers trimestres de ces années . Onsait maintenant

que l
’

augmentationcolossale de l ’importationdepuis 1 900

est due en grande partie à des phénomènes passagers ,
n’

ayant aucun rapport avec la richesse du pays , comme
l ’expositionde Hanoï ou la constructiondes chemins de fer
toukinois . Le calculdes plus- values et des moins—values re
latives aux derniers chiffres de 1 901 et 1 902 (trois premiers
trimestres) montre que, sur une augmentation totale de

1 8M2 5 16fr. , les métaux et les boissons ont à “

eux seu ls
gagné 1 5 01 7 009 fr.

,
pendant que les tissus et les filés per

daient 2 g5A955 fr. Il ne s ’agit vraisemblablement que d
’

une

importationpassagère , dont la baisse est à prévoir. Veut—on
avoir une idée des quantités Prenons les statistiques an

1 ) Nous ne comptons pas, eneffet, l ’exportationdes houillères d’

Halong .
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se divisent. Les uns attendent merveille de ce Yunnanfabu
leux, de l

’

Eldorado minier qui se cache sous les ondulations
stériles des hauts plateaux , comme du prolongement vers
Long—Tchéou etNan—Ning- Fou de la voie quiaboutit à Lang
Son. Les autres voient unbut plus immédiat et plus utile
dans la mise envaleu r de l’lndo—Chine elle—même

,
de cette

zone maritime que nous traversonsles yeux fermés pour
aller droit à ce que nous croyons caché derrière elle . C’est
l ’esprit qui nous a conduits à Quang—Tchéou—W an, sans
cesse plus avant, animés du désir de prendre plus que nous
ne pouvions assimiler . Nous sommes déjà quelque peu reve
nus de la ligne de Long—Tchéou, qui n

’

aboutirait qu
’

à un

centre dépourvude toute importance commerciale . Haiphong
n’enbénéficierait nullement doit—ilplus attendre de la
voie du Yunnan
De l’avis des ingénieurs quila construisent, comme des

quelques voyageurs qui ont pu explorer cette province , on
ne compte que su r untrafic médiocre . Le Yunnanse com

pose de plaines fertiles dans la proportiond’

uncinquième ,

et de plateaux arides pour le reste . Le premier projet délais
sait d ’ailleurs les plaines , et la pratique des lieux le fit heu
reusement modifier . Mais ils ’agit là surtout d’une œuvre de
pénétrationpolitique , au sujet de laquel le une loia été vo
tee par le Parlement et des engagements pris avec les auto
rités chinoises,

'

ce quinécessite notre action. Au point de
vue commercial, l

’

existence de la voie ferréen’empêchera
pas les tarifs de transport élevés , atteignantune moyenne de
30 centimes par tonne kilométrique , et les frets de 50 à 60 fr .

du YunnanàHa‘

iphong . Une marchandise chère pou rrait sup
porter ces tarifs , mais noncelles quidoivent assurer l

’

essor
du Yunnan

,
les minerais . Pour que l

’

onait intérêt à amener
à la côte le charbondu Yunnan, ilfaudrait à ce dernier des
qualités opposées à celles des charbons japonais ou ind0
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chinois : Il en sera peut—être ainsi
,
car le combustible de

l
’

intérieur est gras et fournit d’

excellent coke ; pour lui, l
’

é

lévationdes frais sera sans doute secondaire . D ’

ailleurs , le
transit du Yunnann’est pas considérable au point de néces
siter une organisationnouvelle . Onpeut enjuger par son
tonnage :

Tonnag e de transit (tonnes) .

H ON G - KONG
ANNÉES . au

YUNNAN .

5 760 3 140

9 1 20 3 8 10

6870 3 960

8660 3 830

9 240 l; 980

Biend’extraordinaire onle voit. Les articles importants
sont

,
à l ’importation

,
les tabacs, les tissus et les filés ; à

l ’exportation, le thé
,
l
’

arsenic et l
’

étain, qui sont loinde
donner des totaux considérables . Si l’onveut comparer les
chiffres relatifs aux trois premiers trimestres de 1 901 et

1 902, onaura
,
enmil lions de francs

EXPORTATION . IMPORTATION .

1901

Tabacs .

Tissus

F ilés

La productiond’

étain
,
sur laquelle onbase beaucoup

d
’

espérances , parait peu de chose à côté de celle de Poulo
Brani, exportée par Singapour, quiatteignait 25 868 tonnes
en1 899 et 27 020 en1 900. Le surcroît de prospérité que le
port de Haiphong pourrait retirer d

’

uncontact plus rapide
avec le Yunnan reste donc problématique , à moins d

’

ad

m ettre que les capitaux européens ne révolutionnent du jour
au lendemainle sous- solde Mong—Tsé et de Tali- Fou .
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Dans sonétat actuel , le port de commerce du Tonkin
semble pourtant enpleine voie d’activité maritime . 11 s ’étend
sur la rive sud du Cua—Cam , avec ses dépendances du canal
d

’

Haly, du Song—Tam—Bac et du canal Bonnal qui enserre
la ville d’unfossé bourbeux et inutile . Le canal d’

Haly a été

dragué à la cote 5 et réunit le Cua—Cam au Lach—Tray, pour
servir de passage aux vapeurs des Messageries fluviales qui
relient Haiphong aux diverses villes de l’intérieur . Il traverse
le faubourg industriel de la ville , celui dans lequel se sont
créées la grande cimenterie les tanneries et les briqueteries.

Après avoir passé sous le pont ducheminde fer, ilrejoint
le Lach—Tray, undes estuaires du Thai—Binh, complètement
dédaigné de la navigationhau tur‘ièæ . Le Song—Tam - Bac,

auquel se ramifie le cana l d’

Haly, donne une tout autre im
pressionde vie commerciale . Près de sonconfluent avec le
canal , sont situés les chantiers de constructiondes grandes

jonques , avec ceux des cha loupes à vapeur, pour lesquelles
les Chinois ont installé denombreux bassins de radoub dans
la vase des berges , doublés de slips de carénage qui servent
aux réparations courantes . Le commerce des bois est cen
tralisé ence point, près des magasins des sujets du Cé leste
Empire , dont la présence fait unpeu songer à Cholon. C ’

est
là que viennent charger, pour se rendre à bord des vapeurs,
la plupart des marchandises d ’exportation; les grosses jon

q ues s
’

amarœnt le long des rives , sur deux rangs, réduisant
notablementla largeur du Song—Tam- Bac, malgré les sévères
règlements du port. Les maisons européennes occupent la
partie aval de l’arroyo. Ony voit la cité Marty (bureaux de
la ligne de Hong- Kong) , la maisonRoque (cabotage Haï
phong—Vinh) , la maisonG uioneaud (importationde vins
français), la maisonLeauthier (industrie des céramiques) ,
e t la maisonde MM . Denis frères, agents de la Compagnie
nationale . Près du confluent du Song- Tam—Bac et du Cua
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courant laisse aussi à désirer, et
°

les dépôts ont formé , en
aval , unhaut—fond de 5 mètres assez gênant. Dernièrement,
comme la mer baissait,le Va scbm

‘

a , amarré àl
’

appontement
,

a cassé ses aussières englissant sur ce seuil , et, partant en
dérivé

,
a failli aborder les navires d ’aval . La Chambre de

commerce a vivementprotesté dans sa séance du 1 2 septem
bre 1 902 , mais ses plaintes n’ont pas encore trouvé d

’écho .

Les docks de Haiphong , construits sur unterre- pleinpri
mitivement marécageux et gagné patiemment sur la rivière

,

ont é té établis et exploités aux premiers jours de l’occupa
tionfrançaise , par la société Ulysse Pile , puis rachetés par
le protectorat et placés sous le contrôle de la douane . Dès

1 893 , le nouveau système a fonctionné , les diverses opéra
tions de w arrantage des marchandises étant confiées à un

entrepreneur, qui est actuellement M . Brifl
’

aud. Les maga
sins qui servent au dépôt des colis sont placés au sud, per

pendiculairement à la berge du fleuve , et répartis par lettres
alphabétiques . Ils sont reliés aux appontements par quatre
ponts munis de voiesDecauville , et peuvent contenir chacun
de 3 000 à 3 500 mètres cubes

,
soit le volume d’

uncargo des
Charg eurs Réunis . Les marchandises y restentdix—huit jours
enfranchise ; passé ce délai, elles retombent sous le régime
de la douane .

Diverses autres administrations ont aussi leurs dépôts aux
docks . Les Messageries Maritimes y possèdent des pavillons
à part

,
à peu près de la même taille que ceux du commerce

général . Les services administratifs , depuis 1 886, y ont ins
tal lé leurs magasins centraux, enremplacementdes hangars
d ’une ancienne compagnie chinoise ; ils paient au protecto
rat une locationde 1 500 fr . par mois .
Le dépôt de pétrole est enretrait et fort bienconstruit,

avec des fosses pour l ’écoulement du liquide . Oncraint mal

heureusement que sa situationtrop voisine de la ville ne
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soitla cause d’

unaccident fâcheux. Vers 1 890, onagita un

instant l’idée d’

untransfert sur la rive gauche, quin
’

eut pas

de suites .
Les Opérations de gabarag e , pourles navires enrade , sont

a ssurées par une flottille de trente—cinq chalands de 100 ton

nes, appartenant à l
’

entrepreneur, remorques par cinq cha

loupes à vapeur. Les services administratifsne disposent que
de dix chalands . Ilest questionde mettre enservice des cha
lands de 200 tonnes, actuellement enconstruction.

_
Les ap

paraux de levage ne manquent pas aux docks . Ensus de la

g rande grue de 10 tonnes destinée au déchargement des

chalands
,
ceux—ci

'

sont munis de grues de 5 tonnes , et les
wagonnets de crics de 2 tonnes . Sur les appontements , huit

g rues viennent enaide aux mâts de charge des vapeurs .
Une armée de fourmis s ’agite dans ces docks , pour désar
rimer les marchandises des cales , les charger sur les wagon
nets, les rouler jusqu

’

aux hangars et les décharger ensuite .

C ’

est l ’occupationj ournalière de 200 cong a ïes (femmes an
namites) et de Aoo coolies ou manœuvres , ennombre double
lorsqu ’

il s ’agit des gros cargos . Les désarr1meurs
,
Chinois

de Moncay ou d’

Haïnan, sont à peu près une centaine,soit
dix par cale . Les surveillants , européens et indigènes , sont
répartis aux magasins, aux terre—pleins, aux appontements

,

au pointage à bord des navires et enfinaux livraisons .
Telle est l ’organisationcommerciale et maritime du port

actuel de Haiphong .

Ici comme à Sa 1gon
,
le mouvement maritim e et fluvial a

nécessité la créationd ’importants établissements industriels ,
q ue la période de grands travaux publics que traverse l

’

Indo

Chine a considérablement développés .



1 71; LES RIVAGES lNDO—CHINOIS .

Les chantiersMarty etd
’

Abbadz
‘

e se sont établis de bonne
heure pour subvenir aux réparations de la flottille des Mes
sageries fluviales et desnavires de la compagnie Marty , qui
fontle cabotage Hong—Kong—Haiphong . Ces réparations les
absorbent presque entièrement, au point de leur laisser des
disponibilités très limitées de main- d

’
œuvre pour les cons

tructions neuves . Les divers ateliers, et enparticulier l
’

ajus
tage , complètement outillé avec des machines venant d

’

An

gleterre ou de France , sont installés de façontrès pratique .

Cet ajustage , mû par unappareil de 65 chevaux , remplacé

par undeuxième encas d’

avarie, comprend la suite ordi
naire des machines—outils . Deux des tours , que l

’

onpeut
j uxtaposer sur unmême axe , permettent de tourner des ar
bres de 8 , 10 et 1 2 mètres de long . La société a également
donné ungrand développement à la chaudronnerie, car

toutes les chaudières quiarment sesnavires sont construites

par elle elle y perd comme prix
,
mais elle y gagne comme

solidité et sûreté de fabrication. Lors de monpassage
, on

venait d ’y terminer une grande cheminée pour le vapeur
Hong —K ong et deux chaudières principales dont une pour
le F ai—Tsi- Long . Un local spécial est réservé à la petite
chaudronnerie , où les copp ersmiths (chaudronniers sur

cuivre) sont engrande majorité chinois .
La fonderie est envoie de transformation. L ’

ancienne
installationne permettait de fondre que des pièces de
tonnes , et undes plus gros travaux avait été une cuve

enfonte, construite pour la Société des Ciments , de
de diamètre . Les cubilots n’avaient que 3 tonnes et une

tonne et demie de puissance . La nouvelle fonderie pourra
fondre huit tonnes et ses trois cubilots posséderont un

soufflag e de vapeur spécial , que l
’

onvient d ’expérimenter
avec l ’ancienfonctionnement. Si cette fonderie est dotée
d

’

engins nombreux
,
tels qu

’

étuves et fours à bronze, .elle est
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ractère a le mieux conservé l’empreinte de sonvigoureux
voisin

,
le Chinois .

Les a teliers P erche! ont au contraire donné la priorité à
l ’élément annamite . Nos sujets y sont au nombre de 250

contre 200 Chinois seulement lei, ontrouve le Chinois tr0p
difficile à mener, et seulement capable de servir d’

intermé

diaire entre le directeur européenet les manœuvres anna
mites . Ces ateliers n’auraient eu volontiers recours qu

’

à la

main—d’

œuvre locale si, en 1 901 , iln
’

y avait eu pénurie
complète à la suite des premiers grands travaux publics ;
ils firent appel pour la première fois aux Chinois de Hong
Kong . La directionavoue d’ailleurs qu’enraisonde la len
teur trop grande des ouvriers des deux races e lle trouve la
main—d’

œuvre plus chère qu
’

enF rance . Au point de vue des

communications générales , les ateliers Porchet paraissent
assez malpartagés ils sont situés à côté des docks , sur le
canal Bonnal , sur ce fossé où ne coule à marée basse qu

’

un

filet d’eau imperceptible . I l faut attendre la marée haute
pour venir jusqu ’

aux ateliers sans danger d’échouag e . Ony
trouve unappontementmuni d’une grue de 20 tonnes

,
ainsi

qu ’

unbassinde radoub situé de l’autre côté de la route , qui
franchit le radier au moyend’

unpont amovible .

Les ateliers comprennent une successionde halls paral
lèles au cana l Bonnal . L’

ajustage vient le premier, bienou
tillé , conduit par une corliss de 35 chevaux, à laquelle la
vapeur est fournie par deux chaudières , quiactionnent aussi
le ventilateur des douze brasiers qui constituent la forge .

Quant à la fonderie
, quiva bientôt être agrandie , elle com

prend deux cubilots de cinq tonnes et d’une tonne et demie ,
mais ne possède pas d

’

apparaux de levage . La grande scie
rie a une machine spéciale . Elle est chargée de la confection
des charpentes et des embarcations . La chaudronnerie a fait

des chaudières marines
,
comme celle du Î uyen- Qaang ,
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mer, ne peut entirer aucunparti, car nos grands bâtiments
calent trop pour remonter à Haiphong . Nos canonnières de
rivière sont assurément très intéressantes, mais ilest malgré
tout permis de souhaiter le transfert à Hongay de notre
chantier de Haiphong , quiconstituera ainsi l’embryond’

un

point d’appuiplus complet. Les petites canonnières ne per
drout rienau change , car onsait que Hongay est relié au
delta toukinois par des chenaux intérieurs parfaitementpro

tég és, où l
’

eau calme permet par tous les temps lanavigation
de ces unités de faible tonnage .

Malgré leur peu d
’

importance , les chantiers de la marine
se distinguent par unordre méticu leux et une directioneu
tendue quipermettent de tirer le meilleur partipossible des
faibles ressources qui leur sont attribuées . La chaudronne

rie, avec de vieux matériaux du port, a construit des chau
dières pour les postes de torpilleurs de Bongay et de Poulo
Condore , et fait divers travaux pour le protectorat

,
les

travaux publics et les douanes . La fonderie , conduite par un
fondeur annamite et quelques aides

, est très bienaménagée
malgré ses petites dimensions, et, avec ses trois cubilots de
deux tonnes , a réussià fondre des pièces de confectiondéli
cate . Le charpentage, la scierie,les ateliers des embarcations ,
occupent le front ouestdes chantiers, à proximité dela berge
du Cua—Cam

,
où une drague de 5 mètres , appartenant

aux Travaux publics , entretient les profondeurs que les ap

ports du Song—Tam- Bac tendent à diminuer . Une drague à
main

,
maniée par deux coolies , creuse toute l ’année de

vant la grande grue de 1 8 tonnes .

Les magasins , entretenus dans unordre parfait, sont si
tués près du bassinde radoub . L

’

ajustag e , mû par une an

cienne machine de canonnière , à deux arbres ( 1 20 chevaux),
est le plus grand des ate liers onn’y compte pas moins de
douze tours et de dix forges . Le personnel spécial manque
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unpeu,
et ily a surtout pénurie de tourneurs

,
pour lesquels

les chantiers ont dû s’adresser à Saigon. Les ouvriers sont
annamites pour la plupart, les Chinois ayant donné de man
vais résultats au point de vue disciplinaire . L

’

arsenala ob
tenu d’excellents ouvriers annamites enles entourant d’une
sollicitude que le peu d

’étendue du chantier et sa facile sur

veillance luipermettent. Le travailest payé à la tâche , com
biné avec unsystème approprié de gratifications et d’amen
des . Enfin, ona constitué unnoyau

'

de jeunes apprentis
âgés de quatorze et quinze ans, modestement ré tribués

(0 fr . 20 par jour ) , auxquels onapprend unmétier en

même temps que le français et les noms techniques . L
’

ar

senal prépare ainsiuntrès bonrecrutement futur pour com
bler les vides qui se produisent de temps à autre parmi sa
main—d’œuvre .

Le peu que nous venons de dire des installations actuelles
de Haiphong suffit à faire comprendre l ’intérêt quis

’

attache
pour le Tonkinà ce que ce grand centre soit encommuni

cationfacile avec la mer . Et notons bienqu ’

avec les projets
du gouvernement, ce n’est pas seu lement l’avenir écono
mique du Tonkinquiest lié à ce problème , mais bienau ssi
celuidu Yunnanet du Kwang- Si

,
dont Haiphong deviendra

le débouché naturel . Comme nous allons le voir
,
Haiphong

est loinde posséder les avantages de Saigonet de Tourane
et de pouvoir admettre a sonentrée , à toute heure demarée ,
les navires de fort tonnage . Le fleuve Rouge et le Thai—Binh
vont laisser sur les rivages du golfe du Tonkinles parcelles
solides arrachées aux montagnes par des érosions journa
lieres , et la bande maritime s

’

exhausse peu à peu ,
gagnant

vers le large, de la marche inévitable et sûre des de ltas .’ On
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retrouve dans les plaines, au milieu des rizières , des rochers
rappelant à s ’y méprendre les îlots de la baie d’

Halong . La

presqu
’

île accidentée de Do- Sonest déjà reliée à la terre , et
c e sera demainle tour de l ’ile Hondau . Au septième siècle ,
Hanoï était unport, maintenant perdu à cent kilomètres
dans l ’intérieur des terres ; au dix—septième siècle, les flots
s
’

avançaient jusqu
’à Hung—Yen, à présent à soixante kilo

m ètres de la mer !

Comment, dans ces conditions, devant cet ensemble de
faits peu engageant pour l ’avenir, a—t—ou pu consentir à
fonder à Haiphong une grande ville maritime , destinée à re
cueillir lo commerce d’unarrière- pays dont les limites recu
laient de jour enjour ? C ’

est l ’histoire de presque tous nos
établissements fluviaux . Le port indigène est une agglomé

rationquidate de longtemps , et la faible profondeur de ses

passes n’a jamais eu d’importance pour les jonques et les
sampans , esquifs de faible tirant d

’

eau . Le premier soinde
la conquête militaire est de s’emparer de ce centre, d

’

enfaire
une base de ravitaillement. Des négociants viennent, des
Chinois d ’abord , des Européens ensuite . La ville augmente

p eu à peu d
’

importance
,
mais sans changer de place . Un

beau j our, lorsque les navires modernes veulent venir, on
s
’

aperçoit que le fleuve n’a pas la profondeur suffisante . Il
est tr0p tard pou r revenir enarrière , pour transporter une
ville qui a déjà pris ses habitudes, et enfaveur de laquelle
ona consenti à de fortes dépenses . Le Haiphong de Jean
Dupuis, ouvert en1 875, a suivi cette filière inéluctable .

Le port communiquait avec la mer par le Cua
—Cam

, qui

aboutissait à Do—Son. Après la créationde l’arsenal
ondécida de baliser et d’éclairer cette artère pour permettre
aux navires la navigationde nuit C ’était déjà un

premier point. Mais l’importancede Haiphong augmentaitde

jour enjour, et, dès 1 890,les chantiers privés s
’y installaient.
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courants traversiers fort gênants pour les navires qui ma

nœuvrent. Ce canal n’est pas assez large, et ilfaut une at
tentiontrès soutenue à la barre pour qu’

une embardéemal
heureuse ne précipite pas le bâtiment sur l’une des berges,
comme cela est arrivé le novembre 1 902 à l

’

Amiral—Da

p erre
'

, des Chargeurs Réunis . Dans ce cas, comme ilest inu

tile de compter sur l ’outil lage du port, quin
’

existe pas, on
doit se déséchouer par ses propres moyens, sans aucun
point fixe, canonou ancre enterrée , auquelonpuisse fixer
une amarre . I l y a donc beaucoup à faire pour amé liorer la
coupure de Binh—Vu .

A—t- onréellement fait ungrand progrès endonnant accès
à Haiphong par le Cua—nam—Trieu ‘

? I l reste actuellement
d’eau sur la barre , aux plus basses mers , par le tra

vers de la deuxième bouée envenant du large . Or, la mer

marne de —3 mètres envive - eau de sizyg ies et de

envive - eau moyenne . Dans le premier cas, ona donc sur la
barre

,
à la haute mer,

- et dans le second . Mais
les pleines mers ordinaires sontmoindres, etilfaut compter,
à chaque lunaison, sur plusieurs jours de morte—eau , ani
veaumoyen, soit -3 Entenant compte de
la quantité d ’eau quidoit rester sous la quille d

’

unnavire en
marche

,
onpeut dire que la barre du Cua—nam - Tricu ne

permet le passage , à toute marée, qu
’

aux navires ne calant

p as plus de 5 mètres .

Le régime bizarre de la marée vient encore compliquerle
problème . Dans le golfe du Tonkin, iln

’

y a qu ’

une pleine
m er par vingt—quatre heures , au lieu de deux comme surles
côtes de France . Les navires quimanquent la marée doivent
donc attendre unjour pleinavant de pouvoir entrer . I ln’est

pasnonplus inutilede faire remarquer queles conditions dont
nous parlions plus haut sont toutes théoriques . La barre du
Cua -nam—Trieu est située enpleine mer

,
nullement abritée,
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ni par l
’île de la Cac- Ba

,
ni par la presqu

’î le de Do - Son.

Lors de la moussonde nord- est, lors des brises fraîches
de sud—ouest, une forte houle se fait sentir sur les hauts
fonds , et, plus simplement encore

,
lorsque le vent souffle

contrele courantde jusant des hautes eaux ,
iln’est pas rare

de voir la mer se creuser dans le chenal . La levée,le creux de
la houle , diminuent la hauteur d

’

eau utilisable et retiennent
biendes bâtiments au large . Voilà unélément qu ’

il faut
faire intervenir dans les calculs précis des hauteurs de
marée .

Il faut unremède . Onparle fort de draguer cette barre
du Cua - nam - Trieu jusque dans les projets officiels , où

unchenal à la cote 5 estprévu . Ce chenal se maintiendra
très difficilement, car les alluvions continueront leur action
sécu laire, quipousse la barre versle large de 35

'à 40mètres

par an I l faudra donc l’entretenir, et les dragues , qui
devront être d’

unmodèle spécial , ne pourront fonctionner

que trois ou quatre mois par au, à la belle saison, enraison
du peu d

’

abride la barre . Les quatre bouées de celle—ci, qui
marquaient primitivement l’axe de dragage

,
n’indiquent

plus aujourd ’huique la directiondu chenal . Et puis , à cause
de l ’agitationde l’eau dans les couches de faible profon
deur, tout ce travail serait à recommencer après une pé
riode de mauvais temps , après la moussondu sud- ouest,

après untyphon. Le sable serait brassé
,
précipité des talus

dans la fosse creusée, et onne serait guère plus avancé

qu
’

encommençant.

Bouchez le Lach—Tray l disent les uns . Ilest certain

que cet affluent a beaucoup fait pour l
’

envasement du Cua

Cam ,
et que , cet endiguement une fois

“

accompli, onpour

1 ) Cela résulte des comparaisons des lignes de fond de 1 874 et 1 896. (M . l
’

in

g énieur hydrographe Renaud. )
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rait creuser le Cua—Cam , mieux à l ’abri que le Cua—nam
Trieu , derrière la presqu

’île de Do—Son. Mais la barre liquide
du Cua—Cam est insaisissable . Donnez accès parle Lach
Huyen disent les autres . Mais le gainfaible que l

’

onréa

liserait de ce chef aboutirait encore à une barre exposée à
tous les vents et à toutes les boules . Il faut chercher ailleurs .

Par uncontraste étrange, à côté de ces embouchures du
delta, si difficilement praticables, nous trouvons la côte
de la baie d’Halong , faite de rochers accores, autour des
quels les bâtiments naviguent sans danger, sans avoir à

craindre de hauts- fonds dus à des apports alluvionnaires .
Aucune rivière importante ne débouche sur cette partie de
la côte . Les entrées de l’archipel , comme la passe Henriette
et la passe Profonde , sont toujours reconnaissables pour les
navires venant du large et ayant atterri aux Norways . Elles

sont accessibles par tousles temps, et leurs profondeurs sont
telles que la marée'

n’a pas à intervenir pour permettre ou
nonle passage . Une fois entrés , les bâtiments sont dans le
dédale chaotique d’Halong , où les nombreux îlots abritent
de la hou le enla divisant à l ’infini, où les hautes murailles
calcaires arrêtent le vent furieux des typhons, quin

’

arrive

pas à agiter cette successionde bassins fermés . La baie
d
’

Halong , qui est l
’

aboutissement et le carrefour de tous les
chenaux , pourrait donc être unport de commerce merveil

leux, à la conditiond
’y faire quelques travaux . Mais va—t—ou

de la sorte porter atteinte à Haiphong , enlui créant une
rivale Si l

’

onne veut faire à Bongay qu ’

unavant—port, il
devientnécessaire de le relier à Haiphong par une voie ferrée
coûteuse . N’y aurait—ilpas une solutionplus pratique
Fort heureusement, la grande île de la Cac—Ba n

’
inter
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n’est pasnouvelle elle a été soutenue par plusieurs auteurs ,
et enparticulier par M . Renaud, ingénieur hydrographe ,
qui a fait de nombreux levés au Tonkin. L’

itinéraire que
M . Renaud choisissait comm ençait à la baie de Lan—Ha, au
débouché de la passe Profonde . De là , par cette dernière , il
atteignait la rade du Crapaud , puis la passe du Volta, et
enfincontournait l ’île de la Cac—Ba par le chenal du Lion.

Ce dernier chenal , aboutissant au Lach—Huyen, dans lequel
onretrouve les grandes profondeurs , constituait la partie la
plus longue et la plus intéressante du projet . Sonauteur

faisait remarquer à sonavantage l’atterrissage commode de
l ’entrée , la sûreté de la belle rade du Crapaud , et l’epa
nouissement facile de la lame de sillage desnavires dansles
espaces liquides remplaçant les berges absentes . Mais, pour
passer du Lach—Huyenau Cua—nam—Trieu ildevenaitnéces
saire de pratiquer dans l ’î le d’

Hanam une coupure identique
à celle de Binh—Vu M . Renaud nous indique ses caracté

ristiques générales . Bienque l
’économie des distances sem

ble indiquer une directionnormale aux berges, il vaut
mieux

,
tant pour l’entretiendu canal que pour la manœuvre

des navires
,
l
’

incliner très obliquement aux rives , ce quine
donnerait qu ’

une longueur de 5 500 mètres . I l enrésulterait
de puissantes chasses d’eau ,

excellentes pour l ’entretiende
la coupure d’

Hanam la manœuvre d’entrée et de sortie en
sera aussifacilitée .

M . Renaud estimait, pour creuser tout le chenal à la

cote 6, avoir à enlever unvolume de 3 200000 mètres
cubes

,
encomptant sur l ’effetnaturel de déblayage produit

par les courants Le prix, à 1 fr. le mètre cube
,
augmenté

de 500000 fr. de somme à valoir
,
eût été de 3 700000 fr .

Il fallait y ajouter le coût d’

unéclairage et d
’

unbalisage

( 1 ) M . Renaud comprenait dans ce tota l le volume de la coupure de Dinh
Vu, faite seulement en1898.
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nécessairement sommaires enraisondes conditions de la
baie d’

Halong ; l
’éclairage eût nécessité 1 50000 fr. pour

l ’établissement. Onprévoyait également 100000 fr . d ’entre
tienannuel . Avec quatre dragues fonctionnant trois cents
j ours par an, M . Renaud assignait au travail une durée d’

un

anet demi.

Le chenal du Lionconstituait la partie laplus délicate de
ce projet, aussi l

’

examinerons-nous attentivement. Il com
mence à l ’ile Plate, dans la passe Profonde, pour ne finir
qu ’

au Lach- Huyen. I l se compose de deux alignements rec
tilignes se coupant près de l

’îlot du Lion
,
auxquels fait suite

uncoude très prononcé à côté de Pilot A‘

(voir le plandes
chenaux) . Les fonds du chenal ne nécessitent pas de dra

g ages considérables, mais les nombreux étranglements du

parcours le rendent pénible à suivre aux navires de fort ton
nage . Onest toujours tenté d ’oublier que ces passages ont
é té découverts et prônés par des unités de petite taille , le
Liondans le cas présent, plus manœuvrantes que les g rands
bâtiments de commerce . Lors d ’une embardée , ceux—ci
iraient donner, noncontre une berge de vase , m ais contre
une muraille rocheuse où ils s

’

écraseraient infailliblement.

Il faut donc ne pas être à la mercid’unfaux coup de barre ,
et avoir à droite et à gauche une marge disponible . Ce n’

est
pas précisément le cas du chenal du Lion, quiprésente , en
venant de la mer, unpremier rétrécissement avec une dan
g ereuse roche noyée, un second avec la brèche du Lion

(59 mètres de large), untroisième avec le récif du même

nom
, unquatrième avec l’îlot sud- ouest du Dôme et uncin

g uieme avant d’arriver au coude de l ’îlot A . Si l
’

onveut
venir à bout de ces obstacles variés , ondoit procéder à des
déblaiements rocheux

,
long s et coûteux, pour ungainen

somme faible .

Ons’est ingénié à trouver unautre passage , un autre
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moyende traverser le grand marais quiva du Lach- Huyén

à la baie d’

Halong . M . G uillemoto, directeur des travaux
publics , avait proposé unchenal (chenal quittant celuidu
Volta, allant au nord franchir la G rande Brèche et la Petite
Brèche , et rejoignant le Lach—Huyen. Mais ce passage, qui
présentait l ’avantage de grandes directions rectilignes, avait
aussi l’inconvénient de ne traverser que des fonds de
à 3 mètres à marée basse , et de nécessiter uncube de dra
gages considérable et des frais exorbitants . Ona donc ima

giné une solutionintermédiaire , empruntant les meilleurs
é léments des deux premières . Ce nouveau chenal (chenal 2)
doit passer par la G rande Brèche seulement, et, au lieu de
se rapprocher ensuite de la côte et des petits fonds

, ,
ilrat

trape le chenal du Lionà la hauteur de l ’îlot A , pour le
suivre jusqu ’

au Lach—Huyen.

Ainsi
, ces trois chenaux ,

chenal du Lion, chenal G uille
moto et chenal des Travaux publics , offraient à la naviga
tiondes avantages et des inconvénients se balançant enap
parence . I l devenait urgent d’avoir l’avis d’une réunionde
spécialistes appelés à se prononcer sur leur valeur respec
tive . Une commissionde pilotage , dans laquelle nous re

marquons les noms de MM . Nény, capitaine de vaisseau ;

Corrard et Martel , capitaines de frégate ; Faivre , lieutenant
de vaisseau Biard et Henansal , pilotes, se réunit le fé

vrier 1 902 pour examiner les diverses passes enprojet. La
commission a arrêté sonchoix sur celle de la Brèche (che
nal plus sûre pour la navigationcommerciale et offrant
moins d’

aléas que celle du Lion, reconnue cependant très
praticable
Pour le chenal adopté (chenal la commissionfaisait
remarquer qu ’

il y avait lieu d’élever sensiblement plus

( 1 ) Extrait du procès—verbal de la réunion.
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à marée basse . Ils seront munis de trois voies ferrées su r
leur bord

,
et de trois autres enarrière, reliées au réseau

général . Le terre—plein, large de 1 20 mètres, permettra la
constructionde quatre vastes magasins , et l

’

instal lationde
grues ennombre suf fisant.

Ona également songé à unbassinde radoub, que l
’

on

placera sur la rive gauche du Cua—Cam ,
à côté de l’entrée

du Vang—chau . Il aura 200mètres de long sur 25 de large
,

et sur le radier aux plus basses mers, ce qui est suf fi
sant étant donné que lesnavires entrent lèges au bassin.

Plusieurs personnes autorisées ont vivement reproché à

ce projet de comporter des quais enmaçonnerie . I l est cer
tainqu ’

enraisondu peu de solidité du terrain, de pareil s
poids sont appelés à s’effondrer, et les murailles à se lézar
der, comme cela est arrivé aux culées

‘

du pont du chemin
de fer de Haiphong . Le puits de forage fait sur la rive sud

du Cua—Cam a montré que l
’

ontraversait une couche d’argile
bleue , molle, avant d

’

arriver à l’argile blanchâtre, la seule
dure

,
située à 30 mètres . Des appontements sur pieds à vis ,

comme ceux des docks actuels , seraient très suffisants et

éviteraient des fonçag es à cette profondeur , mais ilfaut
prévoir le transport de ce matériel de France enlndo- Chinc ,
au prix de 45 fr . la tonne .

Enrésumé , le devis du projet des Travaux publics s
’

éta

blit de la façonsuivante

Chenal

Quais
Docks

Voies ferrées

Bassin
Eclairage et palissage

Cette dépense doit se répartir sur six exercices . Pendant
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les trois premières années , onfera le chenal à la cote — 5 et

le quai; pendant les trois dernières, onfera le bassinde ra
doub , et onapprofondira le chenal aux cotes 6et 7 .

Mais ce projet, si définitif qu
’

il paraisse , n
’

était pas im

pératif, et l ’administrationavait songé à enétablir deux
autres, l

’

unpour Bongay et l ’autre pour Quang—Yen, les
deux points où nombre d’auteurs auraient voulu voir les
grands ports du Tonkin. Pour satisfaire ceux qui auraient

pu partager ces idées , ou prépara des plans analogues à
ceux de Haiphong . A Bongay , à cause du coude brusque
du chenal de l’Hameh

‘

n, à côté du rocher de la Toque , on
perçait une passe directe à travers la baie d’

Halong . En

m ême temps , la nécessité de relier Hongay au restant du
réseau toukinois introduisait la dépense d’unembranche
ment de la g rande ligne , partant de Phu—tai et aboutissant
à la baie d

’

Halong . Le devis de Bongay se montait à
23 070000 fr . A Quang—Yen, onvoulait créer le port au con
fluent du Song—G ia et du Cua—nam—Trieu . La consistance
moins molle des berges rendait assez facile la construction
des quais, mais la situationexcentrique de Quang—Yenné
cessitait encore

’

unembranchement de la voie ferrée ; ce
projet devait coûter 20 570000 fr .

L’

intérêt général , par la voix de ses représentants , devait
résoudre la questiondu choix entre Haiphong , Hong ay et

Quang—Yen. Une commissionconsu ltative se réunitle 16fé

vrier 1 902 à la résidence de Haiphong , présidée par le gou
verneur général . La marine de guerre, les Chambres de com
merce de Hanoi et de Haiphong , la ville de Haiphong , les
grandes compagnies de navigation, les chantiers ,les usines ,
le commerce et les douanes y étaient représentés .
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Ons
’

occupa d
’

abord du choix entre les trois projets . I l
y eut une longue énumérationdes avantages et des incon
vénients des trois ports , au cours de laq uelle Bongay fut
abandonné . Puis onfit intervenir, dans la comparaisonde
Haiphong et de Quang—Yen, l

’

existence même de Haiphong
etles dépenses faites à maintes reprises pourlui. Finalement
la commissionadop ta à une forte majorité le projet des
Travaux publics que nous venons d

’

exposer . Il devait forcé
ment enêtre ainsi, et ces préliminaires paraissent enfantins ,
la plupart des membres de la commissionayant des intérêts
à Haiphong . I l fal lait faire le port pour la ville existante

,
et

nontransporter cette dernière enunpoint plus favorable .

Cette grave questiontranchée d ’une manière aussilogique

qu
’

inévitable , onmodifia certains points de détail du plan
primitif. Onproposait trois emplacements pour les quais ,
dont unenaval des docks et unautre entre le Song—Tam
Bac et le canal Bonnal ce dernier obtint la majorité des
voix, malgré l ’oppositiondes Messageries Maritimes

, qui

protestaient pour leurs magasins des docks . MM . d
’

Abbadie

et Porchet demandèrent de mettre le bassinde radoub sur
la rive sud du Cua—Cam ,

à cause de la populationouvrière
et de la facilité des communications . Cette motionadoptée ,
ondécida de le placer entre les docks actuels etle fort anna
mite . Le rapport du directeur général des Travaux publics
au conseil supérieur d’

lndo—Chine
,
résumantles conclusions

de la commissionet adoptant la répartitionsur six exerci
ces, demanda et obtintla déclarationd’

utilité publique pour
le projet ainsimodifié (2 1 février
Tels sont, autant que nou s avons pu les résumer ences
quelques lignes , l

’historique et l ’état actuèlde la question
du nouveau port de Haiphong . Tout est résolu

,
sur le p a

p ier tout au moins . Nous attendons la réalisationde l
’œuvre .
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se détacher peu à peu des autres, qui abandonnent à leu r

tour la masse de leurs voisins ; le bâtiment sé trouve dans
un archipel morcelé à l’infini

,
fait de berges accores e t

sans plages . Pas de lignes générales dans cet éparpille
ment aucune autre loi que celle du hasard . Ondirait la
dispersionfantasque d’

uncataclysme effroyable . Pourtant ,
les courants de marée ont exercé une certaine actionsu r

cette répartition; l
’

effet du flot et du reflux, se portant et se
retirant alternativement devant le rivage , ont agencé les
flots d’une manière particulière , eny ménageant des che

naux qui subsistent aujourd
’hui. De la mer vers l ’intérieur ,

nous trouvons la passe Henriette, la passe Profonde, la
passe de la Mouche et celle du Casque ;ce sont celles où la
marée précipite les plus grandes masses d ’eau et où les plus
fortes profondeurs se maintiennent. Ils aboutiraient à des
coins isolés de l’archipel, si d

’

autres passages, parallèles à
la côte , ne les faisaient communiquer entre eux, permettant
aux bâtim ents emprisonnés dans ce dédale d’ensortir par
la voie qu ’

ils choisissent.
Au fur et à mesure que l

’

ons’avance entre les îles, onles
voit s ’ouvrir et se séparer, pour se rejoindre derrière le na
vire , se fondant toutes dans la même cou leur grise . Ona

peine à se croire entré dans ce carrefour mystérieux, où

aucune issue ne reste apparente, où l
’

ons’expose à tourner

pendant des heures entières autour du même point. La
carte est seu le capable de guider le marinpeu coutumier de
ces passages ; grâce à elle , ilsuivra sans danger ces chenaux
bizarres , dans lesquels ilva comme entre desmurs noirâtres

,

abrupts , sombres , tandis que se montre, enhaut, unpande
ciel bleu . Aucun danger n’est à craindre, aucun récif à.
redouter ; sous l

’

eau , le roc se continue par une chute
‘

à pic,

avec des fonds praticables pour les grands bâtiments .
La navigationdans ces parages rappelle unpeu celle des
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vaisseaux qui font le cabotage de Norvège, et l
’

on croit
retrouver dans ces îlots, pourtant d’une taille moyenne ,
comme une réductionde la splendeur grandiose et de l’im
mobilité lointaine des fjords neigeux . Les géologues nous
apprennent gravement que nous avons là unsoulèvement
de calcaire marmoréen, dont nous n

’

apercevons que les

sommets , soulèvem ent qui affecte toute la zone maritime

tonkinoise , endonnant aux assises géologiques une pente
accusée vers le Contentons—nous , avec moins de
science et plus d ’esthétique , de goûter amoureusement ce
coinperdu des côtes
Les mouillages qui s

’

étendent entre les iles , soit vastes
comm e la baie d

’

Halong , la baie des F ai—Tsi—Long ou la
rade du Crapaud , soit petits comme les innombrables anses

que l
’

ontrouve de part et d’autre des chenaux, sont sûrs en
toute saison. L ’

eau
-

est calme comme celle d’unlac ; la
houle y est inconnue, et, les jours de grand vent, ony voit
tout au plus unléger clapotis , ou quelques rides insen
sibles . Le vent, qui passe sur la régionentière enfortes
bourrasques, s

’

arrête au niveau des crêtes rocheuses des
îles ; et iln

’

arrive dans les bas—fonds que des boufl
'

ées irré

g ulières, des rafales de montagne , tr0p courtes pour avoir
de dangereux efl

'

ets . Cette assertion est le résultat de
longues périodes d ’observations, faites nonseulement en

moussonde nord- est
,
mais aussiau cours des typhons qui

éprouvent chaque année le golfe du Tonkin. Les navires
ne chassent presque jamais, étant donnée la tenue parfaite
des ancres dans la vase consistante du fond . Toutes ces
raisons ont fait de la bande de mer placée à l ’abride l’ar
chipeld

’

Halong et des Fai—Tsi—Long une zone très favorable
au petit cabotage, permettant aux bâtiments de faible ton
nage

, quine saura ient afl
'

ronter la haute mer
,
de se porter

jusqu ’

à Tien—Yenet Moncay . C ’

est ensomme le prolonge
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ment extérieur de la navigationfluviale , quiassure entous

temps les communications entre Hongay, Cam-

pha et Tien
Yen, retardant le plus possible le moment où les vapeurs de
rivière doivent cesser leur service .

Mais les iles de la baie d’Halong ne sont pas des blocs
compacts , sans anfractuosités ni fissures . Beaucoup d’entre
e lles sont creusées de baies sûres et cachées, où les jonques
viennent se réfugier et passer la nuit. Pour d ’autres en
core , cette baie n

’

est pas l
’

extrême limite ; derrière elle en

est une autre , puis une autre encore , avec une longue suc

cessiond’

élargissements et d
’

étranglements, ménageant des
ports intérieurs allongés et interminables , comme le port
de Parseval et le port Bayard . Jamais onne voit la finde
ces anses taillées à l’emporte—pièce partout ily anne porte ,
une passe qui m énag e unhorizonnouveau ,

une échappée
vers des architectures de rocaille vers des cachettes inSOUp
çonnées . Vient unmoment où lonse heurte à la muraille
e l le- même

,
sans prolong ement possible . Pas unbruit ne

trouble alors cette ultime retraite , nile vold
’

uninsecte, ni
le chant d’

unoiseau ; les calcaires élancés se mirent dans
l ’eau immobile, au milieu d’

unsilence majestueux, d
’

une

mort apparente , d
’

uncadre fait pour ravir unméditateur

ascétique . Les grottes abondent, hérissées de stalactites ,
remplies par la mer d

’

unsourd grondement, d
’

une plainte
lointaine . Quelques—unes, praticables seulement à basse mer

,

vont aboutir à des cirques intérieurs
,
bassins fermés et pro

fonds , forés enentonnoir au centre des m asses marmo
réennes .

Les rochers ont eux—mêmes des apparences étranges et
rudes

,
avec leurs sommets dentelés , creusés par les pluies,

noircis par les intempéries, striés de crevasses etde lézardes .

La pierre s ’est usée peu à peu ,
ne montrant plus que de

fines aiguilles, auxquelles le touriste se déchire les mains et
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dans quelque vallée fraîche des Pyrénées ou des Alpe s .
'

G éologiquement, les Fai—Tsi—Long diffèrent essentiellement
des î les d’

Halong . Tandis que ces dernières sont calcaires ,
les autres doivent leur existence à unsou lèvement chaotique
de grès et de schistes ; les grès se re trouvent sur les col

lines, et les schistes surles grèves , ende grands amas feuil
letés comme la base d ’une gigantesque ardoisière que la
mer vient entamer et découper . Cette actiondes vagues met

à nu l’ossature lithologique des Fai—Tsi- Long , partout
ail leurs recouverte de terre végéta le et de hautes futaies .
Tandis que l

’

archipe l d’Halong estmorcelé sans directrice
générale , celuides Fai—Tsi—Long présente des aspects rêvé
lant une actionpuissante et régulière . Les crêtes des iles
décrivent une courbe parall èle à cel le du littoral continenta l ,
se sou levant enbourrelets épais , séparés par des fossés dans
lesquels le flot se propage vers le nord , et le ju sant vers le
sud. Le mouvement de la mer a percé et entretenu depuis
des siècles de longues passes comme celles de la Surprise,
du Jaguar, du Roc—aux—Aigles , ou des havres al longés dans
la directioncommune , comme le ravissant port des Sylphes .
Au fond, les F ai—Tsi—L0ng ne sont formées que par la juxta
positiontrès nette de plusieurs axes insu laires

,
dont la pré

sence paraît évidente à la simple inspectionde la carte .

Le premier axe déroge , par sa direction, à l
’orientation

générale ; ilest formé des î les Tam—Tiao, Fong-Wong , Dai
La—Tiao et Dao—Trao . Mais les autres axes rentrent dans la
règle commune . L

’

und ’eux est le plus extérieur ; ils
’

a llonge
du sud au nord , protégeant l’archipel d

’

unsolide rempart,
avec Lai- Tao

,
Song—La‘

i—Tao, Minh—Tao, Pak—ha—moun, l
’île

aux Sangliers et l’île aux Singes . Unau tre , centralet volu
mineux, se compose des îles de la Table , de la Made leine,
des Bambous et des Bruyères . Undernier , emb ryonnaire,
comprend l ’ile Rousse et l ’île Longue . La grande rangée du
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nord
,
dirigée vers l ’est avec l ’î le . du Châteaurenault et l ’î le

Tieng—Mui—Tao, de Tien—Yenà Moncay, fait aussiexception
au paral lé lisme des iles du centre . Pour celles—ci, nous re
trouvons une formationjurassique, dans laquelle les combes
sont les fossés longitudinaux , les passes du Duchaffault,
du Lynx, de la Surprise, du Lutinet du Jaguar. Mais, pour

passer del
’

une à l ’autre, ilfaut des cluses, des brèches nor
m ales à la directiondes vallées , qui donnent accès de la
mer dans l’intérieur des archipels , et qui permettent aux

navires de prendre le large . Ces coupures , ces trouées , sont
les passes courtes et transversales de Pak—ha—moun, de
Tsieng—moun, de Chin—moun, d

’

Holai—mounet de K okai
m oun, dont le même suffixè chinois indique assez la desti
nationcommune .

C’est à ces cluses que finissent l ’archipel des F al—Tsi—Long,
ainsi que le calme de la mer

'

dans l’intérieur des chenaux .

Ces passes franchies , onpénètre dans la partie septen
trionale du golfe du Tonkin, battue par la mou ssondenord
est

, seméed
’î les éparses, hérissée de dangers et de récifs ,

comme les G oto ou les Lo—shu—san. Ces î les , à l
’écart des

routes maritimes , sont peu fréquentées les populations sont
exclusivement chinoises , vivant de pêche et d ’agricu lture .

Déjà, plus près du Tonkin, dans les Fai- Tsi—Long orien
tales, l

’élément annamite perd peu à peu de sonimportance
enface de l ’élément chinois ; les Minh—Huong s, métis de
Célestes et de Tonkinois, abondent. Plus près de la Chine ,
dans les îles Coto et dans cel les de Moncay , la disparition
de l

’

Annamite est complète . La mer
,
terrainneutre où se

croisent toutes les races , est ici sillonnée de jonques chi
noises de Pak—Hoi, tandis que l

’

onn’y voit pas une seu le
barque annamite . Pour l’Indo- Chine

,
les îles situées à l ’est

de K ébao constituent une contrée de transition avec les

rivages ch 1n01s qu1 coinmencent au cap Pak
—Long ,une sorte
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de Marche maritime quitermine au nord nos eaux ter

ritoriales .

C ’est dem are cet amas d’îlots et de rocs , sur le littora l
du continent, que nous allons trouver unspectacle bienfait
pour réjouir des Français et leur donner confiance enl ’ave
nir de la colonie . Les mines de Hongay, enpleine exploita
tion, couvrant de leurs produits les marchés d’lndo—Chine
et d

’

Extrême - Orient
, ont enfinmis à profit les ressources

houillères prodigieuses du sous - soldu Tonkin elles nous
libèrent des achats à l’étranger, nous mettant à même de
subvenir aux besoins de l ’industrie naissante , des chemins
de fer nouveaux , de nos marines de guerre etdecommerce .

Le faisceau houiller dont nous parlions à propos des
mines de Nong - Son, suit au Tonkin, avec sa branche nord ,

. unparcours orienté ouest—est. Commençant aux environs de
Yen—Bai et de Tuyen—Quang , ilse continue enbordant au
nord le Thai—Binh et le fleuve Rouge, par Bac—Ninh , Dong
Trieu , Quang—Yen, Hongay et K ébao . Il se prolonge même

jusqu ’

enChine . Dans l ’intérieur du pays , l ’exploitationdu
filoncarbonifère serait grevée de frais de transport sensi
bles, quiinflueraient sur le prix de vente el le a cependant
lieu à Dong—Trieu , mais pour la consommation locale .

Dong— Trieu n’exporte pas . A Hongay et à K ébao, au con

traire , le filonse rapproche de la mer
,
et ildevient facile

d’y puiser pour remplir les navires . Hong ay, enparticulier,
était unpoint d’attaque excellent. La concessionactuelle ,
de 20000 hectares, s

’

étend entre la rivière de Hongay
et cel le de Can—pha le charbon y avait été remarqu é
de longtemps par les Annamites . D

’

après les dernières
reconnaissances de la compagnie concessionnaire , les con
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constitua aussitôt et les travaux commencèrent. LeSrésul

tats furent d’abord brillants , et l ’extractionenprogression
continue , puis, en 1 894 , les mauvais jours revinrent, la
fail lite proche . Il nerestait encaisse qu ’

une somme insuffi

sante pour payer le personnel . Onacheta du riz pour
.

les

ouvriers en vendant a un Chinois un vieux stock de
10000 tonnes de menu , aux prix de 1 piastre à 1 p . 50 la

tonne Les actions étaient à untaux dérisoire . G râce à son

énergie, la Société a surmonté toutesles difficu ltés . A l
’heu re

actuelle,le dividende est de 1 2 p . 100, etles actions oscillent
de 1 200 à 1 300 fr . L ’

avenir apparait Sans nuages .
Le port de Bongay est relié par voies ferrées aux deux

g isements, à celuide Hatou et à celuide Nagotna : Le che

minde fer suit d ’abordla côte pendant plusieurs kilomètres ,
puis s’enfonce dans l ’intérieur. La mine de Nagotna est pa

reille aux mines ordinaires ; onl
’

exploite par travaux sou

terrains , au moyend’

unpuits de 1 20 mètres (faisceau de
Sainte—Roche) . Celle de Hatou est au contraire à ciel ouvert,
sous la forme d ’une gigantesqu e carrière,qui entoure et

ronge une montagne de charbon. Les deux
.

découverts sont
exploités enterrasses, par gradins . Chaque gradinestmuni

d
’

une voie Decauville sur laque lle onfait courir des wagon
nets

, que l
’

onremplit à l’aplomb de la muraille noire . Un

planincliné permet de faire descendre les wagonnets enbas ,
où leur contenu est déversé dans les wagons qui partent
vers Hongay . La voie ferrée traverse les découverts , passant
de l

’

unà l ’autre par untunnel de 1 20 mètres de longueur .
Le charbonainsi extrait est de la nature des anthracites ,
comm e tous les autres charbons indo—chinois . I l est entière
m ent dépourvu de fossiles , et les schistes qu’

il renferme

sont à empreintes végétales feuilles de latanier, fougères
arborescentes , chênes , bambous , etc Ladureté du com

bustible varie suivant les couches, mais sa friabilité est
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g rande,au point qu
’

il est difficile d’obtenir du gros
tant à cause des manutentions diverses que du peu de résis

tance de la matière . A Hatou , où la surveillance est facile ,
onarrive à unemoyenne de 10p

‘

. 100de 10mill . a 50mil] . et
80 p. 100 de menus pour briquettes . Nagotna , mine souter
raine , ne donne presque que des menus . Le charbonne
renferme que 2 p . 100 de pierres . A l’analyse chimique , on
a obtenu de 4 à 7 p . 100 de cendres et 9 p . 100 de matières
volatiles . Le charbonde Hong ay nécessite unfort tirage ,
étant de la famille des houilles maigres

,
mais ildégage en

brûlant une grande quantité de chaleur . Pour les chaudières
marines , les expériences faites en

‘

1 895
- 1 896 avec les bri

quettes de Hongay a bord du croiseur ont été très
satisfaisantes . E lles ont montré quele charbon, avec unbon
tirage , brûlait d

’

une flamme courte , sans s
’

ag glutiner surles

grilles, avec très peu de mâchefer, enne donnant qu
’

unré
sidu de matières terreuses grisâtres . Le décrassage était
totalem ent supprimé , ainsi queles rentrées d

’

air qui l
’

ac

compagnent, chose toujours avantageuse pour la bonne
conservationdes chaudières . Sur l’Isly, à 75 tours , les con
sommations par mille parcouru étaient de

Briquettesde Hongay
Cardiff enroches

ce quin
’

a riend’étonnant, le cardiff d
’
Extrème—Orient étant

souvent de mauvaise qualité . Mais, comm e le hongay a

précisément pour objet les marchés d’Extrême- Orient, le
résultat est de bonne augure . Les

'

fours de la cimenterie
de Haiphong

, au tirage artificiel , se sont bientrouvés du
Hongay .

C
’

est à Hongay m ême que se trouvent les installations
industrielles chargées de trier les produits nonclassés qui
arrivent des mines

,
et de les transformer encombustibles
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vendables . Les
’

voies ferrées, escaladant une plate—forme à

pente douce, conduisent le charbonau criblag e, où iltombe
d
’

une hauteur de 10 mètres , divisé enmenu , encriblé et

endéchet. Ala partie supérieure , un culbuteur enlèveles
moitiés de wagons et déverse leur contenu dans unenton
noir . Cet entonnoir l’envoie sur untamis où ilse divise en

deux parties . Le menu tombe immédiatement dans les w a

gons inférieurs , tandis que le criblé est conduit sur des

rubans transporteurs
,
défilant entre deux rangées de

femmes et d’enfants qui le dépouillent des schistes et de s
cailloux . I l passe au criblage 1 20 wagons endix heures . Le
vieux criblage est réservé au charbonde Nagotna , trop sale
pour être traité à la grande vitesse du criblage neuf. Quelle

que soit l
’

importance de cette installation, e lle est encore
insuffisante pour l’extraction actuelle , et onprojette un

‘

agrandissement de cette partie de l ’outillage . Ensortant du
criblage, le charbonse rend soit au stock du quai, pour
l
’

embarquement direct, soit à celui de la b riquetterie , s
’

il

doit servir à la confectiondes briquettes .
La brz

‘

quetterie est située non loinde la mer, près des
fossés où l’onamasse le braivenant d’Angleterre etde Nor

vège, à portée des tas de japonais aux reflets fauves , ré

cemment débarqués des navires . Les deux sortes de char
bonpassent aux lavoirs,et onles mélange ensuite dans la
proportionde 20 p . 100 de japonais et 80 p . 100 de hong ay

'

et de brai. Le mélange est précipité dans des fosses, d
’où

des norias l’extraient pour l’envoyer dans les doseurs, puis
dans le broyeur et enfindans le malaæeur, où le mélange
intime s ’effectue sous l ’actionde la vapeur et des ventila
teurs . La presse martèle à chacunde ses coups une bri
quotte, qui tombe toute chaude aux mains des ouvriers
indigènes . Il existe entout quatre appareils de ce genre

,

entraînés par des rampes hélicoidales ou des adents tous
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a pas attendues, et quelques tours ont même été fabriqués

par l
’

atelier actuel .
Hongay, pour l

’

embarquement commode du charbon, a
dû faire de tou tes pièces des installations maritimes appro
priées . Les voies ferrées quiamènentle combustible aboutis
sent à unappontement de 80 mètres de long , où les wagons
sont enlevés par deux grues hydrauliques de 6 tonnes et
culbutés dans les cales des navires . Onconstruit actuelle
ment unnouveau quai enmaçonnerie, commencé enmai

1 901 et qui sera achevé prochainem ent. Ony placera deux
grues à vapeur , pour ne pas être à la merci d’une avarie
survenant dans l’accumulateur hydraulique, comme cela est
arrivé plusieurs fois à l’ancienappontement. Une jetée de
bois , à l ’autre extrémité du quai, permet le déchargement

du brai. Unchenal de 50 mètres de long donne au couden
scur général une eau de circu lationexempte de sables en
suspension.

La société voit d’unœiltrès indifférent les beaux projets
élaborés pour la créationd’

unport de commerce à Hongay .

Les navires quiviennent charger du charbonsont des car

gos de taille moyenne , de 4 000 tonneaux de jauge en
moyenne , 5 000 quelquefois . Le chenal actuel est souvent
insuffisant ; le dos d

’âne que l
’

ona enlevé s’est reporté plus
loin, du côté de l

’île Longue, et ilarrive fréquemment qu ’

en

morte—eau , onne peut charger complètement les grandsna
vires a cause de leur tirant d’eau, qui les obligerait à atten
dre plusieurs jours pour sortir .
Avec le fonctionnement que nous venons de décrire , les

mines de Hongay arriventà vendre leur charbonmenu à 7 fr .

la tonne , et leur criblé à 16f r . ; onpeut admettre une

moyenne de 10 fr . pour les charbons crus . Les briquettes,
dont ils’est vendu 23 400 tonnes en1 900 et 37 800 tonnes
en1 90 1 , atteignent 34 fr . la tonne . Quant à la production
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tota le, elle a suivi, depuis le début, une progressionqu’

il
peut être intéressant de rappeler .

D éb it de la mine depuis 18 90 (tonnes) .

Les Chinois des provincesméridionales dela Chine,lesmai

sons européennes de Hong—Kong , les maisons Jardine-Ma

theson, Butterfield andSw ire , de Shang—Hai, sontles grands
acheteurs du charbonde Hong ay. Les menus et les criblés
se vendent indifféremment. Le marché local indo—chinois
s ’adresse aussi à la société , et des stocks de briquettes ont
é té constitués à Haiphong , à Saigon, et dans les grandes
vil les d’

Extréme- Orient. Il arrive même que les clients des
mines apportent certains retards à l ’enlèvement des com

mandes , ce qui cause quelque encombrement sur le quaidu
port. Endécembre 1 902, onn

’

y voyait pas moins de 6000
tonnes . La grande sécheresse du K ouang - Toung ayant em
péché l ’usage ordinaire des engrais à la chaux, la fabrication
de celle—ci s’est trouvée enrayée

,
et le Chinois quidirigeait

cette industrie laissait àHongay 25 000 tonnes déjà achetées ,
occupant sur le quaiune place précieuse . La société a éga
lementnu contrat avec l’Etat, que celui—cilui renouvelle à

époques fixes pour le ravitaillement des navires de guerre .

Le grand pourvoyeur des marchés d’Extréme—Orient est
le Japon, dont les mines ont pris au cours de ces dernières
années undéveloppement prodigieux . La guerre des Philip
pines , les affaires de Chine, enamenant enExtrême—Orient
de nombreux navires charbonnant à Nagasaki, ont forte
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ment contribué à la diffusiondu combustible nippon. En

1 895, l
’

exportationatteignait 5 500000 fr . ,
1 3 750000 fr .

en 1 900 et 1 7 500000 fr . en 1 901 En 1 901 , Moji, sur le
dé troit de Simonosaki, a exporté 3 605 905 tonnes , dont
585 9 1 3 pour Hong—Kong et 448 8 1 5 à Shang - Hai. L

’
expor

tationde Simonosaki, la même année , a atteint une valeur
de 1 1 4 1 725 livres ! Cependant, ona constaté , au cours de
1 902 uncertainfléchissement dans les envois japonais à
destinationde l’Inde . Bombay, qui enavait importé 50000
tonnes en 1 901 , présente pour le premier trimestre 1902
une moins—value de 10078 tonnes sur le premier trimestre
1 901 . Les périodes correspondantes

,
pour Colombo , accu

sent une moins—value de 6300 tonnes (importationnu lle
pendantles trois premiers mois de D ’

ailleurs, le char
bonjaponais n’a dû sonsuccès qu

’

à sa présence sur les

lieux et à sontrès bonmarché ; ses qualités sont assez dou
teuses . I l brûle trop facilem ent

,
sans dégager beaucoup de

chaleur, en faisant une fumée noire et abondante qui en
crasse les grilles et les conduits des cheminées . Cette com

bustiontrop vive a pour efl'

et une consommationtrès forte .

Onconçoit qu ’

il ne saurait exister de concurrence , au sens
propre du mot, entre les charbons de Hongay et ceux du

Japon
,
chacund’eux possédant des qualités et des défauts

diamétralement opposés ; le bongay est unanthracite , le
japonais uncharbongras . Employés seu ls , ils donnent des
mécomptes , et c

’

est de leur mélange qu’
il faut attendre une

solutionsatisfaisante . Le succès de la briquette de Hongay,
à 80 p . 100 de hongay e t 20 p . 100 de japonais , est venu
donner raisonà cette idée, que la simple logique pouvait
faire prévoir . S’

ilfallait cependant choisir entre les deux
combustibles

,
purs et séparés , la pratique serait là pour faire

pencher la balance enfaveur du bongay iln’y aurait
,

pour l ’utiliser, qu
î

àTésoudre quelques difficultés de tirage .

’
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Port—Wallut, compris entre l
’

ile Z abiaca et celle de K ébao,

est l ’aboutissement maritime
,
le port de chargement des

mines de la grande île . C ’est là que finit le cheminde fer
venantde Kébao- Ville et traversant par des tranchées et des
ponts, les ravins boisés et les brousses épaisses de G ai—Dai,
de Remaury et de Ben- Luoc . Port—Wallut est dans unsite

alpestre , dominé parles forêts des grands sommets de l
’île de

K ébao,
dominant à sontour l’estuaire de Tien—Yen, entre des

pentes vertes et sombres . La croupe qui porte le village est

resserrée entre deux baies remplies de ruisseaux etde casca
des, sur les bords desquelles se pressent les agglomérations
brunes des cases annamites et chinoises. Le mameloneuro

péenmontre à travers ses arbres et ses bosquets les taches
blanches des villas et des cottages , séparées par des jardins ,
reliées par de délicieux chemins creux qui serpentent au

flanc de la colline . Tout donne l’impressiond ’une charmante

retraite , d
’

un
'

Edenoublié dont les êtres vivent heureux,
loindu monde et de ses misères . Onapproche . Ondé

Tout n’est que mort et solitude, tristesse et dé
solation. Les villas blanches ne sont que de pauvresmasures
vides , aux portes enfoncées , aux plafonds et aux toits éven
trés

, quin
’

abritent aucunhabitant . Pas unbruit dans cette
nécropole . Onla traverse comme onle ferait d ’une ville
incendiée, dévastée par la guerre , abandonnée par la popa
lation. Seule, la maisondu directeur actuel des mines est

habitée .

De l’autre côté du mamelon
,
des ruines plus grandioses

encore attendent le voyageur . C ’

estle treuil hydraulique hors
d ’usage, le planincliné de la voie ferrée à moitié démoli,
des files de vieux wagons laissés dans les hautes herbes .
Les ateliers de triage et de criblage, à moitié recouverts par
unéboulem ent, montrent leurs murs lézardés , leurs char
pentes tordues, leurs machines rouillées la briquetterie est
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dans le même é tat. Les générateurs de vapeur semblent at»
tendre des chau ffeurs absents, environnés de bennes rongées

par le temps , d
’

anciennes fosses à brai où l ’eau des pluies
s
’

amasse et croupit. L’

atelier des machines a gardé sonou
tillage, figé dans la positiondu dernier arrêt, comme un

grand organisme mort. Près du port, onretrouve seu lement
une apparence de vie . Unpetit magasinconserve les épaves
du désastre . Unstock de charbonattend l’embarquement
sous une grue enbonétat, au bord d

’

unquai de .60 mètres
de long , bienconstruit

,
commode pour l ’amanage des na

vires
,
offrant des profondeurs de 6mètres à marée basse .

Sinous nous dirigeons maintenant vers K ébao et les mi

nes;nous le ferons par une voie ferrée de 1 5 kilomètres
, aux

traverses pourries qui s
’

enflamment au contact des escar
billes

, aux ponts branlants , aux rampes et pentes trop nom
breuses pour permettre la circulationdes trains lourds . A
G ai—Dai, à K ébao, à Remaury, à la Traînée—Verte,nous trou
verons des bow ettes, des galeries de mine , des descenderies
abandonnées

,
remplies d’eau , déh0uillées enpartie . A K é

bao
,
nous verrons le puits noyé , ses 4 kilomètres de galeries

éboulés, l
’

ensemble à peu près démolià l
’

exceptionde l’ou
tillage que l

’

ona pu sauver à temps . Des attaques partielles ,
des travers—bancs , de 1 0 à 20 mètres à peine

,
subsistent

et fournissent le combustible nécessaire aux deux loco
motives de la voie et aux rares acheteurs des environs . Tels
sont les restes imposante de la grande entreprise de K ébao,
qui crut unmoment au succès certain. Le triste historique
de ce malheureux essai est généralement peu connu à

tort, d
’

ailleurs , car ilest fécond enenseignements sur la
matière .

Le Ministre de la marine avait confié , ennovembre 1 88 1

une missionenludo—Chine à M . Fuchs, ingénieur enchef
des mines , pour les reconnaissances géologiques de notre
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possession. Cette missionse rendit compte de la présence de
la houille enplusieurs places

,
mais sans déterminer d’une

façonprécise l ’orientationdes axes carbonifères et la largeur
des filons . Ce fut l ’objet d’une seconde mission, faite en1 885
et 1886par M . l’ingénieur Sarran, aussitôt après la création
de la commissiondes mines ; elle fit plus particu lièrement
l
’étude de la questionhouillère, quiparut en1 888 . Onpeut
enfinse faire une idée exacte de la façondont se présentait
la bande noire du Tonkin, de Tuyen—Quang à K ébao, a
la suite du sou lèvement quiavait donnénaissance àla région
si capricieusement tourmentée de la baie d’

Halong et des

F a1—Tsi—Loug . C ’

est sur ces entrefaites , en1 888 , que la con

c essionde K ébao, comprenant toute l
’
ile

,
fut instituée au

profit de M . Dupuis , auquel ondevait cette réparationpour
les vicissitudes que la première occupation française au

Tonkinluiavait ménagées .
La société anonyme de K ébao se constitua aussitôt, au

capital de 2 500000 fr .
,
définitivement établie enjanvier

1 889 . Comme les opinions les plus diverses se manifestaient

parmiles m embres de la société , onrésolut d
’
enfinir avec

ces hésitations enenvoyant à K ébao M . Sarran, nommé in

g énieur enchef du domaine , pour prospecter les terrains .

Quelques travaux préliminaires furent faits , le faisceau géo
logique déterminé , et le cubage du combustible évalué à
unmilliard de tonnes . Enm ême temps

, onprocédait ades
essais du charbon, d

’

abord sur le bateau le P aul, puis àl
’

ar

senal de Haiphong , puis sur l
’

Are
'

thuse, paquebot des Mes

sag eries Maritimes , pendant une traversée de Haiphong à
Hong—K ong . Le rapport de M . l ’ingénieur Schwartz

,
résu

mant ces divers essais , était favorable au charbonde la con
cession. Unsondage fait jusqu ’à 86mètres

, unpercement
de galeries occupant 275 ouvriers

,
avaient fourni uncom

bustible donnant une forte proportionde criblés . L’

exploi
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du cheminde fer de Lang- Sonet du torpilleur 39 en1 895 .

Celles du croiseur l’Isly enjuin1896et de la fabrique d
’

al

lumettes de Hanoi avaient été aussifavorables . Partout on

avait reconnu la nécessité d’

unfort tirage artificiel , carac
téristique commune, facile à admettre , à tous les charbons
indo—chinois .
Si donc l’insuccès n’est pas dû au charbon, ilfaut en

rechercher la cause dans un défaut d’exploitation, dans
des erreurs de pratique . Le rapport de M . l ’ingénieur
Charpentier

,
d’ailleurs corroboré par les opinions que nou s

avons pu recueillir sur place , les met admirablement en

évidence .

Tou t d ’abord
,
enconsidérant les ruines actuelles de K é

bao etde Port—Wallut, onne peut se défendre d
’

une impres
siond’étonnement. Onse demande commentla société , avec
le peu de capitaux dont elle disposait

,
pouvait conduire

l ’exploitationcourante et supporter enmême temps les frais
de premier établissement qu ’ont créés les atehers, le chemin
de fer et le port. I l eût fallu ,

pour envenir à bout
,
une

extractionconsidérable et ona vendu entout 200000 tonnes
endix ans 1 Le manque

_

de recherches suffisantes
, de direc

tionjudicieuse
,
peut être facilement constaté . Le cheminde

fer de Port—Wallut avait été décidé à la suite de l ’existence
,

noncontrôlée , d
’

unimportant filondans le nord de l’île , et
de grosses sommes ont été englouties pour profiter d’une
chance de succès encore mystérieuse . Le pu 1ts de K ébao a

é té construit après unexamen superficiel . Les ateliers de
triag e et de criblage ont été faits à Port-Wallut et nonà la
mine : le cheminde fer transportait donc unpoids mort de
50 p . 1 00 de pierres . Les retards fréquents dans les extrac
tions amenaient ceux des livraisons certains navires res
taient à Port-Wallut huitj ours au lieu de deux . Pour enfinir

,

onlivrait des charbons de mauvaise qualité , remplis de



HONGAY ET xEsxo . 2 1 5

schistes
,
faisant à K ébao une détestable réputation. En

même temps
,
les prix de vente étaient très é levés , conditions

peu favorables à une denrée qui débute le conseil d’

admi

nistrationle reconnaissaitlui- même endécembre 1 895 . Pour
couronner le tout, la main—d

’

œuvre , irrégu lièrement payée ,
se dérobait, sonrebut seu l restant accessible unemauvaise
surveillance empêchait d’

entirer le rendement désirable .

Ainsi
,
les causes d’insuccès attribuées par l

’opinionpu
blique à Kébao

,
tel les que mauvaise qualité de filon, con

currence de Hong ay ou exploitationsouterraine , se réduisent
plus simplement à une conduite peu entendue de l’exploita
tionminière . Ce filonest bon, la concurrence de Hongay
laissait une marg e fort large et, dans cette dernière, l

’

ex

ploitationsouterraine de Nagotna n
’

a pas entravé la réus
site .

La situationactuel le du domaine de Kébao est ce lle d’une
concessionordinaire . La société l’exploite de diverses ma

nières
,
soit par la coupe des bois , soit par l

’élevage , de façon
à rémunérer sonfaible capital de 200 000 fr . ; onprojette
même l ’installationd’une fabrique de briques et de tuiles .
Le charbonne forme plus que l

’

accessoire . Onenextrait
quelques tonnes enutilisant le matériel restant, et unpetit
noyau d’ouvriers , placé sous la directionde deux Européens ,
résidant l’unà Kébao et l ’au tre à Port—Wallut. La produc
tion, en1 902, passe de 80 tonnes enavril à 400 tonnes en
octobre , augmentant petit à petit

,
comme doit le faire celle

d’une entreprise prudente . Des Chinois des environs l’achè
tent volontiers , au prix de 16fr. la tonne ; la société a même

à Haiphong unreprésentant pour la vente . Que deviendra
K ébao dans l ’avenir ? M . Charpentier a étudié la possibilité
d

’

une reprise de l’eXploitation. Il conclut à uncapital néces
saire de 6millions , donnant au bout de six ans unrevenu
de600000 fr .

,
avec ungainpar tonne de 6fr. sur les criblés
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et les grenus . L
’

épargne française se lancera—t—elle de nou
veau vers les champs noirs de l’ile ? Ondoitle souhaiter,les
recherches des spécialistes n’ayantmontré aucunvice rédhi
bitoire pour nos charbons d’lndo—Chine , et l ’exemple de
Hongay étant là pour convaincre les incrédules .
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plusieurs villages de pêcheurs , des canghas plantés au ha
sard, çà et là , devant les grands fi lets qui séchant sur les
goémons et les varechs. Par ailleurs, ce littoral d

’

Anna
’

m , si

long , est la limite maritime des provinces queles contreforts
de la chaine centrale divisent enautant de compartiments

séparés, n
’

ayant par la voie terrestre que des communica

tions pénibles et difficiles , vu le petit nombre de routes
praticables et l’absence de chemins de fer. Comme conclu
sion, le commerce par cabotage se développe et prend des
proportions que l

’

onaurait peine à soupçonner d’une con

trée si tardivement ouverte au commerce général .
Cette conséquence commerciale de la dispositionorogra

phique est facile à constater parles statistiques quela douane
élabore chaque année sur le transit des vapeurs et des jon
ques . Comme les postes de douanes sont relativement peu
nombreux , et que les jonques fréquentent des parages où
l
’

ing érenœ du fisc ne peut pas se manifester avec le contrôle
suffisant, ilest à prévoir que les chiffres déduits sont au
dessous de la vérité . Malgré tout, ces chiffres accusent une

augmentation sensible du cabotage indo- chinois, comme

l’indique le tableau ci- dessous é tabli enmilliers de francs

En1 893 . 53 854
1 895 . 36661

1 897 . 40457
1 899 . 87 834
1 901 1 38 543

Comme nous venons de le faire voir
,
le cabotage de l’An

nam occupe dans ce chiffre globa l la part prépondérante . Il
é tait (toujours enmilliers de francs)
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Soit une augmentationgénérale de 52 500000 fr . encinq
ans . Cet important mouvement de cabotage est unagent
très actif d’échange entre l’Annam d’une part, la Cochin
chine et le Tonkinde l’autre . L

’

Annam envoie des saumures ,
des poissons secs, des bestiaux, du sucre, et reçoit enretour
du riz de Cochinchine ou des charbons de Hong ay. Ce ca

botag e extérieur à l’Annam
, qui vient se relier à Sa1gonet

à Haiphong à la navigationde long cours, se double d’

un

transit très suivi entre les différents ports de l’Annam lui

même . Ce mouvement de port à port a également subi une
ascensiontrès marquée dans la période de cinq ans qui va

de 1 897 à 1 902 .

En1 897 ilétait de 1 1 9 38 000 tonnes .

1 898 14 838 000

1 899 1 9 105 000

1900 25 082 000

La navigationà vapeur est encore assez peu dévelop
pée sur cette côte d’Annam . A part les paquebots annexes
des Messageries maritimes, les vapeurs Hélène et Mélitta ,

qui appartiennent respectivement à M . Berthet et à M . de

Barthélemy
,
et quelques navires étrangers, ony voit très

rarement des steamers . Comme, au surplus, ilexiste des
centres commerciaux très importants quine sont pas encore
desservis par les entreprises que nous venons de citer , il
s
’

ensuit qu’

une partnotable du commerce se fait au moyen
des j onques indigènes , annamites ou chinoises . Les chiffres

que nous avons énuméré s ci—dessus permettent de se faire
une idée de l’importance du mouvement maritime engendré

par le commerce de cabotage et par conséquent du nombre
d’individus quiy participent, vivant de la mer et de la navi

gationcôtière . Aucunrecensement n’

ayant été encore fait,
aucune institutionanalogue à notre inscriptionmaritime



220 LES RIVAGES INDO—CHINOlS .

n’existant enIndo—Chine , ilfaut, pour mettre ce fait en

évidence , avoir recours à de tels arguments indirects .

Onentrouverait d’aussiprobants dans l ’étude des pêches .
Bienque les G rands Lacs donnent unappoint sérieux à
l ’exportationdes poissons salés de la Cochinchine et du

Cambodge , la zone côtière indo—chinoise y contribue dans
de grandes proportions . Nous devons compter , comm e

centres actifs de pêche et d ’exportationdu poissonl ’île de
Phu—Quoc , le delta du M ékong , les baies du Binh—Thuan,
le développement ininterrompu de la côte d’

Annam . Dans
le Quang—ngai, vers le cap Batangan, c

’

est par milliers que
l
’

on rencontre les barques de pêche , réunies enmasses
compactes tachant de points blancs l ’immensité bleuâtre ,
comme aux sorties de Concarneau et de Douarnenez . Plus
au nord encore, au Tonkin, les m ultiples rochers de la baie
d
’

Halong et des Fai—Tsi—Long servent d’abris à une popula

tionmaritime rude et sauvage , pirate hier, inoffensive au

jourd
’

hui
, demandant à la pêche ses moyens de subsistance .

L
’

eXportationdu poissonet des saumures se fait princi

palem ent à destinationde Singapour et de Hong—Kong , qui
sont, pour les établis sements des Dé troits et la Chine, les
deux centres de diffusion

,
les deux entrepôts du commerce

indo—chinois . Cette exportation, quoique considérable en

elle—m ême, a subi des à- coups sensibles
,
atteignant son

maximum en1 897 , baissant ensuite à cause des impôts sur
le sel

, se relevant pour rester stationnaire depuis quelques
années. Pour la Cochinchine et le Cambodge , les chiffres
sont les suivants
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soir, pour passer la nuit tranquille , elle va mouiller dans
une petite baie déserte , se construisant à la hâte, avec du
bambou et quelques claies, unabri pour elle et des séchoirs
pour les filets . Telle est l’origine de ces agglomérations
minuscules que l

’

onrencontre à chaque instant le long de
la cô te d

’

Annam , sur les plages de sable , au bord des
grandes dunes rousses . Lorsqu ’

onpeut vivre au milieu de
ces gens , aux mœurs douces et simples , disputant chaque
j our à la nature leur vie matérielle

,
dans des conditions

pénibles , avec des moyens archaïques, onemporte d
’

eux un
souvenir sympathique , enmême temps que la satisfaction
d’avoir jug é ce type à peine connu le pêcheur annamite .

Mais cette constatation, facile à faire , de l
’

existence d’une
très nombreuse popu lationmaritime enludo—Chine n’a pas
enelle—même une va leur considérable, puisque , l

’

inscription
maritime n’existant pas, nos auxiliaires nous sont fournis

par la voie des engagements volontaires , quin
’
apporte le

plus souvent que des éléments venus de l
’

intérieur . I l n’y a

donc pas lieu de se demander si cette vie maritime a pour
conséquence une meilleure formationtechnique de nos ma

telots annamites , puisqu
’

elle y reste totalement étrangère .

Onpeut seulement conclure des quelques considérations

qui précèdent que l
’

Annamite n’est pas complètement ré

fractaire à la vie ni au m étier de la mer, puisqu
’

une part
notable de la populationse tourne sivolontiers de ce côté .

L
’Etat a consenti du premier coup , à l

’

égard des auxi
liaires indigènes de notre marine

,
à des avantages pécu

niaires suffisants pour les déterminer à contracter des enga

g ements volontaires . Les soldes sont les mêmes que pour
les marms français . Les matelots de 1

“
clasSe touchent

1 fr . 20 par j our, ceux de 2
° classe 1 fr . ,

de 3° 0 fr. 80 et

les apprentis marins 0 fr . 60. La durée de l’engagement est
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de deux ans, avec possibilité de rengagements successifs ,
d
’

unanchacun. Le réadmis touche, pendant la première
année de réadmission, une prime de 0 fr . 10 par jour ensus
de la solde ordinaire, jusqu

’à concurrence de 0 fr . 50 (au
bout de cinq ans) . Il est prévu également unsupplément
de 0 fr. 40 par jour pour les chauffeurs indigènes , ainsi
qu’

un supplément de français de 0 fr . 50 pour ceux des
matelots annamites quiparlentnotre langue . Les conditions
de solde sont donc fort belles , et

, sinous prenons le cas,

exceptionnel d’ailleurs , d
’

unchauffeur annamite de première
classe , rengagé de cinq ans et parlant le français , iltouche

par jour

Comme matelot de 1 re classe 1 f 20

chauffeur o 40

reng agé de 5 ans . 0 50

parlant le français 0 50

2f60

soit 78 fr . par mois. Enoutre , les questions d
’habillement

sont réglées , comme pour les matelots français
, par une

retenue de 0 fr. 20 pendant la première année et de 0 fr. 10

pendant les années suivantes . Pour ce qui concerne les vi

vres, les engagés volontaires de Cochinchine touchent pen
dant leur séjour à Saigon0 fr . 45 par jour, enespèces, à
charge de se nourrir eux—m êmes, et dans unautre port que
Saigon, la rationde riz augmentée d

’

une indemnité journa
lière de 0 fr . 1 5 .

Des dispositions unpeu différentes régissent le recrute
ment maritime des indigènes de l’Annam et du Tonkin. Les

conditions pécuniaires sont moins douces , l
’

indig ène tou

chant la paye de la classe immédiatement inférieure à celle
qu ’

il possède . La comptabilité des vivres est réglée pour
eux de la même façonque pour les Français ils ont droit
à la rationeuropéenne, à l

’
exceptiondu vindu souper et
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des spiritueux . Ils ne touchent pas de riz. Leur tenue est la

même que celle des marins français . Il est également prévu ,

pour les Annamites de l’Annam et du Tonkin, des supplé

ments pour les brevets de mécanicien, de chauffeur et de
bou langer—coq . Ces différences

, peu sensibles ensomme ,

sont les causes d’

unpeu de manque d’

homog énéité dans
notre recrutement indo—chinois , et onenviendra sans doute
à les supprimer pour assurer l ’unité du système . Enoutre ,

l ’habitude qui consiste à changer totalement l ’effectif indi
gène d’

unnavire , lorsque le bâtiment passe, même provi
soirement, de la Cochinchine au Tonkinou vice versa , doit
être absolument rejetée , car el le est enpratique la source
de multiples inconvénients . Après avoir assuré , par une

sollicitude de tous les instants , l
’

entrainement au service
journalier d’

unbonnoyau d’

Annamites
,
ilest décevant de

se les voir enlever, et d’être obligé de recommencer avec
d ’autres la m êm e progressionde l’instruction. Il y aurait
tou t avantage à avoir des marins zhdo—chinois, avec la simple
distinctiond’

unport d’attache qu ’

ils rallieraient entre deux
embarquements .
Peu d

’

Annamites nous viennent de la côte d’

Annam qui

est pourtant la grande régionmaritime de l
’

lndo—Chine la

plupart se recrutent au Tonkinet à Saigon, déjà loindans
l ’intérieur des terres . Rienque ce simple fait peut déjà faire
craindre au sujet de la valeur desnouveaux engagés . Saigo‘n
est unpeu ,

pour le monde annamite , une Babel curieuse
dans laquel le se rencontrent à chaque pas des déclassés de
toute sorte . Boys ou domestiques enquête d’une place

,

ouvriers ayant quitté leurs ateliers , nha -

g ués (paysans) ,
ruinés par les Chinois et dépossédés de leurs terres , se cou

doient dans les rues, cherchant une situationmeilleure et

unmoyende gagner quelque argent. I ls peuvent, sans au
cundoute , apporter au service la meilleure volonté possible ,
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résultat. Nous avons vu que le marinannamite touche pa r

jour, à Saigon, une indemnité de vivres de 0 fr. 45 , à

charge de se nourrir lui—même, ce qu
’

il fait bienmieux q u e
l
’État, puisqu

’

il est du pays , qu
’

il enparle la langue et qu ’

il

en connaît toutes les ressources . I l arrive à nourrir sa

femme , ses enfants , ses parents et à faire par—dessus le
marché quelques économies . Hors de Saigon, riende pareil
n’existe . Les économies baissent, la famille n’est plu s
nourrie , la rationde l

’État vient remplacer l’indemnité en

espèces , ou à peu près . Naturellement, l
’

Annamite préfè re
servir à Saigon, séjourner sur les bâtiments qui y restent
enpermanence, etne voir la mer que de loinenloin.

Cet état d’espritne présente pas d
’

inconvénients pendant
le séjour des Annamites à Saigon. Le service qu ’

onleur
demande n’a riend’

exag éré , et ils sont toujours à la hau
teur de leur faible tâche . Mais , dès qu

’
ils prennent la m er

pour la première fois et pour une assez longue durée, ils
deviennent franchement inférieurs , ignorant les plus petits
détails du métier, dépaysés, désorientés , se trouvant tout à
coup enface d’une situationnouvelle , avec laquelle ils met

tent longtemps à se familiariser . Unbâtiment quiappareille
de Saigonavec uncontingent de ces auxiliaires passe quel
ques mois fort désagréables à les dresser et à les amender .
Comme onne peut leur demander aucuneffort sérieux pen
dant ce temps , tout le service incombe aux Européens, en
sus du dressage ci—dessus . Les indigènes sont utilisés pour
tous les travaux où le besoindes bras se fait sentir, mais il
ne faut pas songer

'

a leur confier des postes nécessitant une
connaissance, même légère, du métier . Leur défaut de force
physique , dans unservice où ilfaut des hommes solides et
vigoureux, est aussila cause de biendes mécomptes , car

leur habitude du pays , leur résistance au climat, sont des
avantages passifs que l

’

onapprécie peu à peu , mais qui ne
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sont d’aucunsecours au moment d’

uncoup de col lier im
médiat.

Ces inconvénients s’atténuent à la rigueur avec le temps .
L

’

Annamite n’est pas inintelligent ; S
’

ilse donne la peine
de regarder autour de lui, de comprendre les manœuvres
qu ’

ilexécute chaque jour, ilfinit par s
’y familiariser et se

dég ross1r rapidement. Au bout de six mois
,
l
’

engàgé volon
taire est rompu au service du bord et apte aux fonctions
ordinaires du simple matelot . Il a encore besoinde surveil
lance et d’excitation, mais ilne rappel le plus que de très
loin, le mauvais nai du début, impropre à toute besogne .

Ce sont les inconvénients d ’ordre moral , qulsont de beau
coup les plus sérieux . L

’

Annamite est
, par essence , unêtre

dont les traditions, la mentalité , la façonde vivre , sont
radicalement opposées au métier de marin. Lui si casanier

,

quine voit rienau delà de sa famille et de ses enfants , au

delà de la petite eang ha perdue dans les arbres , n
’

est guère
fait pour aller courir les aventures au delà des mers et
abandonner, même pour peu d

’

années , le terroir natal . Il
lui faudra toujours une vie matérie lle douce et paisible

,

dans laquelle personne ne le brusque, où ilpuisse se livrer
au farniente ou à ses lentes occupations . Ce caractère est

fort bienpeint dans cette phrase du p hu Ng hiem de Tra
vinh

,
à l’inaugurationde la statue de l’évêque d’Adran. I l

s
’

extasie sur les grands voyages de l’évêque et dit Ab an

donnant sa famille , sa patrie, les tombes de ses p arents,
voyag eant travers des milliers de lieues et de

L ’

esprit annamite, dont cette phrase n
’

est qu ’

une des mille
manifestations , restera touj ours incompatible avec les voya

ges et les longues absences . On retrouve, à un degré
moindre , les mêmes sentiments chez les Tonkinois, qui
offrent cependant unrecrutement biensupérieur ilne faut

pas tr0p les éloigner de leur pays d
’origine .
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Naturellement, cette haine du changement de cie l , qu i
n’est guère faite pour se concilier avec la vie mouvementé e
du marin, ne se borne pas à une résignationpassive , et se
traduit par des faits précis . Les désertions sontnombreuses ,
même avant l ’échéance des soldes, quine suf fit pas à rete
nir les délinquants , pourtant si avides d

’

argent. Impossibles
à retrouver, ils disparaissent sans laisser de traces . D ’

autre

part, leur eng ag emement de deux
'

ans débute par une p é

riode de trois mols d’essai, à la finde laquelle ils peuvent
demander à se faire congédier, par une mesure de faveu r
bizarre , dont la majorité profite avec unentraininquiétant.

Quand l’Annamite exilé ne peut ni se faire congédier, ni
déserter, ilsupporte sans riendire sa nostalgie , sans pren
dre sonmétier engrande affection. Cette nostalgie n

’

atteint

pas seu lement les matelots , mais aussiles domestiques , les
boys des différents carrés du bord . A Takou , après quinze
j ours d’une existence assez monotone , ils demandaient tous
à retourner enludo—Chine par la prochaine occasion. En

lndo—Chine même , l
’

Annamite de Saigonn’a de trêve qu ’

il
n’ait rallié la Cochinchine , pendant que le Tonkinois son

pire après Haiphong .

Enrésumé , je crois que l
’

onpeut attendre de bons résul
tats de nos marins annamites , malgré leur manque d’

initia

tionpremière . Onpeut enfaire des matelots de pont pas
sables , mais surtout d

’

excel lents mécaniciens et chau ffeurs ,
situations qu ’

ils ne peuvent atteindre qu ’

enpassant un

examenet enju stifiant de leurs capacités . Onpourra, par
l ’organisationde dépôts et de réserves , constiuer l

’

apport
numérique indispensable en cas de mobilisation. Une

seule conditionessentielle : ne faire naviguer les indigènes

que dans unfaible rayonautour de l
’

Indo—Chine .

I l est véritablement étrange de constater chez le peuple
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s
’

ag randissant, l
’

anciencadre lui parait trop étroit, et il

passe jusqu ’

enAmérique , enAustralie , enOcéanie et à

Madagascar . Les anciennes agglomérations subsistent cepen
dant et se développent. En1 89 1 , ily avait 227 000 Chinois
dans les é tablissements des Détroits et 500000 environdans
les Indes néerlandaises ; en1 886, 2 mil lions au Siam . Enfin,
le recensement de 1 899 a donné pour les cinq pays de
l
’

Indo—Chine française 2 1 7 000 Chinois . Ces groupements sr
denses conservent des relations avec la Chine , qui se font
chaque année par de nombreuses jonques, et maintenant,

par des compagnies de navigationchinoises quidétiennent
une notable partie du fret de l’Extrême—Orient. Malgré les
divers gouvernements sous lesquels ilvit,le Chinois , par son
influence et sa forte organisation, a su prendre unempire
indiscutable sur le pouvoir et sur les populations locales . En
Indo—Chine, l

’

Annamite le déteste , mais ilreste, petit être
chétif de corps et d’esprit, subjugué par cette vitalité , .cette
solidité , cette énergie et cette force morale . Le Chinois est
toujours pour l’Annamite , chez lequel ila pris pied aux épo
ques passées militairem ent et à présent commercialement,
le Cu—tiou, le père du Nord celuidevant lequel l ’empire
d
’

Annam s’est incliné pendantde longs siècles dans unhom
mage de sujétionet de vassalité .

Ces dispositions aventureuses , si supérieures à cel les des
Annamites, se manifestent curieusement dans la construe
tionnavale chinoise comparée à celle del’Annamite . Tandis

que celui—cin
’

envisage que de faibles parcours pour sa pêche
ou soncabotage, le Chinois doit prévoir les longues traver
sées , les tempêtes et les fureurs de la mer . Une barque
annamite est très rarement pontée, la coque est grossière
ment constituée , nu peu au—dessus du plat—bord , d

’

une

rangée de bordages enpréceintes ; les fond , bordé et vai

g rage sont faits enosier, comme unvulgaire panier, et on
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vient couler entre les deux une c ouche de braigras quise
s0lidifie enséchant, et quiassure l

’

étanchéité d’une manière
assez imparfaite . A l’intérieur, quelques baux ou couples
consoliderit l ’ensemble , et la mâture prend appui sur eux

pour supporter ces voiles de mauvaises nattes qui se déchi
quottent au bout de quelques mois d’usage . Le tout présente
une solidité précaire ; ilse délie aisément

,
et peut à peine

supporter quelques heures de mauvais temps avant de ga

gner unabri. Il est arrive fréquemment que des coups de
vents moyens aient amené de véritables désastres dans les
flottilles de la côte d’Annam .

La jonque chinoise , au contraire, est faite en vue de

r ésister à la grosse mer . L’

avant est bas, d
’

une solidité à
toute épreuve, dégagé afinde permettre l

’évacuationrapide
de l’eau . Comme le pont pourrait être intenable à la mer et
rapidement envahi, le navire se termine

‘

à l’arrière par un
grand château , suré levé comme celui des trois—ponts du
xv1° siècle . La coque est Construite d’après les principes
classiques, et plusieurs rangées de préceintes assurent une
rigidité longitudinale suffisante . La mâture , solidement

tenue par les emplantures, les étambrais et le gréement,
porte ces voiles curieuses, au contour polygonal bizarre,
faiteSde bandes séparées par des bambous possédant chacun
une écoute aboutissant à une patte d’oie quila réunit à ses

voisines . Encas de mauvais temps, onhisse plus ou moins
la voile, et les ris se trouvent pris, de la sorte , au degré
voulu . Ces j onques possèdent des qualités remarquables de
tenue à la mer ; elles affrontent la forte moussondunord—est
du détroit de Fokien, et ononcite plusieurs qui ont étalé
de terribles typhons

( 1 ) Parmi les jonques chinoises qui ont fréquenté en1 901 le port de Saigon,
nous relevons les provenances de Camau,

Phan—Tiet, Nha—Trang , Bangkok, Sa
raw ak , Singapour.
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Je me suis permis cettedigressionpourmettre enlumiè re
unfait qui a certainement sa valeur au point de vue de la

comparaisondes deux races, ence quiconcerne leu
'rs ap ti

tudes marines . D ’

ailleurs , Comme les diverses remarqu es

quiprécèdent peuvent le faire prévoir, ontrouve unnombre
dérisoire d’Annamites naviguant dans les mers d’

Extrême

Orient, à bord des vapeurs ou des voiliers , tandis que les
compagnies denavigationeuropéennes ou locales emploient
sur leurs navires une quantité considérable de Chinois , qui
fréquentent ainsi jusqu ’

aux ports d’Europe . Fallait—ilcette
questionmaritime pour montrer une qualité de plus chez
cette race étrange, vieillecomme le monde , comme lapou s
sière queles siècles ont accumulée sur l’antique terre d’

Asie

Le grave problème des phares a attiré enfinl’attentiondu
gouvernement de l’Indo—Chine , depuis que les côtes de la
colonie sont devenues le lieu de passage de nombreuxnavi
res marchands . Nous étions , ilfau t l

’

avouer , pauvrement
partagés sons ce rapportjusqu ’

en1 900. Les rivages denotre
possession

,
la côte d’

Annam enparticulier, donnaient l
’

il

lusiond’

unlittoral désolé , sauvage , habité par des p0pula
tions arriérées vivant du produit des nau frages . La compa
raisonde notre possessionetdespays fréquentés d’

Extrême

Orient
,
comme le détroit de Formose ou la mer intérieure

du Japon, n
’était guère à

'

notre avantage . EnChine , le
service des douanes , dirigé par des Européens , a éclairé le
littoral méridional , quine laisse rienà désirer pour la navi

g ation. De Hong- Kong à Shang- Hai, ontrouve d ’abord ,
devant Swatow,

les feux de G ood- Hope et des îles Lamock ,
dont le dernier porte à 22 milles . Plus loin, près d

’

Amoy,

ce sont ceux des îles Chapel (22 milles) et de l
’île Dodd
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aussipraticables de nuit que de j our. D
’
immenses régions ,

comme le vaste golfe de Siam et le long littoral d’Annam ,

demeurent obscures et sombres , dangereuses pour les na
vires .
Dans le golfe de Siam ,

onvient de procéder àla construe
tiondu phare de Pou lo—Obi, sur l’î le qui garde la pointe
Camau , vaseuse et basse , terminus sud du littoral indo—chi
nois . Ony al lume unfeu de troisième ordre

,
à éclats blancs .

Les travaux, comprenant tout unensemble de bâtiments ,
ont été faits sur uncrédit de 82 000 piastres , et menés

‘

à

bonne finmalgré l ’altitude du sommet et l
’
insalubrité de

l ’ile . Co—Samit
,
à deux groupes de deux éclats blancs , et

Rong- Sam—Lem feu—éclair de quatrième ordre , termineront
à l

’

ouvert de la baie de Kompong—Som ,
près de la frontière

de Siam , la série des phares de l
’

Indo—Chine .

Le problème de la côte d’

Annam reste à résoudre . Il a
sonimportance , non seulement pour les caboteurs qui se
rendent de la Cochinchine au Tonkin, mais aussipour les
navires qui font route de Hong- Kong sur Padaran. Ceux—ci
prennent la côte très obliquement, et de fréquents courants
traversiers les font dévier de leur direction; ils atterrissent
alors au nord, près du cap Varella , sans phares pour les
guider

, par les nuits noires et embrumées de la mousson
du nord—est . Le récent exemple du Binh- Thuan, échoué au
Phu—Yen, enest la preuve . La constructiondu feu de Va
rella s

’

imposait donc . Les habitations des gardiens et des
guetteurs vont être terminées . L’

appareil optique sera du
troisième ordre

,
à deux éclats blancs , d

’

une portée lumineuse
de 34 milles par temps moyenet de 54 par temps clair ;
ilmarche au pétrole pu lvérisé , avec rotationsur bainde
mercure . Les ateliers Henry Lepaute l ’ont fourni pou r
67 000 fr. Le secteur du feu ( 1 garde suffisamment de

la côte .



PHARES ET SÉMAPH ORES . 235

Hon—Tré , sur l
’î le du même nom ,

comble le vide qui s
’é

tend de Padaranau cap Varella, avec sa portée de 24 milles .
Sonseu l inconvénient est d’avoir unsecteur obscur dirigé
vers Nha—Trang ony remédiera par unfeu de port .

Poulo—G ambir éclaire les atterrages de Quin- Nhon, par

quatre éclats blancs visib les de vingt—trois milles . Sa cons
tructionsur le sommet Est de l’île laisse vers la terre un

secteur obscur de 30 degrés, dirigé sur le banc de Pâques .
Mais

,
outre que ce banc est facile à parer avec les seuls

relèvements du grand feu , onensera encore plus aisément

g ardé par le feu du port de Quin- Nhon(l
’

anciende Thuan
an) . A l

’

entrée de Tourane, Tien—Cha sera visible à 20

mil les .
Ainsi, la partie méridiona le de la côte d

’

Annam sera gar
nie de quatre grands feux, dontles secteurs , par temps clair ,
se coupent suffisamment pour qu ’

unnavire passe de l’un
dans l’autre sans traverser de zone obscure .

f
Certains de ces

phares seront même munis de trompettes de brume
, proba

blement placées à Varella , à Cu lao—Ray et à Tien—Cha . Il est
eneffet à craindre que , vu leur altitude trop élevée , plusieurs
d

’

entre eux soient couverts et masqués par les nuages de la
moussondu nord—ost.
Il faudrait enfins

’

occuper de munir toutes ces stations
lumineuses de postes sémaphoriques

,
leur permettant de

communiquer avec les navires envue , d
’

en recevoir des
télégrammes et surtout de leur adresser des renseignements
météorolog iques, précieux sur ce littoral tant éprouvé par
les typhons . Onse propose cet objectif

,
mais pour les phares

terrestres seu lement
, reculant devant la dépense d

’

uncâble
sous—marinpour les iles

,
pour Hon- Tré

,
Poulo—G ambir et

Cu lao—Ray. La solutionest incomplète à notre avis .
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Ces renseignements météorolog iques appellent nô tr e
attentionsur l ’organisationchargée de les recueillir e t de
les centraliser, pour les transmettre ensuite . Endehors des
résultats qu ’

elle peut fournir, àla demande, sur l
’état atm o s

phérique d
’

unlieu à l ’instant considéré , elle doit être en

mesure de prévoir et de déterminer à l ’avance lamarche des
cyclones d’

Asie , de ces météores quinaissent dans les pa ra

g es du grand archipel
,
pour envelopper dans leur cou rbe

parabolique l’Annam
,
le Tonkinet la Chine du Sud.

'

D es

observatoires anciens et admirablement outillés comm e

ceux de Manille et de Z i—Ka—VVei près Shang - Haî , comm e

celuiplus récent de Hong—Kong , jouant le rôle de positions
avancées

,
signalent au passage les dépressions enmarch e ,

se dirigeant vers le centre de la mer de Chine . I l n’est pas
moins intéressant d ’avoir les constatations faites sur la côte
d

’

Indo—Chine, plus enarrière . De leurs relations avec les
autres , même dans le cas où les typhons n’arrivent pas en
Annam

, découle unensemble de lois que la pratique des
choses met au jour . Le littoral

, de Padaranà Moncay , se
comporte ensomme comme une plaque sensible, impres
sionnée à distance par les accidents quitroublent l

’équilibre
aériendes régions orientales .
Ons’est vite rendu compte de cette vérité . Dès 1 897 ,

d accord avec M . Mascart, le gouvernement général de
l
’

Indo—Chine procédait à la créationd’uncertainnombre
de stations météorologiques enludo- Chine , divisées ensta
tions principales et stations secondaires . Les observations
commencèrent enjuin1 898 et furent enregistrées dans le
Bu lletinéconomique de l’Indo—Chine . Dans le courant de
l’année 1 899 , oncomplétait même le réseau de la colonie

par des stations établies à Pak—Hoi, Hoi—How ,
Singapour

et Bangkok sous la directiondes consuls , ainsiqu
’

à Quang
Tchéou et à Chantaboun. Le service météorologique com
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erronées résultant de l’obliquité des pentes déboisées . Cette
tour de quatre étages est d’ail leurs la partie la plus intéres
sante de l ’établissement. Elle devait contenir la lunette
méridienne, mais une erreur de 3° 56' dans la directiondes
fenêtres de visée la rend impropre à cetusage

, et le premier
étage sera réservé aux observations sismographiques . Les

archives seront au—dessus , etle laboratoire optique, avec les
instruments de mesure dela vitesse desnuages et de la lumi
nosité du ciel , occupera le troisième étage . L

’
électromètre

Mascart est placé au quatrième
, et la comparaisonde ses

résu ltats avec ceux obtenu s à la surface du sol permettra
d’apprécier les différences de potentie l des couches d’air .

Les
”

dépendances de l
’

observatoire comprennent les habita
tions du directeur et de ses aides, unbureau télégraphique ,
une salle de rédactiondes documents, etc .

L’

entrée enservice de l’observatoire a subiquelques re
tards . Sonfonctionnementcompletn’aura lieu que dans deux
ans . Les nécessités financières de l’Indo—Chine ont amené la

réductionde sonbudget, primitivement fixé à 90000 pias
tres

,
ramené d’abord a 66000, puis à 40000. Ces mesures

ont eu pour effet d’entraver la réalisationimmédiate d’une
organisationattendue et étudiée depuis longtemps

,
pour

laquelle des engagements avaient été pris avec les observa
toires étrang ers , avec les fabricants d

’

instruments , avec les
navigateurs et le public .

Cette réductionest fâcheuse, car elle affecte aussile réseau
des stations météorologiques , pour la centralisation des
quelles l ’observatoire a été créé . Ces stations,les principales
tout au moins ,nécessitentunoutillage important et coûteux ,
source de dépenses nouvelles ; ilfaut aussi songer à aug

menter le nombre de cel les de l ’intérieur de la colonie , qui,
permettent d ’achever avec exactitude les courbes isobares
amorcées dans l’Extrême—Orient. Les crédits réservés aux



OBSERVATOIRES . 239

questions météorologiques devraient donc être largement
prévus .

L’

observatoire résume les avis qui lui parviennent des
stations d’lndo—Chine et des établissements similaires de
Chine et des Philippines , pourles adresser quotidiennement
à quide droit. L

’

impressiondu bulletinj ournalier est donc
subordonnée à l’état plus ou moins bonde la ligne télégra

phique , qui laisse souvent à désirer enAnnam , où les

é léphants et les coups de vent se chargent d’amener des
interruptions . Ces éventualités se produisent au moment des
typhons , précisément lorsqu

’

il serait nécessaire d’

avoir des
indications précises et continuelles . Dans ce cas

,
comme

Haiphong ne possède pas de câble direct sur Hong- K ong et
Tourane , et que sa ligne sous—marine aboutit à Sa1gon, les
dépêches météorologiques font, encas d

’

avarie de la ligne
terrestre , les détours les plus invraisemblables . Lors du
typhonde juillet 1 902, les avis de Tourane

,
coupé du nord

et du sud, parvinrent à Haiphong par la voie Amoy- Hong
Kong—Saigon—Ha‘

iphong , et onput heureu sement les com

pléter par d
’

autres venus d’Amoy et de Hong—Kong par la
voie terrestre chinoise Dans cet ordre d ’idées

,
ilest curieux

de mentionner l ’intérêt qui s
’

attache aux communications
du Tonkinavec Irkoustk . D ’

après les récentes constatations
,

dès qu ’

une période de hautes pressions prend finencette
régionde la Sibérie, ilenrésu lte des vents froids du nord
dansl’Extrême—Orient, amenantdes condensations,despluies
et la formationfréquente de dépressions . Aussi, dès cette
année, ons

’

occupera des observations d’lrkoustk
,
à Z i—Ka

W ei et à Haiphong
,
comme de celles des stations de Chine

et du Japon.

L ’établissement de Phu—Liendoit aussi donner l ’heure
exacte auxnavigateurs faisant escale à Haiphong unsignal
d

’heure est prévu pour la somme de 8 000 piastres . Ona
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annoncé la transmissiondu temps au dixième de seconde ,
mais cette précisionest illusoire etmême inutile enpra tique .

llfaudrait d ’

ailleurs
,
pour qu ’

une pareille indication pût
servir pour les chronomètres , que la longitude de l

’

observa

toire fût connue exactement, ce quin
’

est pas . Onparle d ’y
remédier enfaisant faire par le service géographique , entre
Hanoi et Haiphong , une triangulationde raccordement.

Onpar le de l ’insta llation prochaine d’unobservatoire
astronomique au cap Saint—Jacques , créé spécialement en

vue de compléter la carte du ciel , aucunétablissement ana

logue n’existant sous les basses latitudes . La dépense , en

partie couverte par des dons privés, seraitde 700000piastres .

I l nous reste , au sujet des travaux publics entrepris ac
tuellement en ludo—Chine , à dire unmot des canaux de
Cochinchine et de l ’état présent de cette question. Nous
remarquerons d’abord qu ’

elle intéresse au plus haut point
Saigon

, quirassemble , par ces voies sûres et peu onéreuses ,
toute l ’exportationagricole de la Cochinchine . Comme nous
le faisions remarquer enexaminant le port de la Capitale ,
Saigonest au centre d’

unadmirable réseau fluvial , quipénè
tre le pays jusqu ’

aux coins les plus reculés , et qui réalise les
desiderata demandés pour des communications vraiment
pratiques. Mais la plupart des canaux quile composent sont
dus à la mainde l’homme , et d

’

autres artères seraient restées
de modestes arroyos sil’onn’avait pensé àles approfondir . I l
faut donc , pour tirer partide cet outillage , unentretiencon
tinnel

,
paralysant l’effet destructeur des alluvions . Remar

gnons aussi que Saigonest le seu l port de Cochinchine où

les grands navires, les seuls quipuissent consentir à de bas
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nombre de deux , passant, l
’

une par le Cai—Vom , l
’

autre pa r
le Bach—Traon, furent soumises à l

’

examend ’une commis

sionquichoisit la seconde , préférable au point de vue stra
tég ique , dans unpays nonencore pacifié . Le canal de Traon
fut rapidement achevé ; ila é té conçu dans les meilleure s
conditions, approfondisans cesse par les courants . Au mois

de nové’mbre 1 875, onmit à l’étude une autre partie de la
grande artère dans la province de G o—Cong, où l

’

onvou lait
avoir accès entous temps à cause des insurrections dont elle
avait été le théâtre quelques années auparavant. Ce fut le
canal de Cho - G ao, large de 30 mètres et profond de 4 ,
s
’

envasant malheureusement aux points de rencontre de s
courants de marée en 1 896, ondut encore le draguer . La
commissionde 1875 avait élaboré une série de projets des
tinés à créer une voie fluviale Saigon—Soc—Trang , dans la
régionmaritime du Mékong , mais la guerre du Tonkin, en
dirigeant l’attentionet les efforts dans une autre direction,
vint entraver leur réalisation. Onse borna à des travaux
d ’

entretiencourant dans l’arroyo de la Poste et le canal de
Cho—G ao .

Ilfaut attendre l’année 1 895 pour trouver unnouve l essai
de dragage . Mais à partir de cette année , les travaux ont é té
faits à l ’entreprise, par l

’

intermédiaire de la société Mont
venoux, actuellement encore seu le concessionnaire . Pendant
cinq ans, cette société a réalisé d’importantes amé liorations
dans le réseau fluvial cochinchinois à Choquanet à Cholon
et au canal de Cho- G ao

,
ainsi que le percement du grand

canal de Long—Xuyenà Bach—G ia, et la reprise de celuide
Phu—tuc . Le marché passé avec la société obligeait cette
dernière à enlever chaque année uncubage correspondant
à une dépense de 900000 piastres : le budget de Cochin
chine s

’

eng ageait à payer par ancette somme . Cette der
nière clause ne put être remplie jusqu

’

en1 898 , les sommes
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payées n’atteignant que 400000 piastres enmoyenne . Aussi
en1 898 , le gouvernement décida que les dépenses des dra
gages seraient dorénavant supportées par le budget général
de l

’

Indo—Chine . Endécembre 1899 , par unautre contrat
,

la société Montvenoux renonçait aux intérêts des sommes
dues . C’est dans ces nouvelles conditions que fonctionne
l ’organisationprésente .

En septembre 1 900, unprogramme d’ensemble a é té

étudié par les Travaux publics, comprenant de grands tra
vaux répartis par ordre d

’

urgence . Citons d’abord le canal
d
’

Hatienà Chaudoc , dontnou s avons parlé etquel
’

onsonge
enfinà am éliorer . La créationd’une ligne de Saigonà Pnom
Penh par Tan—Anet le petit Vaico viendra ensuite . Onpro
cédera enfinau creusement des canaux destinés à drainer le
riz de la presqu ’île de Camau ,

canaux partant de Cantho
pour aboutir au Cai—Lon(près Bach—G ia), continuant par
Camdenet Camau , revenant au Mékong par Bac—Lieu et

Soctrang .

_
Le premier tronçon(Cantho—Cailou) est long de

36kilomètres et profond de 2 mètres aux plus basses eaux ;
onl’a commencé aux deux extrémités et oncompte l’ache
ver en 1 905 . D ’

autres travaux suivront, intéressant tous la
zone maritime .



CHAPITRE VI I I

LA MAR INE MARCHANDE FRANÇAISE

EN EXTREME- OR IENT

Nous abordons sous ce titre unsujet des plus pénible s
pournotre amour—propre national. Les auteurs éminents qui
ont exposé récemment la décadence de notre marine mar

chande, MM . Maurice Sarraut, Charles Roux , nous ontpré
senté le problème à grands traits , mais l

’

esquisse magistra le
qu ’

ils enont faite était par sa nature même tr0p vaste pour
entrer dans les moindres détails de la question:le spectacle
principal des mers d’

Europe retenait à juste titre la plus
grande partie de leurs efforts .
Nous voudrions montrer auj ourd’hui quelle est notre si

tuationdans l’Extrême—Orient tout entier . EnFrance , tandis

que l
’

agitationde l’0pinionpublique etdes spécialistes ame
nait les pouvoirs à abrog erla loide 1 893 sur la marine mar
chande , pour la remplacer par celle d’avril 1 902, plus
rationnelle et plus équitable, la part plus grande prise

par les navires français au mouvement général pouvait
donner unreste d ’il lusionet faire croire encore au maintien
de notre rang . Dans l’Asie orientale, riende pareil ne nou s
é tait réservé , et nous avons dû assister à l ’effacement indé
niable de notre prestige . Enrechercher les causes , enindi
quer les remèdes , sont peut—être choses utiles pour l

’

avenir .
Nous savons des personnes autorisées qui considèrent

cette façonde tout ramener au pavillon, dans ce qui touche



https://www.forgottenbooks.com/join


246 LES RIVAGES 1ND0—CR1N01S.

transformations les plus complètes s’y sont réalisées , e t
,

dans ce pays étrange , celles de l ’avenir peuvent encore ré

server biendes surprises . Nous sommes , sur ce théâtre de
luttes et de convoitises , sur le chemind

’

une évolutionassez
régulière , mais âpre et sans pitié , dans laquelle les collec
tivités malingres et sans volonté disparaissent par sélection
naturelle , devant des ambitieux plus tenaces et moins scrn

puleux. L’

ouverture graduelle de la Chine au commerce a

é té l ’événement le plus marquant du début de ce sièc le .

Partout où le Céleste n’est pas heurté trop violemment dans
ses mœurs et ses idées par unprosé lytisme intempestif, il
accueille assez volontiers l’Européenet, l

’

instinct du com

merce aidant, entre enrelations d ’

affaires avec lui. La liste
des ports ouverts s ’allonge de plus enplus le cheminde fer
du Petchili est achevé , le G rand Central est entamé sur la
moitié de sa longueur, celui de Cantonà Hankéou est en

voie d ’éxécution. A côté de la Chine , le Japondonne un

spectacle d’undéveloppement industriel fébrile , d
’

une ex

pansionnée d
’hier que sert à merveille unégoïsme national

férocement développé ; sa flotte gagne tous les jours du ter
rain. L

’

Allemagne suit la même voie , cherchant partout des
débouchés à ses produits , s

’

implantant sur tous les marchés,
rêvant de l’exploitationm erveil leuse du Chan—Toung , pour
laquelle elle crééa Kiao—Tchéon. Les Américains ont chassé
des Philippinesl’indolence espagnole , pour la remplacer par
l ’activité yankee

,
destinée à modifier profondément l’équi

libre économique du passé : l ’oncle Sam veut aussi lutter .
La Russie intervient avec la mise envaleur de la Mand
chonrie

,
l ’achèvement du Trànssibérien, le développement

des ports du nord de la Chine ; l
’

idée de ses tzars , la politi

que traditionnelle des Romanoff
,
arrive enfinà sonbut si

cher . Plus au sud, ce sont les colonies hollandaises, parve
nues à une prospérité merveilleuse , qui restent le pays des
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riches exportations . L’

expéditionde Chine elle—même
, de

guerrières et d’humanitaires causes, a eu aussipour consé

quences, chez beaucoup de nos rivaux, de nouveaux essais
commerciaux . Quelle sera la résultante future de ces forces
puissantes et diverses ? Comment s

’

établira l’allure de ré
gime du monde de là—bas G raves problèmes, danslesquels
la marine marchande jouera unrôle immense .

Les progrès sensibles réalisés par notre ludo—Chine pen
dant la dernière période décennale ne sont pas nonplus un
facteur négligeable, car elles ont pour corol laire obligé
l ’accroissem ent de l’activité des échanges entrenotre colonie
et les pays voisins . Cet accroissement

,
comme nous le ver

rons dans uninstant
,
est facilité par la situationg éogra

phique exceptionnelle de l ’empire d’Annam ,
placé au point

de croisem ent des grandes routes comm erciales, à égale
distance de la Malaisie et des côtes de Chine , des centres
anciens etnouveaux . Dans les entreprises diverses que nous
pourrions tenter enExtrême—Orient, nous avons la chance
de posséder près de nous unpays français , base d

’opération
économique toute trouvée disposée à soutenirde sesmoyens
puissants les audaces de nos nationaux, enmême temps
qu ’

elle fournit unalim ent à des facu ltés commerciales qui
ne sont pas définitivement mortes dans l

’

esprit français . Cet
avantage nous est acquis sur la plupart des autres nations

,

quis
’

arrachent les concessions toujours plus rares , et quise
trouvent très éloignées de l’Europe , n

’

ayant à portée aucune
agglomérationnationale comparable comme centre et point
d ’appui. Nou s sommes donc les mieux placés pour agir avec
puissance et effet, et cette situationdoit forcément rejaillir
sur le mouvement de notre pavillontant avec l’Europe
qu’

avec les pays d’Asie . La réalité des faits correspond—elle
à ces aperçus d’

unoptimisme logique
Aux portes d’

Europe , le premier moyende contrôle que
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nous possédons est le relevé des statistiques du canalde
Suez, véritable compteur des pavil lons et des tonnages . J e

sais bienqu ’

ence quinous concerne , ces chiffres ne cor

respondent pas exactement au sujet quinous occupe , puis

que les navires à destinationde Madagascar, des Indes ou
de l

’

AuStralie viennent augmenter les divers totaux et faus

ser par conséquent les déductions que l
’

onpeut tirer de la
comparaisondes divers tonnages . Endépit de cette objec
tion, ces documents sont fort utiles à consu lter. Pour le
premier semestre de l ’année 1 900, la répartitions

’

exécute
ainsi

NOMBRE . TONNAG E .

Navires anglais 2 843 1 27 tonneaux .

allemands . 630 1 1 1

français . 3 14 588

japonais . 1 1 9 098

Nous n’arrivons donc qu ’

entroisième ligne , larg ement

distancés par les Anglais et les Allemands . Les Japonais
nous suivent d’assez près , avec untonnage dépassant celu i
des Russes

,
des Italiens et des Espagnols . Cette découverte

n’est pas brillante , et, malheureusement pour nous, elle ne
constitue pas unfait isolé , mais au contraire le premier de
toute une série d’

autres . Il faut avoir le courage de les énu
mérer unà un, quelque blessants qu

’

ils soient pour notre
chauvinisme . Bienconnaître ses faiblesses , n

’

est—cc pas le
moyend ’y rem édier ef ficacement ?

Le soinde montrer notre pavillondans les mers de l’Ex
trême—Orient incombait jusqu

’à l ’année dernière aux lignes
subventionnées des Messageries Maritimes , et aux vapeurs
a ffrétés de la Compagnienationale . Ces derniers, entièrement
accaparés par leurs transports de troupes et de matériel de
l
’

Etat, n
’

avaient à jouer sur cette importante scène com

merciale qu ’

unrôle fort effacé
,
dont ils ne se sont pas dé
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consentir à unabaissement sensible du prix du fret ily avait
cependant longtemps que le petit cargo était bannidu pro
grès moderne

, surtout surdes distances aussi considérables .

A côté des fautes commerciales venaient les fautes adminis
tratives . L’

organisationdéfectueuse et le gaspillage mala
droit des chantiers de la Ciotat élevaient les frais généraux,
pendant que certaines agences , grassement alimentées par
l’argent de la Compagnie , révé laient une tendance fâcheuse
àl

’

engourdissement l
’œuvre d’

ArmandBéhic s’étiolait dans
la négationde l’esprit de négoce .

Le peu de souci que la Compagnie semblait prendre des
intérêts lcommerciaux de la nationétait encore plus grave .

Lesnégociants françaisdu Yang—Tsé réclamèrent longtemps,
mais envain, pour obtenir la créationd

’

une petite annexe
des Messageries Maritimes ,luigarantissant untrafic très ré
munérateur entre Shang- Hai et Hankéou . Leurs doléances
ne furent point écoutées . Après de nombreuses plaintes sur
le même sujet, unvéritable tolle éclata à l ’occasionde l’Ex
positionde 1 900, où se posa la questionde l ’exportation
française adestinationdes colonies. M . Cachet, rapporteur
du jury de la classe 1 1 5

,
exposa les griefs des commerçants

contrela compagnie des Messageries Maritimes ,notamment

à l’occasiondu taux élevé des frets , des paiements à l
’

avance
et des clauses des connaissements . Sa conclusionse trouve
insérée au budget des colonies de 1 901 , ences termes
G énéralement, lorsqu

’

unÉtat subventionne largement une
compagnie

,
c ’est pour qu

’

ellelui rende des La

plus élémentaire logique vou lait queles transports ,les frets .

fussent également discutés, et que ces compagnies , quire
cevaient de très gros subsides, donnassent des avantages à
notre commerce enfaveur de nos colonies . Le différend
é tait donc parvenu à l’état aigu , et même pourla seule com

pagnie quipouvait maintenir enExtrême—Orient l ’honneur



LA MARINE MARCHANDE FRANÇAISE EN EXTREME- ORIENT . 25 1

de notre marine marchande, l
’

avenir se présentait sous les
cou leurs les moins favorables .

La mesure de l’effacement du pavillonfrançais nous sera
donnée par l

’

exam endenotre situationdansles divers ports
des mers de Chine . Les statistiques officielles élaborées par
le gouvernement de l’Indo—Chine pour les ports de Saigon
et de Haiphong, quelque exultantes qu

’

elles soient, ne sont

pas de nature à changer nos conclusions , et ilserait erroné
de partir de cette base pour raisonner sur les autres ports .

Ces statistiques enregistrent avec satisfactionune augmen

tationde 76p . 100 à Saigon
,
dans la période 1 893

- 1 900, en

faveur du pavillonfrançais . Mais, outre que les ports
'

indo

chinois sont forcément ceux où nos navires prédominent du
fait des relations avec la métropole

,
nous avons vu , à propos

de ce même port de Saigon, ce qu
’

il faut penser de cette

part du pavil lonfrançais . En1 900, sur 763 452 tonneaux à
l’entrée, nous trouvons pour le tonnage national 347 735
tonneaux

,
dont le huitième seulement (40 556 tonneaux)

est dû à desnavires libres . Le reste, soit 307 1 78 tonneaux,

est la part des lignes subventionnées . A Haiphong , la pro
portionserait peut—être plus forte ennotre faveur, le Tonkin
étant moins fréquenté par les vaisseaux étrangers , mais ces
chiffres tirés de cas particuliers ne prouveraient rienpour
une étude d’ensemble .

Et cependant, nenous plaignons pas trop à présent, puis

que de nouvelles compagnies françaises viennent de créer
des lignes pour l’exploitationde l’Indo—Chine . I l y a une

dizaine d’années
,
notre positionétaitmoins bril lante encore .

Saigon, écritM . Schayé a fournien1 89 1 unfretde sortie
de 300000 tonnes . Les navires qui l

’

ont chargé se répartis
sent ainsi : 1 42 anglais, 101 allemands, 2 1 espagnols, 20 hol

( 1 ) M . Scnu é , L
‘

État et la marine marchande f rançaise.
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landais , 2 américains , 1 italien 1 danois français néant !
Tout l’avenir de l’Indo—Chine s entrouve compromis . Les af
frétements déjà, au liende se faire à Saigon, passent à Hong
Kong et à Singapour . Comme les armateurs sont enmême

temps négociants importateurs, illeur suf fit d
’élever le taux

du fret de quelques cents sur une marchandise de très bas
prix pour amener une baisse égale et supprimer ainsile bé
néfice du cultivateur . Cette conséquence grave ne s’est

pas encore produite, mais rienne garantit l ’avenir . M . Le

—Myre de Vilers
,
comme rapporteur du budget des colonies

de 1 901 , aj oute : Les exportations de la Cochinchine à

destinationde la Chine
, du Japon, des Philippines et de

Java se font presque exclusivement par des navires étran
gers : les Messageries ne dépassentpas Shang—Hai, de sorte

que tout l
’

espace au nord du port chinois, le golfe du Pet
chilijusqu

’à Vladivoskok , reste endehors de la navigation
française et est desserviuniquement par desnavires battant
pavillonétranger . Le Bu l letinéconomique del’Indo—Chine
enda te du 1

“
octobre 1 899 estime à 560000 tonneaux le

tonnag e nécessaire aux communications entre Saigon et

l
’

Extrême- Orient, et fait remarquer que le tonnage total
français , représenté par les Messageries Maritimes, atteint

tout juste 293 000 tonnes . Est—ce là l’importance à laquelle
notre suprématie enlndo - Chine nous donne droit ?
Sinous quittons uninstant notre colonie pour continuer

notre enquête dans les ports étrangers, nos découvertes se
ront pires encore . Aux Indes anglaises , où nous n

’
avons

que des intérêts de faible importance ,notre abstentionrela
tive s’expliquerait enpartie . Ainsi, à Calcutta , dans l

’

exer
cice 1 900

— 1 901 nous ne fignrons à l
’

entrée , sur une valeur
de 1 1 88 1 59 tonneaux, que pour 8 439 tonneaux (le D a

° °

pla
°

w [M . M . ] noncompris) . Mais ilenest tout autrement à
Rangoon, où notre consu l, M . Vossion, n

’

a cessé de nous
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créé peu à peu par l
’

établissement des concessions occiden
tales et l’exploitation industrielle des pays environnants .

Une bonne part de ce développement est due à la France ,
quin

’

a pas hésité à mettre enavant ses capitaux et ses na

tionaux ; elle possède à Hankéou six maisons de commerce ,
dont cinq succursales des maisons de Shang- Haî Ollivier

,

Racine Ackermann
, Mondon, Sennet frères et Laglaize .

L’

enquête faite récemment sur la fortune française enChine
évalue à 2 500000 fr. la valeur des capitaux français à Han
kéou , et, enfixant à 2 millions l’estimationdenos propriétés
foncières , onarrive à untotal de 5 mil lions et demi engagé

par la France . Ce centre conserve des relations fréquentes
avec Shang- Haî

, qui sont l
’

occasiond’
untrafic actif sur le

Yang- Tsé
,
auquel nos commerçants contribuent pour une

part notable . Croirait—on que sur un tonnage global de
27 260 tonneaux pour les vapeurs faisant la navigationdu
grand fleuve , nous ne figurons que pour un état néant
ce quiprovoqueles légitimes réclamations denosnationaux ?
Je me trompe cependant, car j ’oublie cette spirituelle bon
tade de M . l ’enseigne de vaisseau Sauerwein Unseu l
vapeur, appartenant à une maisonindustrielle suisse , navi

gue sons pavillonfrançais , portant sur sa cheminée la croix
helvétique L

’

appoint de cette hypothétique marine
n’est donc pas à dédaigner dans d

’

aussitristes circonstances .
Nous n’ensommes pas encore là pour nos relations avec

les ports de la Chine , mais
, enraisonmême de la hausse

des chiffres étrangers, nous disparaissons là encore, de plus
enplus . A Hong—Kong , par exemple, ou se coudoient les
bateaux de touteslesnations , où ilentre onsort une centaine
de navires par jour, nous trouvons le moyen, enunan

, de

( 1 ) La Vallée du Yang —Tsé—Kiang , par M . SAUERW E IN , parue dans la Revue
Maritime.
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1 897 à 1 898, d
’

augmenter de 24 unités le chiffre de notre
mouvement . Le cinquième rang nous y revenait à peine ,
après les Anglais , après les Allemands .

M ouvement du port de H ong —K ong

PAVILLONS . NAV IRES. TONNAG E .

4 1 33 15 1 tonneaux.

8 18655

1 70 782

Nous ne pouvions même pasnous rattraper surla totalisa
tionafférente à tous les ports de Chine encette même année
1898 . Ici, les Japonais eux—mêmes nous dépassent

Entrées et sorties en 1 8 9 8 (ports de Ch ine) .

PAVILLONS . NAVIRES. TONNAG E. POURCENTAG E .

2 1 265 966t
x

p . 100

1 685 098

1 569 1 34

420078

Il est bienévident que , dans cette récapitulation, nous
n’in

‘

tervenons que par les ports de la Chine méridionale ,
Hong—Kong et Shang—Haï onne saurait parler de la partie
nord de l’empire, complètement dé laissée parnotre pavillon.

Il y a figuré au moment de l’expéditionde Chine, porté par
quelques transports ou vapeurs affrétés , par la Manche, le

Tanais, l
’Éridan, annexes des Messageries Maritimes, char

g és du service postal entre Nagasaki et Takou . Tout a dis

paru avec l’évacuationet le retrait de nos troupes , tout est
revenu dans l ’état lamentable que signalait déjà en 1 900

M . du Chaylard, notre consu l à Tien—Tsin, quelques mois
avant les premiers troubles boxers .
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M ouvement de la navig ationà Tien—Tainen 1 900.

PA“LLON8 . NAV IRES . TONNAG E.

Tels sont les faits qui s 1mposent à tout examenattentif,
avec la brutalité ordinaire des chiffres, quin

’

apporte mêm e

pas avec elle quelques phrases réconfortantes ou consola
trices ;notre bilanse solde par unrecul considérable, tan
dis qu

’

a côté de nous d’autres ont sans cesse progressé . Sans
parler des grandes puissances maritimes

,
nous pouvons en

mentionner de moindres . Rienn’est plus stupéfiant comme

de constater l’essor grandissant des pavillons suédois, nor
végien, danois, emblèmes de nations quin

’

ont pas d
’

inté

rêts territoriaux ou commerciaux notables, et qui ont su

néanmoins se faire les rouliers des mers de l’Extrême
Orient, enaccaparant une grande part du trafic . Beaucoup
de ces navires , loués ou pris à charge par des syndicats
chinois ou européens, n

’

ont de leur pays d ’origine que le
nom , mais ils portent les cou leurs des Scandinaves , seule
chose qu

’

enregistrent les statistiques et que constatent le
voyageur ou le commerçant. La théorie du pavillon

, que

nous exposions endébutant, reçoit icisa plus éclatarite con

firmation.

Dans l ’évaluationtotalisée des ports de la Chine en1898 ,

les Scandinaves nous dépassent

Scandinaves .
585 045 tonneaux.

F rançais 420078

Naturellement ces pavillons profitentde l’exploitationdes
points d’où part une exportationcontinue et sûre : la Bir
manie et la Cochinchine

,
Rangoonet Saigon, sont dans ce
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Incontestablement, nous avons beaucoup perdu ,
mais

pour d’autres, l
’ère des succès semble finir et celle de s

revers commencer . Ainsil’Angleterre , quia précédé toute s
les nations sur le sol chinois , quia fondé les grandes ville s
commerciales de l’Extrême- Orient

, qui a forcé le bloc Cê
leste à s ’ouvrir devant la poussée britannique précédant
l ’opium mortel

,
voit ses progrès atteindre hier leur maxi

mum
,
pour commencer à décroitre aujourd’hui. A Shang

Hai, dans cette ville où la concessionanglaise étale avec
tant d’orgueilses palais et ses banques, sur ce Settlement
créé de toutes pièces par la ténacité des fi ls d’

Albion
,
au

milieu d’
unsolvaseux et marécageux

,
les bruits les plu s

fâcheux couraient enoctobre 1 900, au moment de l
’

expédi

tionde Chine . Le commerce anglais perdait tous les jours
du terrain, disait—on, devant l

’

arrivée récente des entre
prises allemandes des négociants avaient dû se résigner à
la faillite , submerg és par la camelote d’outre—Rhin et le

Made inG ermany Les échos de Yang—Tsé apporta ient
de pareilles rumeurs . Bienqu ’

il soit téméraire de fonder
une Opinionsur des affirmations aussi vagues et aussiflot
tantes

,
nous pouvons auj ourd’hui enattester la véracité ,

maintenant que nous sommes enpossessionde documents
certains . Les gros articleS du commerce anglais enChine
subissent

,
de 1 898 a 1 900, une baisse sensible , tant à l

’

im

portationqu
’

à l ’exportation.

Impor tation Filés

EN LIVRES STERL1NG ) . Cotonnades .

Exportation. Thé chinois
EN LIVRES STERLING ) . Soie .

Tou nx G ÉNÉRAUX.
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soit, endeux ans
,
une moins—value de 4 5 1 7 000 livres ou

de 1 1 2 925 000 fr . Le tonnage anglais, s’ilreste au premier
rang envaleur absolue, avec unpourcentage énorme de

60 p . 100 et une avance colossale , n
’

enestpasmoins atteint

par cette baisse du commerce extérieur avec la Chine . L
’

an

née 1 901 marque l
’

apogée et le début de la pente décrois
sante . D ’

ailleurs
,
quelques exemples pris endes points

particu liers nous le feront comprendre encore mieux . A

Bangkok
,
la comparaisonentre les années 1 899 et 1 900

sera d’autant plus frappante que le tonnage total du port
avait à peine changé enunau , et qu ’onne saurait arguer
d ’une diminutiondu trafic du Siam .

NOMBRE N Av 1 R E POUR… TAG E
des marchanù ses

ANNEES. total . ang lais . du tonnage . importées.

69 p . roo.

Et s
’

ilest unpoint que l
’

Angleterre entoure de toute sa

sollicitude, tant au point de vue commercial que politique ,
c’est bienBangkok Néanmoins , elle doit consentir à une

moins—value de p . 100 enunan. Nous parlions plus
haut de Hankéou , où le tonnage français fait si piteuse
figure , sans mentionner le pavillonanglais. Il a reçu

,
lui

aussi, une atteinte sérieuse , à enjuger par cette apprécia
tion, extraite du beau travail de M . Sauerw ein J

’

aidit

tout à l’heure que les 2/3 des marchandises exportées ou
importées naviguaient sur le Yang—Tsé sous pavillonbri
tannique . C ’

était vrai autrefois , ce n’est plus vrai aujour
Le tonnage global des vapeurs faisant le service

de Shang—Hai à Hankéou est de 27 260 tonnes, dans les
quelles l’Angleterre entre pour 1 2 003 tonnes La pro

( 1 ) M . SAUERW EIN , enseigne de vaisseau, La Vallée du Yang —Tsé—K iuny ,

loco cit.
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portion, qui était jadis de deux tiers pour l
’
Angleterre est

de beaucoup inférieure à la moitié aujourd’hui. Sur la ligne
de Hankéou à I—Tcha1ig , la proportionest plus faible eu

core , puisqu
’

elle se réduit à untiers ( 1 100 tonnes contre

untonnage g lobal de 3
Là comme ailleurs , la diminutiondu pavillondes Anglais

est la conséquence de celle de leurs affaires , qui luttent
avec désavantag e contre le commerce russe, lequel accapare
presque tout le trafic du thé

,
et contre l’importationma

nu facturée allemande . A l ’heure actuelle, ce tonnage de
1 3 000 tonnes est fournipar le tota l desnavires des compa

gnies Jardine, Matheson et C“,
Butterfield et Swire et

G reaves , de Shang—Hai.
Ainsi, la dominationincontestée que l

’

Angleterre rêvait
d

’

acquérir sur le marché commercial de l ’empire du Milieu ,

la suprématie qu ’

elle voulaitdonner asa marinemarchande
,

sont loind ’être réalisées et sont même plus que jamais re
mises eu question. C ’

est que des rivaux ont surgi d’

unpeu

partout
,
appétits nouveaux qui comptent se satisfaire en

profitant de la reculade des intérêts britanniques, enpre

nant pour eux le sceptre britannique que Birmingham et

Manchesterne sont plus à m ême de conserver . Place aux

jeunes semblent s’écrier les récents arrivés
,
mns par la

m ême âpreté au gain. Quelques—unes de leurs entreprises
m éritent d’être prises enconsidération, malgré leur peu
d’envergure relative . La compagnie des chemins de fer
russes de l’Est chinois , par exemple , vient de créer une

ligne maritime desservant les divers ports de la Chine
,

pour apporter du fret a Port—Arthur et au Transsibérien.

El le a mis enservice, entre Port—Arthur et Shang—Hai, cinq
vapeurs rapides , dotés de tout le confortable nécessaire aux
passagers , enmême temps qu ’

elle acquérait a Shang - Ha
‘

i
,

sur la rive droite du \Vhang -

poo, unterrain propice à la
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Le trafic avec les colonies hollandaises des Iles de la
Sonde s’élève à 1 54 millions en 1 901 , plus fort aux achats
qu’

aux ventes . Les capitaux privés , pas plus que le budge t
de l ’empire ,ne boudent devantles entreprises coloniales à

Kiao—Tchéou, les premiers y ont engagé I 10 millions, et les
finances d’

Allemagne y participent pour unentretienau

nuel de 1 5 millions . Naturellement
,
ilfa llait à cesnationaux

expatriés et a ces entreprises d’outre—mer l’appui des ser

vices de navigationréguliers les reliant à la métropole et

aux ports de l’Extrême—Orient : le développement de la

marine m archande devait être la conséquence de cet essor
commercial . La grande compagnie du Nord—Deutscher Lloyd

assura définitivement la malle allemande d’

Extrême—Orient,
avec escales d’

Europe à Anvers , Southampton, G ênes et

Naples . Ses paquebots
,
d’abord délaissés par suite de leurs

installations insuffisantes , se perfectionnent peu à peu , et à

présent, dotés d’

unconfort extraordinaire (fumoirs , biblio
thèques , ils ravissent la clientèle de la P enin
sular and Orientalet des Messageries Maritimes

, qui déte

naient auparavant le transport des nobles lords et des riches
commerçants . La compagnie

,
à l ’inverse de ses concur

rentes
,
nè perd pas le souci du fret

,
car elle est doublée

par une ligne de cargos qui partent de Hambourg tous les
dix jours . Mais les trois grands centres maritimes de Sin

gapour , Hong- Kong et Shang- Hai ont encore vu les créa
tions les plu s intéressantes et les plus fructueuses .

A Singapour
,
la grande compagnie achète les deux

entreprises anglaises de la Holt Line et de la Scotish

OrientalLine . Avec cette flotte nouvelle
,
soit 40 vapeurs

environ, elle lance les services partant de Singapour comme

terminus et rayonnant à Bornéo
,
à Penang

,
à Delhi, à Asa

kan
,
à Bangkok

,
à Manille

,
à P ontianak

,
et de ce fait la

répartitiondes pavillons au sud de l
’

Extrême- Orient est
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profondément modifiée . A Hong—Kong , le Nord—Deutscher

Lloyd créait deux annnexes allant à Sandakanet à Bang
kok

,
pendant que la compagnie J aluit—G esellschafl établis

sait un service postal sur Sydney avec escales dans les
colonies insulaires allemandes

,
et que les petits armateurs

intéressé s au cabotage du sud de la Chine présentaient un

total de 52 vapeurs et de 55 250 tonnes A Shang
le service postal est prolongé depuis 1 901 par une ligne de
grand cabotage sur Kiao—Tchéou ,

Tchefou et Takou et par

une autre sur Yokohama et Vladivostok , et le Lloyd a pris
l ’initiative d’une ligne transpacifique sur San—Francisco

(tousles mois) . La navigationdu haut Yamgké , quin
’

allait
d’abord que jusqu

’à Hankéou , vient d
’être poussée j usqu

’à
l—Tchang et Chong—King , au milieu des rapides, par deux
lignes allemandes créées primitivement par les maisons
Rickmers, de Brême , et Melhers

, de Hambourg , et rache
tées ensuite par le Lloyd et la Hambourg Amerika . Le pa

villonallemand étend avec une ténacité toute teu tonne son

influence sur le monde jaune .

Cc rapide coup d’œil d’ensemble peutnous faire présager
des confirmations encore plus éclatantes dans le domaine
du détail . A Rangoon, les Allemands ont atteint dans
l’année douanière 1 900

— 1 901 un total de 28 navires et

49 757 tonneaux , et unpourcentage de p . 100
,
alors

qu
’

ils n’avaient enl ’année précédente que 16navires . La
compagnie Hansa de Brême

,
la troisième de l ’empire

allemand , y conquiert presque entièrement l ’importation
du sel

, supplantant le selanglais jadis sidemandé , pendant

qu
’

el le relie les États—Unis aux Indes anglaises par une

g igantesque ligne allant de New - York à Calcutta avec

( 1 ) La part de l’Angleterre dans le cabota ge , à la même époque ( 1900) n’at
teignait plus que 64 vapeurs et 74 000 tonneaux.
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escales au Cap et dans toute l’Afrique du Sud !Mais à Bang
kok les chiffres sont encore plu s éloquents nous les avons
cités ence quiconcerne la mariné marchande anglaise , qu e
nous allons rapprocher icide sa jeune concurrente .

V ap eurs anglais .

ANNEES. NOMBRE . rovacm Acs . … arAfl 0N .

p . 100 69
34 1 [2

V ap eurs allemands .

ANNEES. NOMBRE . POURCENTACE . IMPORTATION .

74 1 8 p 100.

1 14 55

Le premier semestre de 1 901 accusait unprogrès plus

g rand encore . Et en1 897 , 1e pourcentage allemand n’était

que de 6p . 100 Il a subila même ascensionque dans les
ports de la Chine , où ilétait de 1 p . 100 en 1 892 et de

8 p . 100 en1 900, augmentant de 1 p . 100 par an. Le pa

villongermanique s’est implanté à Haiphong à la suite des

difficu ltés survenues avec la Chine , dans lesquelles notre
compagnie Marty obtint 200000 taëls d’indemnité ; ils y
font les efforts les plus soutenus pour maintenir leur rang
etne pas trop pâtir de la concurrence adverse . Les compa
gnies Diedrichsenet Jehsen

, de Hambourg , exploitent les
lignes de cabotage Haiphong - Hainan

,
Hong—Kong

,
dans

undomaine dontnous devrions être les souverains maîtres .

Des personnalités compétentes , fort au courant des ques
tions commerciales de l’Extrême—Orient, nous prédisent un
krach prochaindu négoce et du pavillonallemands enAsie .

Nous ne demandons qu
’

à croire à ces pronostics , auxquels
les récents désastres financiers de la métropole semblent
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déjà les tonnages russe , norvégien, danois , italien, espa

gnol. A mesure que l
’

éducationmaritime du peuple com

mence à se faire au Japon, que le recrutement des officiers
du pont et de la machine devieht plus facile, les Nippons
mettent tout enœuvre pour éliminer de leurs navires l

’

élé

ment étranger, suivant encela la marche employée à l ’éga rd
des pilotes européens de la mer intérieure . C ’est le dernier
fait à sensation; car ilest bonde rappeler qu

’

en1 900, les

compagnies d’assu rances japonaises refusaient d’

assurer
ceux desnavires nationaux quine possédaient pas de com

mandant européen: Des événements re tentissants , comm e

le naufrage du transport Caravane, par exemple
,
semblent

donner raison au peu de confiance que l
’

onpeut avoir
dans les facu ltés manœuvrières d’

unJaponais Je crains

que l
’

onn’ait à déplorer d ’ici à quelques années des dé
sastres analogues , mais onvoit que rienn

’

a pu arrêter la
volonté et la haine de ce peuple pour qui toute présence
cur0péenne est une gêne et unsupplice . I ls ont supprimé
les officiers étrangers comme ils interdisent aux Européens
la gestiondes entreprises industrielles

,
tout enfaisant par

ailleurs appel aux capitaux de ces mêmes Européens
,
né

cessaires pour mener à bonne finl ’œuvre nationale dans un
pays où l ’argent est si rare .

Endépit de cette situationfinancière peu enviable
,
au

cours de laquelle M . Yamamoto
,
directeur de la Banque du

J apon, avouait enaoût 1 901 qu
’

il lui fallait 1 75 millions de
francs à tout prix

,
la loides primes à la navigationde 1 899

é tait exécutée sans m urmures . Le pays se saignait aux

q uatre veines pour assurer, malgré l ’augmentationde la

( 1 ) Extrait des Questions diplomatiques et coloniales, à propos de récentes
manœuvres navale‘ s” japonaises

J e crois pouvoir avancer que les évolutions sont loind egaler les nôtres en
hardiesse et enprécision

,
et que les commandants de navires ne sont pas bien

sûrs de leur personnel mécanicien.
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dette publique , l
’

essor de sonpavillonet permettre à ses
nouvelles compagnies de naviguer sans trop de pertes en
a ttendant unfret hypothétique . C ’

est à cette disposition
législative qu ’

il faut attribuer les splendides résultats que
nous constations plus haut.

L’

augmentation soudaine et explicable du commerce

japonais a valu à la nationde tels succès pour sonpavillon.

Le commerce extérieur suit la progressionsuivante

300 millions .

980

1 250

La première guerre victorieuse avec la Chine ,la conquête
des archipel s du Sud et de .

F
.
ormose , la récente expédition

de Pékin
,
ont été les accélérateurs de ce mouvement sans

précédent enAsie . Le commerce japonais
,
à Formose par

exemple
,
arrive à évincer progressivement le commerce

é tranger et à conquérir le tiers du marché de la grande île .

Voicice commerce enyens

ANNEES . ETRAN G ER
,

J APON .

Le total général restant presque stationnaire
,
on en

conclut que le Japonprend peu à peu la place de l
’étranger

,

g râce à des tarifs draconiens d
’

ail leurs consentis par les
intéressés . Il faut eneffet trouver des débouchés aux pro
duits manufacturés japonais , à ce colossal développement

industriel quidiffuse l
’

influence de l’empire du Soleil—Levant
sur les contrées avoisinantes

,
masquant enbiendes villes

des misères et des m ines, enm ême temps que le paupé
risme grandissant des classes ouvrières . Le président de la
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chambre de commerce de Tokio, le baronShibusawa, a fait
dernièrement unvoyage enEurope pour voir s’iln’était pas
possible d ’avoir avec les nations occidentales des relations
plus suivies . Peu chanceux à Berlin, où les financiers a lle
mands

' refusèrent d’engager de nouveaux fonds, le noble
baronparcourt les capitales pour assurer l’eXpansionjapo
naise . Pour la développer, d

’

autres facteurs interviennent,
dont l ’émigrationdes sujets du Mikadon’est pas le moindre .

Oncompte actuel lement 3 257 Japonais enRu ssie d
’
Asie,

6368 enAngleterre et dans les colonies anglaises , 43 787
aux États—Unis . Le nombre des émigrants est

Ces groupements d’outre—mer conservent des relations
avec la métropole

,
attirent les entreprises de navigationet

donnent du fret aux navires . Ils viennent de créer une

banque sino- japonaise , enmême temps que des bazars
d ’importationnipponne dans la plupart des grandes villes
de la Chine . Les vaisseaux marchands ensubissent unre

gaind’activité . Les entrées dans les ports de Formose, en

1 901 , atteignent pour le Japon825 navires et 53 2 1 7 ton

neaux , à peu près à égalité avec l’Angleterre , quin
’

a que

57 vapeurs et 52692 tonneaux : c
’

estla conséquence directe
du développement du commerce avec Formose , dont nous
venons de parler . Mais enmême temps , le trésor japonais
subventionne de 140000 yens par au deux nouvelles lignes

que l
’

onvient d’établir sur Vladivostok et la Corée, cette
Corée tant désirée et convoitée parles espérancesnipponnes .

La première part de Moji
,
la seconde d’

Otaru, avec escales
diverses au Japonet sur les littoraux sibé rienet coréen un

bateau de 1 600 tonnes est affecté à chaque ligne . Onan
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âgées, et qu
’

elle reste pour nous une rivale redoutable e t

envahissante . Qu ’

ils
’
agisse de l’Angleterre, de l

’
Allemagne ,

du Japon, nous trouvons partout des adversaires qui ont

réussià profiter de nos hésitations et de notre apathie pour
nous reléguer au dernier rang enExtrême—Orient. Où sera
donc le chemindu relèvement

Il semble nous être indiqué par les faits maritimes qui
viennent de se passer dans l ’histoire de l’Indo—Chine . Le

développement économique de notre colonie , faisant naître
dans l’esprit de quelques armateurs français l ’espoir d’entre
prises fructueuses , a singu lièrement aidé aux modifications

que nous voyons surgir sur ces rivages . L
’

impulsiondonnée
aux travaux publics destinés à transformer l ’outillage du
pays

,
indépendamment d’

unmouvement commercial réel ,
a nécessité untransport de matériel qui est unprécieux ap
point pour une marine qui veut faire résolument quelques

pas enavant et quia besoinde se sentir encouragée par des
é léments de fret initial . La mise à exécutiondu programme

des chemins de fer tonkinois rentre dans ce dernier cas, et
a enpour effet immédiat de créer untrafic notable entre
Haiphong et la m étropole , que rienne pouvait faire espérer
auparavant . Puis,les idées nationales se sont sensiblement
amendées à l ’égard de nos possessions d’outre—mer, et de
l
’

Indo- Chine enparticu lier. L’
ancienne réputationde celle

ci
,
celle d’une terre mortelle oùnous avions engloutiincon

sidérément des vies humaines ét des millions, a disparu
pour faire place à l ’idée plus juste d’une mise envaleur pos
sible , quin

’

attend que des bras et des capitaux intelligents
pour être réalisée . Cette évolutioninsensible , aidée par une
propagande coloniale digne de grands éloges , n

’

a pas ex
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cepté nos compagnies de navigation, quiont voulu chercher
enExtrême—Orient l ’occasionde profits nouveaux . L

’

an

née 1 902 marque dans les annales du pavillonfrançais dans
ces parages untournant intéressant, une période de trans
formationque nous nous empressons de noter .
L

’
Indo- Chine , jusqu’

en 1 901 , n
’était reliée à la France

que par le service des Messageries Maritimes et de la Com

pagnie nationale en1 901 , nous voyons apparaître pour la
première fois les couleurs des Chargeurs—Réunis , à quatre
voyages différents . La puissante compagnie , précédée par
l
’

universelle réputationcommerciale acquise sous la dirce
tion de son éminent et regretté directeur , M . Duprat,
se décide à lancer sur la ligne d’

lndo—Chine les fameuses
cheminées aux étoiles rouges , sous l

’

actiond’une décision,
d’une marche vers le progrès que rienne peut arrêter . Ses
premiers débuts dans notre colonie sont incertains, em

preints des tâtonnements inévitables à l
’

édificationde toute
œuvre nouvelle . Unprojet d’entente avec les Messageries
Maritimes , pour l

’

exploitationdu trafic existant, échoue
après quelques débats , peut—être en raisondu mauvais
souvenir qu ’

avaient laissé des négociations pareilles dans
l
’

Amérique duSnd. La compagnie hésite quelque temps à
traiter ses affaires elle—même, et c

’

est la maisonDenis frères

quila représente pendantla période d
’

installationet d’étude .

Puis , le succès semblant répondre à l
’

initiativenouvelle, el le
crée des agences personnelles à Saigonet à Haiphong , diri

g ées par des intelligences commerciales éprouvées, p renant
pied sur le marché qu ’

el les modifient peu à peu . L’

affaire
est engagée .

La réalisationde ce projet rentre dans l’ordre économique
,

etnous aurons dans uninstant l ’occasiond’enparler ; mais
‘

elle a pour corollaire dans le domaine de la technique nau
tique des effets qu ’

onne peut s’empêcher d’apprécier hau



272 LES RIVAGES INDO- CHINOIS .

tement. L’évolutionvers les gros tonnages est du nombre .

Onpeut s ’apercevoir que les Chargeurs , après s
’être long

temps tenus à la classe Caravellas, Rio—N eg ro, P arag uay ,

de 3 000 à 3 500 tonneaux, ont inauguré la classe Amiral

par des déplacements de 4 500 tonneaux environ, qui sont
ceux de l’Amiral—Courbet etdel’Amiral—Aube . Lorsqu’

il s ’est
agide la ligne del

’
Extrême- Orient,les distances parcourues

devenant grandes , les taux des frets d’Eur0pe enInde bais
sant d’une manière sensible , l

’

exploitationrêvée ne pouvait
devenir fructueuse qu

’

àla conditionde prendre une quantité
de marchandises considérable . Ce principe de l’augmenta

tiondes déplacements , qui veut que le rendement d’un

grand navire soit supérieur à celui de sonfractionnement
endeux autres plus petits , a imposé la façonde faire des
Chargeurs, qui réa lisent l

’

idée nouvelle à temps pour qu ’

elle
porte ses fruits . Evidemment, les frais de premier établisse
ment augmentant, la compagnie a été amenée à augmenter
soncapital , ce qu ’

elle a fait enémettant 10 millions d’obli

gations pour la créationde la ligne de l
’
Indo—Chine : en

1 900, 6250000 fr . étaient déjà émis . Les offres de capi
taux allaient facilement à une entreprise que ses procédés
commerciaux (l

’

amortissement rapide des navires enparti
culier) recommandaient de longue date à l

’
attention du

monde maritime .

La constructiondes nouveaux navires
, d

’

untonnage bru t
de 5 427 tonneaux, d

’

une portée enlourd de 5600 tonnes ,
put dès lors être rapidement terminée . L

’

Amz

‘

ral—Dup err é

et l
’
Amz

‘

ral—Eæelmans entraient enservice en 1 901 , et les

quatre derniers, l
’

Amiral F ourichon, l
’
Amiral G ueydon,

l
’

Amiral—Hamelinet l
’

AmzÏ al—J aurég uiberry, étaient ache
ves en1 902 . Ce sont ces six navires qui sont destinés à la
ligne d’

lndo- Chine . Leur aspect, leurs lignes d’eau ,
la dipos

sitionde leurs superstructures, les rangent endehors de la
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minus à Dunkerque , avec esca les au Havre, aBordeaux et à
Marseille ; c

’
était une innovationheureuse enraisondu déve

loppement de notre grand port du Nord, et de l ’importance

qu
’

ily avait à relier les autres centres industriels de cette

régionà l’Indo—Chine d’une façonplus rapide . Le transport
des provenances métallurgiques à destinationdu Tonkinest
venu donner raisonà cette manière de voir, que la compa

gnie a très justement complé té endonnant des connaisse
n1euts directs sur Hanoi et Pnom—Penh . Cependant, si, au
voyage d’aller, le gros appoint du fret est fournidès le dé
part, iln

’

enest pas de m ême au retour, enraisonde la
faible exportationdu Tonkinà destinationde la métropole .

Les nouveaux cargos descendent la côte d
’
Annam vides

, ou

à peu près , pour aller charger à Saigon, qui reste le grand
port des affrètements, avec les riz sans cesse demandés par
l ’industrie européenne . Il arrive même quelquefois, pendant
les deux ou trois mois de la morte—saisoncochinchinoise que
la rareté du fret à Saigonforce les Chargeurs—Réunis à faire
à leur retour uncrochet sur la Birmanie ou les Indes an

glaises
,
vers BangounonCalcutta . Ce calcul n’est mauvais

pour personne,nipour le pavillonfrançais quigagne à être
montré , ni pour la compagnie quiaccroît ses bénéfices par
l ’augmentationdes primes

,
conséquence de celle dunombre

de milles parcourus .
Onconçoit que cette entreprise

,
aussi intelligemment di

rig ée , peut avoir unbrillant avenir. Dès lors, n’est—ilpas
permis de regretter qu ’

elle se limite ainsi à l’Indo—Chine ,
alors qu’

unprolongement de la ligne sur la Chine serait dé
sirable à tous les points de vue Nous avons voulu obtenir
quelques éclaircissements sur cette intéressante question. Il

résu lte des renseignements puisés à diverses sources que la
situationactuelle des Chargeurs—Réunis enExtrême—Orient,
tout arrêtée définitivement qu ’

el le paraisse , sera probable
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ment remaniée plus d’une fois . Tout d’abord, au cours de ce
premier essai, onparaît avoir reconnu que le tonnage actuel
des steamers de la classe Amiralne se prêtait pas àl

’

exploi

tationd’une ligne dépassant la colonie . Déjà , dans Celle—ci
même

,
les affrètem ents ont été nombreux au point d’ac

caparer le tonnage total des nouveaux cargos et de laisser
très peu de disponibilités pour des destinations différentes .
Il faudrait donc , pour atteindre ce but, présenter une capa
cité globale plus considérable et introduire dans le service
courantdesnavires de dimensions plus grandes . Cette future
classe , née de nécessités nouvelles comme Ia classe Amiral

estnée des écoles faites dans l’Amérique du Sud, entrera en
fonctionenjuillet 1 904 et modifiera sensiblement les vues
actuelles de la compagnie . Dans quel sens Très probable
ment dans celui d’une extensionvers Hong—Kong , Shang
Hai et le Japon; onparle d

’

unport du Pacifique , qui serait
sans doute San—Francisco . Ces quelques aperçus su ffisent
à montrer le parti que les Chargeurs comptent tirer de l

’

a

d0ptionde ce type de navire d’une portée en lourd de

7 500 tonnes . Unja lonvient déjà d ’être posé avec l’Amiral
Eæelmans, qui, endehors d

’

unvoyage régulier, a fait une

tournée de Haiphong aux mines du Boléo
,
pour revenir par

le cap Hornprendre à Buenos—Ayres 4 000 tonnes de laine
à destinationde Dunkerque . I l y a aussi lieu de prévoir des
transports de troupes éventuels , puisque le bureau militaire
de Saigona demandé à la compagnie le prix de ses passa

ges , et que I
’
Amzral- Eæelmans, dont nous parlons , a été

chargé du rapatriement au Tonkindu bataillondétaché à
Shang—Hai. La possibilité qu ’ont les navires de cetteclasse
de transporter 1 200 hommes d ’infanterie (on4 batteries
d ’artillerie) avec 3 000 tonnes de munitions , peut avoir un

g rand poids envue d
’

une utilisationu ltérieure . Tout, dans
ce que nous venons de dire laisse donc une marge assez
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larg e aux décisions de la compagnie des Chargeurs—Réunis
ence quitouche à ses lignes d

’

Extrême- Orient etnous pon
vous considérer le fonctionnement régulier comme loin
d’être définitivement réglé . L’

avenir fixera de nombreux
points de détail encore très vagues .
L’
année 1 902 a vu aussi l’apparitiond’une nouvelle en

treprise , également très intéressante l
’
Est -Asiatique fran

çais . Réalisée par divers armateurs de Marseille , el le pré
sente sans sa conceptionl’idée

_

d
’nne combinaisonentre des

éléments assez disparates , que la volonté des fondateurs a
réunis enune seu le compagnie . Elle a été créée pour l’ex

ploitation, au moins provisoire , de la ligne d
’

lndo—Chiue ,
avec modifications très prochaines dans le domaine del’Ex
trême—Orient, par la fusionde la compagnie des Vapeurs
de charge français, qui a sonsiège à Marseille, et de l

’

an

cienne compagnie franco—danoise quiassurait primitivement

les parcours réguliers de Copenhague à Vladivostok . Là

compagnie des Messageries Maritimes est même intéressée
directement dans cet amalgame par l

’

intermédiaire d’unap
port financier, et de l

’

appui qu ’

elle prête à l’Est—Asiatique
français au moyende ses agents à l ’étranger, enattendant
la créationprobable des succursales autonomes. Cecisuffi t
à faire comprendre la diversité des attaches de cette sorte
de syndicat maritime, diversité quilui assure dans une cer
taine mesure le concours effectif de personnalités réparties
unpeu partout, enDanemark, enRussie , enSiam , en

France . La princesse Marie deWaldemar et certains mem

bres de la famille royale de Danemark la couvrent de leur
bienveillante protection; dans le conseil d

’

administration,
nous relevons des noms comme ceux de MM . Estier et Vi

mont, bienconnus du monde maritime marseillais
, quilui

donnent la certitude d’une directioncommerciale expéri

mentee . La flotte que cette nouvelle initiative a groupée sous



https://www.forgottenbooks.com/join


278 LES RN ACES INDO- CRINOIS.

à ses intérêts commerciaux . Il serait fortement question
pour elle de prolonger la ligne d’lndo—Chine jusqu

’à Vla
divostok, enprenant les vues de l

’

ancienne compagnie da
noise ;nu transport de matériel de cheminde fer destiné à
la Sibérie orienta le aiderait à cette modification Nou s
n’avons d’ail leurs indiqué Suez et Singapourcomme escale s
certaines à l ’aller qu’

enraisondes intéressants essais faits
ence moment par la compagnie pour la chauffe au pétrole
de ses navires les deux ports mentionnés présentent en

e ffet des commodités particulières pour le ravitaillement en

combustible liquide . L
’
Est—Asiatique, appliquant encela des

principes déjà consacrés à l ’étranger par des expériences de
la Ham a de Brême , de la compagnie Rickmers et de la

ShellLine, se décide à munir ses nouveaux vapeurs de dis
positifs appropriés . Au surplus , une visite au Cambodg e

nous renseignera encore mieux .

Le Cambodg e, d
’

une portée enlourd de 5600 tonneaux ,

est l’ancienMira , construit sous ce nom à Port—de—Bonc
aux chantiers de Provence , et débaptisé ensuite . Sonappa
reil évaporatoire est composé de deux chaudières cylindri
ques à flamme enretour et à trois foyers ; une cana lisation
amène l ’huile de trois citernes , d

’

une contenance totale de

7 1 2 mètres cubes , aux brûleurs , qui sont au nombre de
deux par foyer . La mise enpressionne demande que deux
heures , et onmaintient ensuite la tensionà 1 I kilogr. ces

conditions assurent une vitesse de 10nœuds enroute libre ,
légèrement dépassée aux essais (1 2 nœuds) . Les soutes à
pétrole sont munies de panneaux hermétiquement bouchés
et de tuyaux de dégagement des gaz. Malgré ces précau

tions
,
onleur reproche, surtout pour la soute axiale , de ne

( 1 ) Probablement suivie de la destinationà la Méditerranée exclusivement des
vapeurs Sirius , Vesper et Ve

'

g a ,
au fur et à mesure que les grands cargos du

type Annam commenceront à naviguer .
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pas avoir de double cloisonles isolant de '

la
'

chanfferie en
prévisiond’une rupture de la paroi. Le Cambodg e pos
sède aussiune réserve de 60 tonnes de charbonquipermet

trait encas d
’

avarie de revenir à la chau ffe ordinaire ; au
mouillage

,
une chaudière ‘

auxiliaire , placée sur le pont,
fournit la pressionnécessaire aux treuils et à l ’éclairage élec
trique . Ce vapeur présente par ail leurs des dispositions ori

g inales , notamment celle de sa drosse enpartie acatène ,
celle de ses treuils inclinés à 45° sur l’axe longitudinal . Il
parait

,
d’autre part, évident que l

’

armateur a exigé undéve
loppement è xtraordinaire des capacités commerciales dis

ponibles pour accroître d
’

autant la prime à la navigation;
les logements divers n’occupent plus qu

’

une place infime .

Les résultats de cette tentative de chau ffe au pétrole ne
seront probablement c0nnus que lorsqu

’

une longue expé

rience les aura affirmés ;mais , dès maintenant
,
onpeut dire

que ce procédé permet
‘

de limiter à deux hommes la
'

compo

sitiou d
’

unquart dans la chanfi
’

erie du Cambodg e, et qu
’

il
est la cause d’une réductionnotable de personnel . C ’

est ce

quinous a amené à parler de ce navire , quia fait quelque
bruit à sonapparition, et de lanouvel le entreprise à laquelle
ilappartient.

L ’

ancienrégime des transports , jusqu
’
ici monopolisé par

la compagnie des Messageries Maritimes
,
va donc être com

plètement remanié pour faire place à une situation tout
autre

,
à une concurrence as sez vive . La puissante compa

gnie postale voit se dresser contre elle ses terribles rivaux
du Havre

,
les Chargeurs—Réunis . Elle les avait quittés dans

l
’

Amérique du Sud, elle les retrouve enludo—Chine, touj ours
plu s actifs et plus entreprenants . Elle comprend enfinque
les beaux temps du dédaincommercial vont disparaître, et

que l
’

h eure est Venue de s ’organiser pour la lutte . Elle le
fait d’abord enengageant des capitaux assez considérables
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dans l’Est—Asiatique français , destiné à arrêter dans une

certaine mesure la marche envahissante des intru s , puis en.

intervenant directement par unremaniementde ses services .
Onnou s annonce unchangement radical dans les vues de la
haute administration, et l

’

onprête au nouveau président de
sonconseil

,
M . Lebon, des idées très arrêtées et très rénova

trices enmême temps que le vif désir d’envisager la
questioncommerciale tout autrement que les vieux erre
ments ne le comportaient. Onparle de Supprimer les trans
bordements de Colombo , de créer deux paquebots par quin
zaine pour l’Extrême—Orient

, dont l
’

un se limiterait à
l
’

Indo—Chine et au transport des fonctionnaires ; onparle
de supprimer l’escale de Bombay . Pour ce quinous occupe ,
le service des marchandises entre la France et l

’Indo—Chine
était fait jusqu’

ici par les cargos Sinaï, Charente, Dordo

g ue, Adour et Douro leur tonnage oscille de 2 742 tonneaux

(Douro) à 4 856 (Sina ï) . Enprévision de l
’

activité des
échanges et d’une exploitationplus fructueuse, onvient de
décider d’augmenter ce faible tonnage , enmettant sur cette
ligne les vapeurs Médoc, Ma tap an, Cordovan, qui navi

guaient jusqu
’
ici entre la France et l

’

Amérique du Sud, et

quijaugent 3 700 tonnes environ. Le rou lement résu ltant
de cet arrangement sera établi entre les navires suivants

4 856tonneaux.

3 68 1

3 683

3 680

3 835

( 1 ) Voir, pour plus ample information, le compte rendu de la dermerc assem

blée générale des actionnaires, présidée par l ’ancienministre des colonies,
M . Lebon. Ce dernier y développe tout au long la supériorité de la navigation
libre , avec la prime de 1 902, sur la navigationposta le subventionnée, ainsi que
l ’obligationimpérieuse de développer les services de cargo—boats uniquement
réservés aux marchandises. Le conseil d’administrationa émis pour eux 1 5 mil

lions d ’obligations . Ou ne peut qu’

applaudir à ce changement d’orienta tiondes
Vues directrices de notre grande compagnie .
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Malheureusement, le contrat a expiré en1898 . Onse rap

pelle qu
’
à l’occasionde sa cessation, onsongea uninstant à

assurer l ’aller et le retour du personnel militaire au moyen
des transports de la marine enréserve à Toulon: le projet
n’eut pas de suites, et l

’organisationancienne fut de nou
veau adoptée, mais tacitement et sans renouvellement de

contrat. Cette situationpeut devenir dangereuse à cause de
la présence des Chargeurs—Réunis, outillés , eux aussi, pour
transporter des troupe s. La Compagnie Nationale envi

sage pourtant les événements avec tranquillité , rendue con

fiante par l
’

extrême bonmarché de ses passages (1 96fr . par

homme) et parle bonsouvenir que l
’Etat doit avoir conservé

de ses loyaux services . Au reste , ilest juste d
’

aj outer que
l ’appui de hauts personnages influents préserverait sans
doute la Compagnie Nationale d’

unchangement dans les
intentions du G ouvernement, que rienne fait d

’

ailleurs pré
s ager . Nous sommes ici enprésence d’une entreprise mo
deste , faisant honorablement ses affaires, mais quine j ouera

pas sur la scène commercia le unrôle à sensation. Il n’est

pas questiond
’

unprolongement vers la Chine ; la ligne ac

tuelle continuera à être exploitée comme auparavant par le
Colombo, le Cachar, le Chalon, le Chodoc et prochainement

par le Cao—Bang , de dimensions plus considérables . Du

côté de la Compagnie Nationale , iln
’

y a à attendre aucune
surprise devant modifier beaucoup les conditions du passé .

Nous voilà loinde l’Indo—Chine de 1 900, dont les rela
tions avec la métropole n’étaient établies que par les Messa

g eries Maritimes et la Compagnie Nationale ! Aux trans
ports ordinaires

,
effectués depuis nu temps immémorial par

ces intermédiaires obligés , vont succéder des arrivages sou
dains et imprévus de matériel destiné aux travaux publics
indo—chinois

, qui amènent dans les ports de la colonie ces

marques diverses . Chacune de ces dernières voudra con
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server la situationacquise au moyende ce concours acci
dentel de faits , enévinçantles cou leurs adverses . La physio
nomie de l’Indo—Chine maritime change le monopole a dis

paru etla concurrence estnée . Il peut être permis de regretter

que cette lutte ait pour partenaires des compagnies fran

çaises, ce qui lui donne une certaine tournure fratricide . Il
ne faut voir encela que l

’

effetde la louable décisiondu G on
vernement

, qui a vou lu que tout le matériel de cheminde
fer fût transporté sous pavillonfrançais . Après tout, l

’étude
de ce tournoi peut nous apporter des enseignements inté
ressauts, et mieux vaut voir le pavillonfrançais divisé par

quelques dissentiments que de déplorer sonabsence .

Nous avons à Singapour, auxportesde Saigon, unexemple
d’une telle concurrence , mitigée par une entente

,
unring ,

sorte de syndicat des armateurs anglais . Par ce mode d’ar
rangement tout moderne , les compagnies britanniques assu
rent à leurs chargeurs des ristournes de 10 p . 100 sur unfret

qu
’

elles maintiennent fort élevé (52 shellings pour l
’

Enr0pe ,
au lieu de 40 auparavant). Tout se ramène donc à imposer au.

destinataire unprix de revient considérable , et à partager le
bénéfice entre le chargeur et l’armateur . La méthode a été

couronnée de succès, parce que les chargeurs craignent de
perdre leurs ristournes enallant à unconcurrent, mais elle a
enpour bril lant résu ltat de paralyser presque l ’exportation
du coprah , du sagou , du tapioca , quine peuvent supporter
des frets aussidéraisonnables . La prospérité de Singapour
ensouffre écrit notre consu l . C ’est bienévident, etnous
sommes loinde prêcher cet exemple aux compagnies quiont
envue l ’exploitationde notre colonie , à cause de l

’

intérêt

g énéral quiveut l
’

augmentationde nos débouchés

( 1 ) Espérons que le syndicat des armateurs français, de récente formation,
n‘aura pas de ces inconvénients pour la colonie .
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Nous nous sommes tenus aux vieux procédés des avan
tages faits aux chargeurs par des tarifs modérés , par la
complaisance et la diligence des services , par unredouble
ment de conditions avantageu ses . Le tranquille Saigonest
devenu unmarché de frets quiinfluence celuide Londres ,
jusqu ’

ici souverain régu lateur des contrats .“ Londres a de
mandé dernièrement à la directiondes Chargeurs—Réunis
d’entrer enre lations avec l ’agence de Saigonpour connaître
le taux de ses frets et s’enservir comme d ’une base d’

ap

preciation. La cap1tale indo—chinoise concourt donc depuis
l’année dernière à la loi de l’offre et de la demande , qu i
tend à réunir sous une même dépendance des faits écono
miques quotidiens . A cette occasion, ons

’

est ému de cer

tains frets très bas , qui n
’ont constitué à vraidire que des

exceptions . Ainsi, ilest arrivé aux Chargeurs—Réunis de
prendre unchargement de 4 000 tonnes de riz à 1 2 fr . la

tonne pour Dunkerque
,
et onne peut cependant pas voir là

des conditions courantes , puisque aussitôt aprèsles frets des
Chargeurs montent à 1 8 fr .

, que leur moyenne annuelle pour
1 902 est de 20 à 22 fr . ,

et que leu rs afl
'

rètements
, déjà con

sentis pour 1 903 , _

oscillent autour de 25 fr . Ona vu au ssi
les Messageries Maritimes prendre des chargements à 16fr .

pour Bordeaux via Marseille , malgré untransbordement

q ui leur a fait perdre 5 fr . par tonne . Onconçoit que ces

événements isolés aient jeté au début quelque trouble dans
les habitudes acquises . Mais ilfaut se forcer à raisonner
sur des moyennes et 11011 sur des chiffres quine se repro
duisent pas .

Les différences de taux, assez peu sensibles sur l’unité
ad0ptée , s

’

établiront cependant à la longue . Entre ces di

verses compagnies , quidisposent d
’

untonnage global con
sidérable , onverra se reproduire la suite ordinaire de pa
reilles compétitious

‘

: la baisse des frets, les pertes d
’

argent
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gnies se sont - el les senties encouragées par les primes à

la navigation, enmême temps que nos tarifs douaniers les
garantissaient contre la concurrence étrangère ? Nous n’en
savons rien. L’

avenirnous l’apprendra . Il y a là au moins
undoute , mais ilest juste d

’

ajou ter que le même M . Bach

mannsemble avoir l ’opinioncontraire à propos des Char

geurs
—Réunis . Le déve loppement économique de notre

empire indo - chinois , dit—il, vient justifier entièrement la

créationde cette ligne depuis longtemps Dunkerque rece
vait par bateaux étrangers des marchandises de Saigonet

du Tonkin le pavillonnational devra l ’emporter désor
mais . Riendonc n’est à retenir de ces quelques mots, la
contradiction engendrant l ’indécision. Bienheureux lors
qu ’

unéloge systématique et dithyrambique de l’Indo—Chine
moderne ne vient pas fausser unraisonnement impartia l .
C ’

est ainsiqu ’

unarticle de M . Depincé , paru dans laRevue
[ ado—Chinoise, déborde de satisfactionenvoyant tant de
compagnies denavigationfrançaises enludo—Chine et semble
déduire de ce fait que le commerce avec la métropole est

florissant. Cette conséquence est assez inattendue
,
car ,

habituellement
, c

’

est l’inverse qui se produit, c
’

est le com

merce quiappelle le pavillon. Ondoit donc examiner cette
questionau point de vue directement Opposé .
Les commerçants de la colonie raisonnent d’une façon
plus simpleet plus exacte . Ils sont les premiers à se déclarer
fort heureux de l’existence d’entreprises de navigation
nouvel les , qui leur donnent tou tes facilités pour leurs rela
tions avec la métropole , en faisant au ssi présager une

baisse probable dans le prix des transports , du fait de la
concurrence qui s

’établit. I ls n’épronvent que des bénéfices
pour leurs frets , et pourtant, lorsqu

’onleur pose la question

quinous occupe , ils paraissent plutôt incrédu les . Eux, qui
ont vu de longue date le développement patient de la colo



LA MARINE MARCHANDE FRANÇAISE EN EXTREME—ORIENT . 287

nie , quiont une idée exacte de sonfonctionnementnormal,
semblent unpeu étonnés du mouvement d

’

échanges qu ’

ont

soudainement déchaîné les travaux publics , les chemins de
fer et l

’

Expositionde Hanoi. Ils se rendent parfaitement
compte que ce fret factice a encouragé les compagnies à la
créationde lignes sur Saigonet Haiphong , mais qu ’

il peut
au maximum durer de trois à quatre ans, d

’
ici l ’achèvement

des travaux, jusqu
’

au moment où le dernier rail aura atteint
le sol indo—chinois . Une brusque dépressionsuccédera à la
période des vaches grasses , car, enaucunpays du monde ,
la constructionde quelques voies ferrées n’a été l’indice
d

’

unredoublement prochainde l ’activité du voisinage éco
nomique . Les commerçants indo—chinois paraissent avoir
unoptimisme moindre que celui des armateurs , ence qui

concerne la réussite collective de ces derniers . Un agent
d ’une de ces compagnies , qui apprécie mieux les choses ,
nous dit pittoresquement : Pensez—vous que lorsque nous
serons de nouveau réduits au transport des caisses d’

ab

sinthe ou du calicot ordinaire , ily aura encore pour toutes
ces entreprisesd ’armementles élémentsd’

untraficnotable
Mais personne ne veut voir le problème , espérant évincer
le voisin. Quant à l ’opiniondes commerçants, quelque va
leur qu ’

elle emprunte à sa généralité , elle a besoind ’être
étayée par des chiffres , ce qu ’

on aurait dû faire dès le
début.
Nousnous servirons pour cela des statistiques officielles

du gouvernement général de l’Indo—Chine . Nous reconnais
sons qne ces documents ont été souvent élaborés avec une
tournure d’esprit toute spéciale , unsoucide certains côtés ,
qui frappent. Onparaît avoir désiré mettre avant tout en

évidence le développement de la colonie et quêter des
éloges . Les totaux figurent toujours enfrancs, ce qui fait
image aux yeux du public ,mais jamais enquantité (tonnes) ,
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ce qui fait moins d
’

effet et a pourtant une grande impor
tance pour la marine marchande . Le pour—cent d ’angmen
tation est devenu l’objet d’

unculte ardent, qui paraît un

peu enfantinlorsque la valeur absolue de la denrée est déri

soire ; unarticle passant de 1 tonne à 2 tonnes sou lèverait
,

par sonprogrès de 100 p . 100, unvif enthousiasme. Enfin
,

ilest fait, dans les préoccupations officielles, une très grande
part au mouvement avec la métropole , ce qui est assuré
ment patriotique, mais ne reproduit pas assezfidèlement la
situationde lîlndo—Chine dans le monde . Ces réserves faites ,
nous allons pouvoir examiner q uelques chiffres .
Le commerce de l’Indo—Chiue se développe . Ona bien

essayé de mettre ce développement sur le compte de l aug
mentationdes postesde douane . Le personnel desdouanes
a triplé depuis cinq ans nous dit l’au teur d’

unlivre fa
meux qui endéduit que les augmentations constatées
n’ont riende réel . Il serait dangereux d ’admettre une pa

reille explication
,
quand les statistiques donnent, pour le

commerce extérieur, enfrancs

EXPORTATION IMPORTATION
totale . sur France. totale. de France .

1 37 937 288 23 566583 1 15 424 494 55 200693

1 55 557 800 34 767 8 10 1 85 850 566 74 032 446

I 59 789 000 39640000 202 295 000 100.067 000

Ainsile développement est évident
,
mais , pour eninférer

une Opiniondans le cas présent (compagnies métropoli
taines), ilfaut présenter la questionsous sonvéritable jour ,
enramenant le commerce de la

”

colonie avec la France à
ses proportions exactes . Déjà le tableau précédent permet

1 ) M . le capitaine BERNARD , dans l‘Inde - Chine.
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ductious de sonsol(riz, noix d
’
arec , etc .) dérivaient na

turellement vers des peuples que l
’

habitat et les coutumes

faisaient des c lients et des vendeurs de l ’empire d’

Annam .

Les affinités ethniques , enfin, les ressemblances de mœu rs

et de religiondevaient énergiquement contribuer à amener
cet. éta t de choses iné lucta ble .

Une personne officiel le et autorisée
,
M . Brenier, l

’

a pour
tant fait exactement ressortir ences termes : Cependant,
ilne faut pas perdre de vue que l

’

immense marché chinois ,
voisinde notre colonie , et, à unmoindre degré , les autres

pays de l’Extrême—Orient, du Japonà l
’
Inde , enpassant par

les Philippines , les Indes néerlandaises et la Péninsule ma

laise
, demeurentle marché principal des produits de l’Indo

Ily a là unphénomène nature l contre lequel rien
ne peut prévaloir, et que traduit sibiencenom symbolique
l
’

Indo—Chine
Rienn’est plus exact, et j ’aurais vou lu voir les compa
gnies de navigationtenir ce raisonnement dès le début, au

lieu de se précipiter sur la plus faible part du mouvement

indo—chinois , et d ’essayer de la partager enquatre mor
ceaux

,
insuffisants pour satisfaire les appétits respectifs des

novateurs . Ceux—CI comptent—ils au moins sur une augmen

tationfuture du transit avec la France
Il serait ici assez difficile de se bercer d’

illusions . L’

ex

( 1 ) Nous trouvons dans le budget des colonies pour 1 901 Ence qui con
cerne les exportations, onest frappé de ce fait que les exportations a destina
tionde l’étranger sont plus de trois fois supérieures à celles à destinationde la
F rance . Enparticulier au Tonkin, l’étranger prend 25 fois plus de marchan
dises que la métropole Cela s

’

explique d‘ailleurs engrande partie par ce fait

que , notamment pour le riz, qui représente 67 p. 100 de la valeur totale des
exportations, Hong—Kong et Singapour sont les deux centres d’attractiondes
produits indo—chinois.

Sil
’

onexamine les produits pour l Importationdesquels la métropole pourrait
se substituer à ses concurrents étrangers, ou ne trouve qu’

untotal de 5 millions
à peine, et encore la charge laissé e à nos commerçants et industriels ne saurait

être remplie que progressivement.
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portationà destinationde la métropole ne subit pas de
progressionnotable : les gros articles sont le riz, le sucre ,
lep oivre et les peaux dont le mouvement ne varie guère . A

l ’importation
,
nous trouvons les tissus ,les denrées à l

’

usage
des Européens, et enfinlesmé taux, ces fameux métaux dont
l ’introductionsondainé par doses inattendnes a amené dans
le marché des transports la perturbationprésente . Cette ru
brique réunit tou s les matériaux nécessités par les travaux
publics et les chemins de fer et, pourlesmatières ouvrables ,
ily a de quoi rester stupéfait devantla comparaisonde 1 898

et de 1 901 .

M atières ouvrables

F ers d
’

angle et à T.

Tôles de fer et d
’

acier

Rails .

Acier enbarre

F ilde fer .

Tou vx.

Totalisons maintenant les Ouvrages enmétaux et les mé
taux proprement dits

,
nous obtenons , touj ours entonnes

Ouvrages enmétaux
Métaux

Tou ux

Onconçoit maintenant le contre—coup qu
’

a ensur la ma

rine marchande cette importationquintuplant bru squement.

Des localités comme Haiphong , ju squ
’

ici sièges d’untrafic
faible

,
ont vu soudainaffiner les navires et les tonnes de

matériel . Nous avons enla curiosité de comparer, pour le
Tonkin

,
les trois premiers trimestres de 1 902 à la période

importé es (tonnes)

1898 . 1901 .

2 947 6794
886 1 1 84

1 3 10 1 5 439 (l)
I 594 623

39 1 43 1

7 1 28 24 47 1
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analogue de 1 901 , et de voir comment se répartissaient le s
plus—values et les moins—values des articles importants .

Nons avons trouvé , à l
’

importation, une augmentationtotale
de 1 8 442 5 16 fr.

,
dans laquelle les métaux entrent pou r

1 2 4 1 4 428 fr . et les boissons pour 2602 58 1 fr .
,
donnant

réunis 1 5 01 7 009 fr .
, soit les de la plus—value tota le .

Pendant ce temps, les tissus , base d
’

uncommerce stable”

e t

fixe à cause de la clientèle indigène, diminuent au Tonkin
de 2 954 955 fr . Les statistiques of ficiel les enregistrent ces
faits avec joie , ne se rendant sans doute pas compte , pas
plus que les armateurs , que ce mouvement va disparaî tre
avec sa cause et que nous allons revenir pour le tonnage en

métaux aux chiffres de 1 898 . M . le capitaine Bernard
,
envi

sag eant la questionau point de vue financier
, dit : Ces

dépenses
,
faites sur des fonds d’emprunt

,
ne peuvent passer

pou r des preuves de prospérité financière . Nons ajouterons

que le fret quienrésulte est forcément passager et factice
,

e t que le blufl
‘

dufret est une des formesde ce bluff écono
mique . Qu ’

il nous soit permis de rappeler qu ’

avant cette
période de dehors brillants la comparaisondes années
1 898 et 1 899 accusait

,
pour le commerce avec la France

,

une augmentationplu s normale de 3 08 1 343 fr .

,
et pour le

commerce avec l’étranger
,
une autre de 1 5 1 55 84 1 fr .

Nons étions loinalors du bou leversement de 1 901
- 1 903 .

Quel que sortle rôle de cesmatériaux
,
de cette ferraille

ilexiste unmoyenbiensimple de voir sinos quatre com

paga ies de navigationpeuvent subsister ense partageant le
fret de ou pour l’Indo—Chine . Il suffit pour cela de totaliser
les ports enlourd de tou s lesnavires aux différents voyages

,

e t d ’

aj outer les chiffres des diverses compagnies . Nous oh
tiendrons ainsiuntotal qu ’

il suf fira de comparer àla somme

( 1 ) Rapport du budget des colonies, année 1901 .
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tonnes . Pour tenir compte des erreurs dont nous parlions
au début, réduisons—le à 100000 tonnes . Lesp orts enlourd

réunis denos comp agnies dép assent donc de 1 00000 tonneS

le trafic actuellement eæistant entre la F rance et l
‘

Indo

Chine . Voilà la réponse àla questionquenousnous posions
au début.
Ainsi, faible part de la France, augmentationprobléma

tique
,
impossibilité actuelle . tout concourt à complique r le

problème que nous avons envisagé . Remarquons avec cela

que l
’évolutionve ts les gros tonnages

,
la nouvelle classe

des Chargeurs—Réunis , la mise en service des cargos du
type P rincesse—Marie

,
le lancement du Cao—Bang , viennent

encore embrouiller les choses enaugmentant la dispr0por
tionénorme évaluée plus haut. Mettant hors de cause les

Messageries Maritimes etla Compagnie Nationale
, que leurs

affrè tements à l’État et leurs subventions maintiendront
toujours

,
ilest évident que la lutte se circonscrira aux Char

g enrs—Réunis et à l
’

Est—Asiatique
,
dont le bonsens comm er

cialest assez connu pour
'

que l
’

onpuisse prévoir une modifi

cationaux errements primitifs . I l est probable que ces deux
compagnies chercheront des appoints à l ’extérieur

, par des

escales entre l’ Indo—Chine et la France , ou par une exten
sionde leurs lignes vers la Chine , toutes choses souhaitables
pour le pavillonfrançais . Telestle remède à ce faux départ
sur lfindo—Chiue exclusive

,
à cette situationsans issue

, que

l
’

entêtement des adversaires ne ferait qu
’

agg raver.

Oncomprendrait à la rigueur la déterminationprem iè re
des armateurs siles relations de l’Indo—Chine avecle reste de
l
’

Asie é taient peu importantes . Mais nous avons vu
, par les

totaux généraux
,
quelle était leur valeur globale . Nous pou

vou s
,
pour fixer plus exactement les idées

,
entrer dans le

détail des statistiques . Ellesnous montrent que Hong—Kong,
par exemple , a fait en1 900 avec l’Indo—Chine uncommerce
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de 67 034 000 fr . Quant à Celui de Singapour, voici sa

g ressionenpiastres

Comm erce totalde Sing ap our avec l
’

Indo- Ch ine .

1 896 8 94 1 757 piastres .

1 897 . 1 3 801 022

1 898 9 498688

1 899 8 434 387
1900 . 10 1 5 1 709

Le total a quelques oscillations, mais sa valeur absolue
e st toujours importante . Pour nous rendre compte du fret
auquel correspond ce total enpiastres , décomposons l

’

im

portationindo—chinoise dans les Détroits en 1 900. Nou s
trouvons

,
entonnes
Poissons secs 1 4 400 tonnes .

Riz 4 1 320

Soie brute 108

Sel 20520

Peaux 324
Légumes secs 900

Houille du Tonkin 7 3 1 2

TOTAL . 83 884 tonnes .

Etnotons qu ’
il faut encore ajouter à ce tota l 1 8 039 têtes

de bétail . Onpeu timmédiatement endéduire approximative
ment le nombre de navires nécessaire pour faire face à un
pareil trafic . Que ne sont—ils français
Saigon, pour ses exportations de riz, nous montre encore

mieux la disproportionexistant entre la part de la métro
pole et celle de la Chine

,
malgré des à—coups irrégu liers des

deux côtés . Ona touj ours
,
entonnes
POUR CH INE . POUR F RANCE .

38 349 tonnes .

63 204
1 1 7 290

80362

1 15 043
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Et ce sont des Anglais , des Al lemands , des Japonais , de s
Scandinaves qui viennent à Saigoncharger ce fret à desti
nationdes divers ports de l’Asie Onne saurait raisonnable
ment incriminer de ce fait les compagnies métropolitaines

,

quine sont pas responsables de ce qui se passe endehors de
leur champ d ’action, de ce qu ’

elles n’ont pas prévu dans
leurs projets d ’exploitation. La tâche de relier l’Extrême

Orient à l’Europe par une navigationau long cours suf fit à
motiver et à occuper leur activité . Au contraire

,
les services

reliant l’Indo—Chine à ses voisines immédiates d’

Asie de

vraient être assurés par des navires ayant leur port d
’

atta

che dans la colonie
,
rayonnant autour d’

e lle par cabotage ,
et profitant, enunmot

,
d’une base d’opérations

, d
’

unpoint
d’appui

, par notre occupationde l
’

Indo—Chine . Notre colo
nie est maintenant assez développée , assez puissante , pou r
remplacer la France dans ces parages .

Que faut—ildonc faire pour créer et pour encourager la
marine locale ludo—chinoise ?

Onpense bienque ces considérations ont été comprise s
depuis longtemps par ceux de nos nationaux établis en

ludo—Chine , et que le spectacle de l
’

activité économique de
notre établissement, autant que celuide l ’initiative montrée

par le pavillonétranger, aurait pu inciter à engager des ca
piteux dans des entreprises d’armement . Mais ces bonnes
volontés , du fait d’une série de dispositions législatives
bizarrement combinées, se trouvaient enquelque sorte pla
cées hors la loi. Nous allons le faire ressortir enquelques
mots

,
enrappelant les desiderata si brillamment exposés ,

devant la commissiondu budget des colonies de 1 901 , par
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Mais
’

le grief le plus grave visait surtout les dispositions
touchant le recrutement du personnel . La loide 1 893 lais
sait subsister l’antique article 2 de la loide 1 793 obligeant
les armateurs, quels qu

’

ils fussent
,
à former leurs équipa

ges en attribuant à l’élément français une part des trois

quarts . Voit—ou unarmateur colonial recrutant ses matelots
de cette manière enExtrême—Orient, alors qu

’

autour de lu i

les Allemands et les Anglais font exclusivement appel aux
Chinois , aux Malais et aux Japonais , et que leurs navires ne
s ont souvent même pas commandés par leurs nationaux
Conçoit- ou une concurrence possible contre des adversaires
naviguant dans des conditions aussi exceptionnel les de bon
marché Eût—oumalgré tout vou lu ,

à prix d ’argent, enrôler
nos inscrits maritimes

,
onn’eût trouvé personne . Avec ce la ,

les conditions techniques imposées à ce personnel ne sim

plifiaient pas cette impossibilité . Les capitaines devaient
être munis de leur brevet de long cours enrègle , et ilfallait
unmécaniciende 1

" classe pour toute machine dontla puis
sance dépassait 300 chevaux Naturellement, les rares
brevetés qui consentaient à venir dansla colonie imposaient
à leurs compagnies des conditions draconiennes et capri
cieuses que rienne pouvait endiguer, alors qu

’

il eût é té si
simple de recourir aux services des libérés de la marine de

g uerre désireux de s
’établir enludo - Chine . Mais , pour cela ,

ilétait nécessaire de consentir au fonctionnement de com

missions d’examens siégeant à Saigonet à Haïphong , que

la chambre de commerce de Haïphong réclamait déjà dans
sa séance du 22 mars 1 900.

Ainsi
,
tou t devait se faire enF rance primes, francisation,

examens , de même que les règles du personnel restaient va
lables aussi bienaux colonies que dans la métropole. On

( 1 ) Décret du février x893 .
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trouve dans cette centralisationà outrance le travers bien
connu de l’esprit français, quirêve d

’

appliquer aux antipodes
,

dans unmilieu tout différent, lesus et coutumes ayant cours
à Paris . Onse demande pourtant comment cette loi a pu
durer aussi longtemps, malgré les réclamations très vives
dont elle a été l’objet. Émusde cette situationparalysantles
efforts denos nationaux , MM . Charles Roux, Maurice Sar
raut, Le Myrede Vilers demandent instamment des modi
fications . Déjà

,
lors de la discu ssionde la loi de 1 893 ,

M . Le Myre deVilers avait déposé l’amendement suivant
Les dispositions de l ’article 2 de l ’acte de navigation

du 2 I septembre 1 793 ence quiconcerne la compositiondes
équipages ne sont pas applicables aux bâtiments français
naviguant exclusivementdans lesmers tropicales . Ils auront
droit à la prime,

'

si le capitaine et unquart de l ’équipage
sont français

,
et le reste de l ’équipage composé de sujets

français . Mais les sujets français dontnou s disposons
enExtrême—O rientne sont autresquelesAnnamites , quiont
horreur de la navigationau long cours et quine veu lent pas
perdre dé vue les côtes de leur patrie . Cet amendement illu
soire ne fut pas voté et ilfau t attendre le rapportdu budget
des colonies de 1 901 , rédigé également par M . Le Myre de
Vilers , pour voir apparaître unprojet de loiquia réussi à
entrer dans lanouvelle législationpour devenir l ’article 1 5

ayant trait à lacompositiondu personnel . Dorénavant, avec
la loide 1 902, onn

’

éxigera à bord des bâtiments coloniaux
comme Français que
I ° Tous les officiers (capitaine , second, chef mécanicien,

lieutenant)
2
° Le maître d ’équipage
3° Unminimum de deux marins inscrits maritimes, dont

l
’

unpour la manœuvre et l’autre pou r la
’

machine. Des to

lérances encore plus libérales sont admises pour les equi
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pages des navires dont le tonnage est inférieur à I ooo ton

neaux . La francisationdes navires etle paiement des primes

dans les colonies sont admis enprincipe et établis par le
règ lement d

’

administrationpublique qui suit la .
loi du

7 avril 1 902 . Enfinonreconnaît l ’existence de primes pré
levées sur les budgets locaux des colonies etnoncumula

bles avec les primes métr0politaines ; à cette occasion, ona

adopté unamendement de M . Bérard à l’article 1 5, amen

dement spécifiant que lesnavires armés d
’

après lesnouvel les
facu ltésn’auraientdroit qu

’
à la prime coloniale . L

’

organisa

tionde commissions d’examens dansnos possessions d’outre
mer suivit de près cette réglementationmieux inspirée des
idées du temps .
Telle est la nouvel le loide 1 902. Elle constitue dans son

ensemble unprogrès
,
bienque la compositiondes équipages

ait été consentie d’une manière insuffisante . Certains arma

teurs prétendent m ême qu
’

à cet égard, la loide 1 893 avait
l ’avantage de laisser dans l’ombre unpoint de droit facile à

esquiver, tandis que celle de 1 902 insiste d
’

une manière
formelle sur des conditions encore trop dures . Nous allons
enjuger .
Avant l’apparitionde cette loimétropolitaine ,nous avions

eu unexemple
,
enludo—Chine même , du bonvouloir qui

animait les pouvoirs à l’égard de notre marine locale . Le

Il; novembre 1 901 , le gouvernement général , désireux de
venir enaide à nos armateurs futurs , institua par unarrêté
des primes à la navigationfrançaise enExtrême—Orient.

Cet arrêté est intéressant ence qu’
il consacre les quelques

desiderata déj à exprimés , et ce la malgré une législation
métropolitaine entièrement opposée à ces modifications

(c
’était encore celle de I l institue une prime de
I fr . 10 c . pour les vapeurs de plus de 100 tonneaux et

âgés de moins de vingt ans, naviguant à l
’

intérieur de la
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l’arrêté du Il; novembre 1 901 est. une innovationlégis lative
très heureuse .

Il n’est pas de bonne loiquine gagne à être exécutée . Or ,

l ’arrêté du Il; novembre 1 901 n
’

est pas encore entré envi

gueur . Ona d ’abord objecté à sa mise enservice des dif
ficultés budgétaires à régler, enmême temps que l

’

onatten

dait d
’

unmoment à l ’autre le vote de la loimétropolitaine
de 1902, que l

’

onsupposaitmoins systématiquement Opposée
à l ’arrêté colonial que l

’

archaîque loi de 1 893 . Voilà que le
contraire se produit et que les conditions faites pour la com

positiondes équipages sont plus dures dans la nouve lle loi
de 1 902 que dans l

’

arrêté de 1 901 Vif émoidans le m onde
maritime indo—chinois . Onfait valoir que la loimétropoli
taine n’est pas encore promu lguée enludo—Chine . Cet arg u
mentn’enest pas un, car la promulgationne saurait tarder .
Sur ces entrefaites , le gouvernement général a entrepris de
rassembler à Hanoi endécembre 1 902 une commissioncon
sultative de quelques notables commerçants

,
présidée par

M . d
’

Abbadie , le directeur des Messageries Fluviales du
Tonkin

,
pour étudier cette grave questionet lui soumettre

unrapport. I l faut aviser à sortir au plu s vite de cette
impasse législative, qui pourrait nou s faire perdre le fruit
de nos efforts et de notre patriotique agitationde l’0pinion

pubhque .

I l pourrait sembler que les facilités édictées dans la loi
métr0politaine de 1 902, à elles seules , soient suffisantes
pour donner satisfactionà nos armateurs . La réalité est

tout autre et l ’engagement d’

unseul officier de commerce
français

,
même d’uncapitaine , représente untour de force

assez rare . Les capitaines français ne veulent naviguer que
dans les mers d’

Eur0pe , et ils ne consentent à s
’

expatrier

que munis de contrats inadmissibles pour les armateurs
,

qui, encas de résiliationou de maladie , ont touj ours les
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frais de rapatriement à leur charge . Onpourrait peut—être
venir à bout de cette difficu lté enprenantde très jeunes ca

pitaines, parmices récents diplômés , sinombreux enFrance ,
qui languissent dans des postes ensous—ordre et désirent
tant commander ! L ’

essai serait intéressant à faire . Unautre
procédé curieux , qui sera sans doute appliqué sur les na
vires de la nouvelle Comp agnie française de cabotag e des

mersde Chine, consisteraità permettre aux capitaines d’avoir
leur famille à bord , ce qui a lieu sur untrès grand nombre
de bâtiments anglais qui ne

_

naviguent pas plus malpour
cela . Serait—cc possible avec nos habitudes françaises ? On
ne sait qu

’

imag iner pour attirer vers l
’

lndo—Chine du per
sounelnational . I l faudrait aussi exiger

,
pour le biendu

service, la connaissance courante de la langue ang laise , si
usitée enExtrême—Orient et sans laquelle ilest impossible
de traiter la moindre questioncommerciale .

'

Dans l ’état actuel des choses , ilnous a paru intéressant
de connaître à cet égard l ’opinionde quelques personnes
expérimentées . Voici ensubstance l ’avis de l’obligeant di
recteur de la maisonMonty à Haïphong , M . Rousé : Ce

qu ’

il nou s faudrait, nous dit—il, c
’

est la plus absolue liberté
,

la plu s grande initiative . L ’

arrêté de novembre 1 901 . mal

gré sonexcellente clause restrictive du cas de force ma
j eure ne donne pas une faveur suffisante à l’armement
colonial . Les officiers ou les matelots français ne restent
presque jamais . Ilsont le spleen, se déclarent m alades

, de

mandent à être rapatriés avec indemnités, ce que la loi ré

gissant l
’

inscriptionmaritime leur accorde
, par une de ces

nombreuses obligations qui pèsent si lourdement sur nous .
Onpeut se déclarer bienheureux , d

’

ailleurs
,
lorsque le peu

de valeur des gens que l
’

onréussit à engager ne vient pas

encore rendre le recrutement plus difficile . Nous avons fait
unessai loyal sur les vapeurs Hanoï et [ Jong —Kong . L

’

état
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major est reparti sur sa demande, et je pou rrais vou s cite r
comme exceptionnel le cas d

’

unFrançais resté six ans dans

la colonie . A l ’heure présente
,
nous ne comptons sur nos

rôles que cinq Français , le reste est composé de sujets
danois . Ceux—ci sont habitués au pays, et nous les recrutons
très facilement dansles Sailors’Homesdes colonies anglaises ,
à Hong—Kong enparticu lier . De plus, ils parlent tou s cou
ramment l ’anglais , ce quiestunprécieux avantage pour nos
relations commerciales et pour les ordres à donner à b ord
aux inférieurs chinois .
Cette Opinionprésente la questionsous sonvéritable e t

triste jour .
L ’

existence de notre marine coloniale dépend enpartie de
la manière dont sont établisles droits de phare et d ’ancrage .

A ce sujet, iln
’

est pas inutile de faire remarquer que l
’

Indo

(lhine , comme la métropole , se trouve surles grandes routes
maritimes du monde . Les lignes étrangères reliant l’Europe
àl

’

Extréme—Orientpartentde points précédantla France dans
l ’ordre des escales , pour aboutir endes ports plus é loignés

que ceux de la colonie les possibilités d’escale de ces na

vires, sur nos côtes au départ, sur celles de l’lndo—Chine à
l ’arrivée , ensont considérablement accrues . EnFrance, on
s’est vite rendu compte de cette situation, quipermet aux
vapeurs étrangers ayant unchargement presque terminé , de
venir prendre du fret dans nos ports, à unbonmarché sans
inconvénient pour eux, puisqu

’

il ne s ’agit que de compléter
leur cargaison. Onne s’est pas assez préoccupé de ce grave
problème en ludo—Chine , malgré les quelques idées assez
justes quiservent de base aux règlements enusage .

L ’

aventure qui consiste à attirer par toutes sortes de
faveurs les navires étrangers à venir nous disputer le fret
serait périlleuse et condamnable disait M . Raynal lors de
la discussionde la loi de 1 897 au Sénat. Pour créer, en
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binant avec la loide 1 893 , eut des effets tout opposés . Le s
transatlantiques allemands qui font escale à Cherbourg en

savent quelque chose , et depuis la promulgationde la loi
de 1 902, qui vise au développement de notre marine de
commerce, nous sommes encore sous le régime du règle
ment de 1 897 , qui encourage les escales étrangères . Pou r
ne pas reproduire enludo—Chine un antagonisme au ssi
bizarre , nous devons logiquement taxer au tonnag e, pou r
appuyer énergiquement l ’arrêté des primes de 1 901

Jusqu ’

au 1
" janvier 1 902, notre législationindo—chinoise

manquait d’

unité
,
et les droits de phare et d’ancrage étaient

appliqués différemment enCochinchine et enAnnam—Ton

kin
, par des décrets datant respectivement de 1 895 et de

1 897 . Puis , cette organisationayant donné lieu à des diffi

cu ltes pratiques , onl
’

a refondue et unifiée par l
’

arrêté du
1 2 novembre 1 901 , qui régit les péages dans l

’

Indo—Chinc

tout entière . L’

administrationdit avoir réalisé un allège
ment sensible aux taxes des navires dans unbut d’

ex

pansioncommerciale , mais le résultat obtenu ne paraît pas
aussi évident. L’

anciensystème avait sans hésitationap

pliqué enAnnam—Tonkinle procédé des surtaxes de pa
villonendécuplant le droit pour lesnavires étrangers . Nous
trouvons dans le tableau promulg ué en 1 895 une taxe de

0 fr . 05 par tonneau pour nos navires et de 0 fr. 50 pour
les vapeurs des autres pays ceux—ci, ilest vrai, pouvaient

par unab onnement, réduire leurs frais à 2 fr. par trimestre ,
ce quin

’

enconstituait pas moins untraitement rigoureux

quia motivé les réclamations des Le même

1 ) Ona soutenu quelquefois la nécessité de la venue des navires étrangers
dans nos ports pour y attirer le fret nationalet créer uncourant commercial
dont nos navires auraient bénéficié ensuite . Cette théorie de M . G uillainne peut
s
’

a

fip
li ner à M ado—Chine , dont les produits affluent naturellement à Saigonet
aip ong , sans autre voie plus économique.

ll

t
'

eù

âl
fallu qu’

ils tissent «30 voyages par trimestre pour ne payer que le
au na non
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anciensystème
, enCochinchine, fixait à 30 cent. (0 fr . 30)

par tonneau les droits de phare et d
’

ancrage , les faisant
ainsi dépendre du taux de la piastre . Les fluctuations de

ce dernier influaient sur le total des recettes de la colonie .

EnCochinchine également, de nombreux cas exceptiom eb

étaient prévus , comme l
’

exemptioncomplète des droits pour
les navires faisant des voyages régu liers entre l’Indo—Chine
et l

’

Europe , et la demi—exemptionpou r ceux venant d
’

Asie

et allant enEurope, ou vice versa . L ’

arrêté entré envigueu r

le 1
“ janvier 1 902 (le régime actuel par conséquent) rem

place ces tarifs particuliers par undroit g énéralde 80

p ar tonneau, à percevoir dans toute la colonie ; c
’

est dim :

celui qu ’

il convient d’analyser et de commenter .
Onpeut l’envisager successivement au point de vue: des

diverses entreprises qui ont des intérêts enludo—Chine .

Nos compagnies métropolitaines , avec leurs forts tounagps,
fourniraient au total annuel des douanes et régies unap

point important, si de nombreuses clauses d’

exempfinn

n’étaient spécifiées . Les paquebots postaux des Messageries
Maritimes

, par exemple, ne paient pas de droits . Les aut…
compagnies rentrent dans le cas de l

’

article 5 (S8) qui: dit

que les navires faisant unservice rég ulier entre l’undes

p orts de l
’

Inde—Chine, considéré comme escale au tête de

ligne, et les p orts de tous autres p ays, sauf cena: envisag és

à l
’

article 1 1 sont libérés des péages . I l faut s’empress e:
de dire que la conditionest pour cela que les vapeurs fas
sent au moins trois voyages par au

, et les voiliers deux .

Comme les conditions d’

exen
‘

1ptionsont persoùnelles au

navires , diverses compagnies et notamment les Chargm ‘

s

( I ) Ces ports de l‘article I I sont ceux situés dans la zone dont nous avions
déjà parlé pour l’arrêté des primes, et dont les limites sont

L 7
°
, I 5

’

Sud. G 98
° Est.

L
'

58° Nord. 6'

1400 Est.



308 LES RIVAG ES INDO—CIIINOIS .

Ré unis, ont réclamé contre ces délais trop é troitem ent

consentis . Les Chargeurs—Réunis font ressortir qu ’

il n’est
possible d’y satisfaire qu

’

ense bornant à Marseille comm e

escale de France , ce qui sacrifierait les régions du Nord e t

de nombreux intérêts français . Le voyag e d
’

unvapeur des
Chargeurs comporte eneffet undépart de Dunkerque les
25 et de Marseille les 1 1 de chaque mois, soit 16jours
employés à la navigationsur les côtes de France , ou 32 sur

unvoyag e complet. Nous devons ajouter à ces 32 jours les
deux mois des traversées , le séjour enludo- Chine et le

séjour enFrance pour arriver à untota l supérieur à quatre
mois

,
eny mentionnant les réparations et les passages au

bassin. Il est donc clairement prouvé qu ’

il est presque im
possible à nos navires de remplir les conditions exigées
pour l’exemption. Pour les voiliers

,
l’obligationdu voyage

par semestre est encore plus dure . La réalité des faits nous
montre que beaucoup de nos navires sont loind

’

avoir un
traitement de faveur, et qu ’

ils paient intégra lement les
droits de phare et d ’ancrage, enmême temps que des taxes
de pilotage par trop élevées .
Comment, avec cette nouvelle réglementation, devra
payer notre marine coloniale naissante Les armateurs
rentrent dans le cas de l ’article 7

Les navires effectuant des voyages entre l’undes ports
de l

’

lndo—Chine , comme tête de ligne ou escale , et les ports
de l ’article 1 I , et ayant accompli six voyages dans le cou

rant d ’une année , ne sont assujettis , à partir
'

du septièm e

voyage, qu
’

au paiement du cinquième de la taxe
En réalité

,
la mention contenue dans cet alinéa ne

constitue une mesure de faveur pour nos navires que lors

( 1 ) Les navires français ne bénéficient du paiement du cinqmeme des droits,
pour tous leurs voyages, qu ’

à partir du seizième parcours.
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tendance meilleure et une initiative quine demandent q u a

se manifester. Dans l’étude des entreprises actuellem ent

existantes ou enformation, nous ne saurions passer sou s
silence l’énergie et la persévérance de ceux des nôtres q ui
ont lutté pendant les mauvais jours , sans défaillance, sans

pu
'

m es, malgré une législationqui leur imposait des ob li

gations sans leur donner enretour le moindre avantag e .

Que l
’

onnous permette de rendre à ces hardis Français , à

quil
’

ondoit de n’avoir pas vu notre pavillonentièrement
disparaître , l

’hommage de notre reconnaissance et de notre
adm iration
C ’

est surtout à la compagnie Marty que nous devons le
maintiende nos positions et l’arrêt dans une déroute que
rienne semblait limiter . Cette compagnie s’est formée en

18 9 1 pour relier le Tonkinà Hong—Kong , ens
’

arrêtant aux
escales intermédiaires et endesservant l ’î le d’

Haînan, sur

les côtes de laquelle les Messageries Maritimes n’avaient
fiit l ’année précédente qu ’

une éphémère apparition. G râce
à la compagnie Marty , notre participationau mouvement

du port de Hong—Kong s
’

est maintenue sans recu l . Celui
d

’

H aînan accusait en 1895 une circulation annuel le de

fi nbâtiments de la compagnie , avec 232 !pfl; ît0nneaux ,

«contre 200 navires d ’autres pavillons , jaugeant seu lement

«1516[106 tonneaux . A Hoi—Hao, port du nord de l
’île , la

p mp0rtiondu nombre des entrées françaises est de 1 50 à

6352 en1 895 . Ces chiffres sont honorables, brillants même ,
sil

’

ontient compte de ce que notre compagnie était réduite
à ses seules forces , et de ce qu ’

elle devait lutter contre la
concurrence a llemande

,
toujours plus audacieuse , qui était

venue s’instal ler à Haiphong parles compagnies Diedrichsen
e t Jebsen

, de Hambourg . Et le fret entre le Tonkin et

H ung- Kong
,
à quelques mois près

,
n’est guère enrapport

avec le tonnage globa l des compagnies qui se le partagent
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Les Célestes eux—mêmes vou lurent se mettre de la partie et

disputer aux compagnies déjà existantes la suprématie sur

la ligne exploitée ; ils constitu èrent une société de naviga
tionà laquelle untiers prêta sa raisonsociale . Les Euro

péens oublièrent leurs vieilles rancunes pour faire face à

l
’

ennemicomm‘

un Français et Al lemands se syndiquèrent
et, par une entente

,
firent baisser le prix du fret j usqu ’

à

0 fr. 30 et 0 fr . 10 par sac de riz. La guerre se poursuivit à
outrance . Elle se termina par l

’

écrasement de l ’entreprise
chinoise

, quimanquait de capitaux, mais; du côté dés vain

queurs, les pertes étaient grandes . Elles se montaient à

300000 piastres pour la maisonMarty , qui avait soutenu
l ’honneur du pavillonfrançais et quin’allait plus avoir do
renavant qu

’

à combattre les navires allemands .
La compagnie a sa maisonprincipale à Hong- Kong et sa
succursale à Haiphong . Sa flotte

,
sans réunir untonnage

considérable
,
est cependant largement suf fisante pour les

lignes qu ’

elle dessert . Nous y trouvons le Hanoï et le Hong
ong , deux vapeurs de 630 tonneaux, et le Hue, à deux
hélices

,
de 705 tonneaux ; ces trois navires ont un port

enlourd de 1 200 à 1 300 tonnes . Deux autres plus pé
tits ,le Hot—Bao (509 tonneaux) etle Ha ïnan(2119 tonneaux),
sont réservés à la navigationde l’île d’

Haïnanet ne vien
nent à Haiphong que lorsque l

’
importance du trafic justifie

leur présence . Dans ce cas
,
pendant la forte exportationdu

Tonkin
,
ilarrive même à la compagnie Marty d’

affréter des

navires étrangers et de les faire naviguer sous pavillon
français . Pour se fournir de ses propres bâtiments , el le a

laissé libre cours à sonchoix ; ainsi le Hanoï et le H ong
K ong ont été construits à Sunderland , le Hué et le Haï

Hao acheté s au gouvernement de Formose . Onvoit l ’utilité
qu ’

il y a à autoriser nos futurs armateurs à faire sur place
des achatsou des commandes de navires .
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Depuis notre établissement à Quang—Tchéou—W an
,
le s

vapeurs Marty desservent cette enclave , et reçoivent de la
colonie pour le parcours Haiphong- Quang- Tchéou—W anune

subvention calculée par mille effectué ; la ligne continu e
ensuite sans subventionsur Hong—K ong . La compagnie s e

déclare fort peu satisfaite de ce contrat, qu
‘

il
’

oblig e à or

donner des départs fixes , sans considérationdes questions
commerciales

,
pour unmouvement de passagers et de mar

chandises insignifiant et une redevance assez faible . Lors
qu ’

il s’agit d’

unvapeur comme le Hue
'

, par exemple , qu i
consomme beaucoup de charbon, le gainde ce voyage bi
mensue l devient problématique .

Telles sont les grandes lignes de l’exploitationactuelle .

Le dernier mot des directeurs n’est pas dit, etnous pour
rions voir d ’ici peu une ligne créée sur le Yang—Tsé pou r
relier Shang- Haî à Hankéou ,

ligne dontnous avons déploré
l ’absence et qu

’

une maisonde Shang- Ha
‘

i, Racine Acker
mannet C“, est venue demander instamment au gouverne
ment général , enl

’

incitant à accorder au début une légère
subvention. Nous avons même été sur le point de réaliser
une entreprise plus grandiose . L ’

idée du gouvernement
ayant été d’

assurer d’une manière permanente les relations
de notre ministre à Pékinavec le gouverneur de l’ ludo
Chine

, des pourparlers furent engagés avec la maisonMarty
pour la pressentir au sujet d’une ligne de navigationallant
du Tonkinau golfe du Petchili. D ’

uncommunaccord
,
ou

s
’

accorda à fixer le point terminus à Haiphong , enadop
tant les escales de Pak - Hoi

,
Hoi—Hao

,
Quang—Tchéou ,

Hong- Kongj, Takou ,
New - Chang , Dalny

,
Chemoulpo ,

Shang—Haï et retour . Comme onle voit, ilne s
’

agissait de
rienmoins que d

’organiser unvaste service de cabotage de
la Chine , subventionné par l

’

Indo—Chine , mettant enligne
des capitaux et des navires enrapport avec l’objectif à
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compléter la ligne maritime russe créée pour relier Dalny ,
l ’aboutissement du Transsibérien

,
à Shang—Ha‘

i. Les vapeu rs

qui vont y être consacrés sont enconstructionà l’arsenal
de F ou—Tchéou ; ons

’

est arrêté pour eux au type ferry—boat,
pour des raisons d’exploitationcommerciale .

A côté de ces initiatives louables , l
’

lndo—Cnme e lle—mêm e

semble pauvrement partagée . Nous nous refusons à faire
intervenir à l ’actif du pavillon français les nombreuse s
chaloupes françaises ou chinoises quiparcourent les de ltas
des grands fleuves

, du Mékong et du fleuve Rouge .

Pourtant
,
cette navigationfluviale acquiert à Saigonune

importance considérable
,
étant données l ’étendue du réseau

à desservir, la profondeur des rivières et la distance des
points extrêmes des parcours . Toute concurrence étrang ère
est ici écartée

,
car les pavillons des autres pays n’ont le

droit de paraitre que dans la partie du Donna
‘

i comprise
entre la capitale et la mer. De nombreuses chaloupes à

vapeur portant les trois cou leurs appartiennent cependant
à des sujets étrangers

,
Chinois pour la plupart. Ainsi, l

’

ar

mateur Yeng—Seng possède 25 chaloupes doublant toutes
les lignes des Messageries Fluviales , auxquelles ila enlevé
une grande partie de la clientèle annamite , enraisonde ses

facilités de paiement et de Ses moindres vexations . Avant
cette flotte vient celle des Messageries Fluviales de Cochin
chine

,
composée de 20navires de petite taille et de 1 3 cha

loupes , assurant tous les services postaux vers l’intérieur et
les remorquages éventuels A côté de ces importantes
compagnies figurent des chaloupes à vapeur inscrites sous
des rubriques diverses (Compagnie des dragages, maison
Bourguignat, maisonBerthet D ’

une façongénérale,

( 1 ) Cette entreprise est dirigée par M . Simon
,
lieutenant de vaisseau hors

cadres, depuis la mort de M . Blanchet.
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ces différentes unités ne peuventnaviguer qu a la condition
d ’avoir une autorisationdu lieutenant—gouverneur

,
autori

sationquin’est accordée qu ’

après l ’examend’une commis
sionde surveillance des Travauxpublics , qui formule un

avis sur les aptitudes nautiques du navire intéressé .

Le compte desnavires français ayant leur port d '

attache
à Saigonest très rapidement dressé .

”

La plupart de ces bâti
ments ont d ’ailleurs unétat civil assez douteux aux termes
des règlements métropolitains , mais on ferme les yeux
volontiers

,
pour éviter d’étouffer dès l’origine les tentatives

intéressantes d ’armement. La Compagnie Nahtaise se lança
jadis sur ce terrain

,
dirigée par la maisonDenis , avec deux

ou trois voiliers et quelques vapeurs de construction
ancienne . Ce grand cabotage , précurseur immédiat des
essais actuels , a disparu depuis longtemps . De nos jours
l
’
Hélêne (2ào tonneaux) , appartenant à M . Berthet, de
Saigon

,
s
’
est essayée au cabotage de la côte d’

Annam ,
avec

escales à Phan- Tiet, Phan—Rang, Nha—Trang , Song- G au et

Qui—nhon, enpoussant rarement jusqu ’à Tourane . Malben
reusement, l

’

Héle
‘ne a été achetée à Singapour à unprix

beaucoup trop élevé
,
et le cabotage , assez faible , ne la paie

pas de ses frais . Le transit qui s
’

effectue entre les différents
ports de la côte Est est pour une bonne moitié acquis aux

j onques, enrésultat de longues traditions contre lesquel les
les méthodes modernes n’ont aucuneffet. Dans ces condi
tions, les armateurs ne songent pas à étendre leur ligne sur

Singapour ils le feraient d’autant moins facilement qu’
ils

sontnégociants exportateurs, cherchant avant tout à attirer
le fret à Saigonpour le réexpédier ensuite . Laseu le modi
fication à prévoir serait peut—être l’établissement d’une
ligne directe de Vinh à Hong—Kong . Entous les cas , la fu
ture prime serait d’ungrand secours pour cette entreprise
quivégète unpeu .
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La Melita , appartenant à MM . de Barthélemy et de Pour
talès

,
résidant à Camraigne , fait aussi la côte d’

Annam

d ’une façonintermittente le fret ’guide ses voyages . Ici
encore , bénéfices capricieux . Les armateurs ont heureuse
ment pour eux l’appuid ’une forte réserve de capitaux , qu i
rassure pour leurs tentatives u ltérieures . Unnouvelappe l
de fonds vient d’être fait.
M . Jou ffroy d

’

Abbans, consul de France à Singapour , a
armé sous pavillonfrançais unvapeur de 7 1 3 tonneaux,

le

Ba ïkal. Ce bâtiment n’a le bénéfice de sa nationalité que
sur un permis de navigation délivré par son proprié

taire ; à part cela , le capitaine est anglais
,

—l
’

état—major
étranger, et aucune des obligations requises pour la fran
cisationn’est remplie . Cette situationbizarre, qui a pro
voqué de vives réclamations lors d’unrécent passage du
Ba ïkalà Saigon, paraît avoir été voulue pour lui réserver
sur la côte d’Annam le traitement de faveur accordé aux
navires nationaux . Elle reste donc plus que jamais sujette à
enqu ête .

Yeng—Seng
,
l
’

armateur chinois dontnous avons parlé , pos
sède la Numidie, achetée par uncourtier français et conduite
à Saigon, depuis francisée sou s le nom de K amp ot. Pour
obtenir cette francisationqu

’

exig e la nationalité du pr0prié
taire , Yeng- 8 eng s

’

est mit de compte à demiavec uncertain
Totong , Chinois naturalisé Français , propriétaire de l

’

usine
Nam—Luong . La francisationde la Numidie, pourtant par
faitement régu lière

,
a causé une très vive effervescence, assez

peu fondée, dont l
’

effet a été d
’

éveiller l ’attentiondes pou
voirs sur la situationincertaine desnavires français fréquen
tant Saigon. Unregistre d

’

immatriculationa été ouvert
dans la capitale, et le K amp ot y a été le prem 1er Inscrit.
Le Donna î (376tonneaux) , des MessageriesFluviales , fait

unservice postal régulier et subventionné entre Saigonet
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jusqu ’

icipar d
’

autres . Onconnaît la façonde faire de nom
bre denégociants chinois ou même européens. Pourle trans
port de leurs marchandises, ils passent uncontrat avec une
société quelconque de navigation, contrat de locationà la

suite duquel unou plusieurs navires sont attachés enper
manence au service de ces maisons de commerce , avec un

bénéfice de 3 000 à 000 piastres par mois . Il y a certains
navires à bord desquels les chargeurs locataires entretien
nent uncomp radore, sorte de gérant de la cargaison, uni
quement occupé des questions commerciales, ne laissant au
capitaine que le soinpurement nautique de conduire le na
vire . Dans quelques ports , unvapeur lib re risquerait de ne

pas trouver de fret s
’

iln’était à l ’avance affilié à ces maisons
de commerce ou loué par elles . N

’y aurait—ilpas d
’

inconvé

nient pour notre pavillonà essayer de ce système Aucun
répondent les personnes compétentes , et ce serait même la

unmoyenexcellent de débuter sans grand effort enévin

çant nos concurrents . Les Chinois eux—mêmes n’auraient
aucune répugnance à engager nos navires , car la question
du taux du fret est la seu le qui soit d

’

unpoids quelconque
enla circonstance . A Hongay enparticulier

,
les vapeurs qui

viennent charger du charbonau nom des maisons chinoises
sont indifféremment des ang lais , des allemands, des danois ,
des norw ég iens, sans règ le fixe et avec de nombreux chan

gements . Nos armateurs n’ont jamais voulu se lancer dans
une telle opération

,
unpeu à cause d ’une législationarrié

rée la Compagnie Nantaise avait
'

bienessayé avec la Loire
Inférieure et la Sart/ee en

“

1 893 , mais l
’

essain’a pas eu de
suite . Il Serait pourtant siintéressant de le renouveler !
Voilà donc l ’exposé fidèle de notre SituationenExtrême

Orient. Nous y relevons des entreprises nouvelles quine d
mandent qu

’

à prospérer
, des audaces intelligentes, des fon

dations d ’hier , toute une suite de symptômes quiparaissent
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marquer la finde la longue période de décadence quenous
venons de traverser . Ces prodromes ne doivent pas être
considérés comme l ’ultime but du mouvement actuel , mais
comme unencouragement, unappel aux énergies que nous
devons prodiguer . Le gouvernement de l’Indo—Chine

,
pour

sa part
,
doit voir eneux l ’indicationd’une série de mesures

quilui restent à prendre pour nous faciliter la tâche, cette
tâche grandiose et sainte du relèvementnational .

Les réformes nécessaires , les facteurs de prospérité q ue
nous venons d’analyser sont évidemment importants , mais

,

avant eux et plus haut qu ’

eux se placent des remèdes géné
raux, untraitement d

’

ensemble, dont l
’

effet sera aussi ra
pide que celui de ces expédients quine guérissent que la
plaie locale . Et d ’abord

,
ne semble- t- ilpas que le meilleur

moyend’encourag er une marine enformationsoit de lui

donner de la matière de transport, dufret Partout, enEx
trême—Orient,les compagnies se plaignent de la concurrence
des adversaires , pour la raisonbiensimple que le tonnage
global mis enjeu dépasse la quantité de marchandises à

Nous n’avons aucunmoyende changer untel

état de choses enChine et aux Philippines, par exemple
,

mais nous pouvons le faire dans cette ludo—Chine dontnous
régissonsles destinées suivant notre bonvouloir . Notre ex

( 1 ) Le cabotage d
'

Extrême—Orient traverse actuellement une crise pénible,
tant à cause de la concurrence acharnée des diverses compagnies entre elles
que de l

’

avilisscment des frets . Celui de Hong- Kong a Sa1gon, de 1 901 à 1902,

baisse de moitié (de 27 cents à 1 3 cents) celui de Hong- K ong à New - Chang
(Petchili) passe de 70 cents à 25 cents !
Les actions de la compagnie Douglas, émises à 50 dollars, sont tombées à

celles de la China Manila C°, émises à 50 dollars, envalent aujourd’hui 32
celles de la compagnie Jardine—Mabhesonont perdu le tiers de leur valeur pre
mière. La situationest donc assez grave .
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pansionextérieure est limitée du fait que notre colonien
’

est

qu ’

unpays de monoculture , quin
’

exporte que du riz
, où

tout se règle d’après la bonne ou la mauvaise récolte de cette
denrée, la prospérité générale comme la balance budgétaire .

En1901 , la Cochinchine exporte 758 539 tonnes de riz
, et

le Tonkin 1 50 8 1 8 seu lement, soit au total 909 357 tonnes ;
les autres exportations paraissent dérisoires à côté de ce

chiffre , de sorte que presque tout le fret que nous fournis
sons dépend d’

unseul facteur, qu
’

unconcours de circons

tances malheureuses peut compromettre . En1 899 , sur une

exportationtotale de 1 35 millions de francs , le riz donnait
à luiseul 98 millions, les saumures et les denrées coloniales
ne venant après qu ’

avec 8 et 7 millions ! Onconçoit toute
l ’urgence qu

’
il y a d ’abord à assurer le progrès de notre

sortie de riz
,
et ensuite à amener à côté de cette base pri

mordiale l’apparitionsur le marché des transports d’autres
marchandises . Il faut, enunmot, encourager les cultures
ou les industries nouvelles , tout ce qui peut avoir une heu
reuse répercussionsur nos compagnies d’armements . Nous
a rrivons ainsi, ensuivant le développement de notre idée
première , à prôner les dépenses faites envue de l

’

améliora

tionagricole, au lieu et place de celles consacrées à certains
chemins de fer dont l ’utilité reste problématique . Unchemin
de fer, partant d

’

unport et traversant une régionoù iln’y a

rien, n
’

amènera rienà ce port
, qu

’

auraient aussi bienali

menté les voies fluviales venant d’

unarrière—pays riche . Par

des irrigations nous pouvons , endépensant 300 millions ,
mettre 2millions d’hectares envaleur au grand bénéfice
de notre exportation. Des défrichements s’imposent, comme

dans le Yen—Thé , dont M . Brenier parle ences termes
Plus de la moitié des terres abandonnées au moment de la

( 1 ) Chiffres empruntés au livre de M . le capitaine Bernard.
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vient à merveille sur ce solindo- chinois, et qu
’

unnouvea u
tarif douanier a motivé l’arrachement des plants, dans la
régionde Tay—Ninh , par les paysans furieux.

I l n’y aurait riend’impossible à ce que notre colonie de
vint unriche marché de soie , qui remplacerait pour nos
navires celui du Japon, que nous avons laissé se fermer à

notre marine . Cependant, l
’

exportationdes soies grège s
,

pour toute l
’

lndo—Chine, accuse
En1 897 . 193 tonnes

1 898 . 190

1 899 . 1 85

1900. 1 58

1901 . 1 39

ou une diminutiontrès régu lière que l
’

administrationex

plique eninvoquant l ’achat toujours plus grand de la soie

par les indigènes dont la fortune s
’

accroît Le oommen

taire est ingénieux, mais ilne change rienà une situation

qui est d
’
autant plus regrettable qu ’

il s ’agit là d
’

une mar

chandise chère quipourrait supporter de gros frets .
Les peaux brutes sont également en décroissance . On

trouve

Le coton, comme nous l
’

avons vu à propos de Pnom
Penh , a sensiblement baissé . Le coprah , dont la France
achète annuellement 7 000 tonnes aux Philippinese t à Java ,
n’est plus à présent que l

’objet d’unsimple trafic .

Exportationdu coprah .

4 1 1 2 tonnes . 1 900

3 084 1 901 .

11 224
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Nous ne parlerons que pour
”

mémoire du caoutchouc,
dont l ’exportationétait en1 901 de 106tonnes seu lement,
et avait périclité à la suite de circonstances malheureuses.

Ensus du riz
,
nous trouvons donc un fret agricole de

1 2 000 tonnes environà l ’exportationindo—chinoise . Enre

gard
, que voyons—nous aux Indes néerlandaises Le rap

port commercia l de M . de Coutouly, consu l g énéral de
France à Batavia , nous donne , pour 1 900, une exportation
considérable

Tabacs 48 995 tonnes

5 1 034
G utta—percha 6430

Caoutchouc 21 9

Résine et baume . 1 1 706

Poivre blanc et noir 1 1 397

Thé de Java . 7 634

TOTAL 1 37 575 tonnes,

total auquel ilfaut ajouter une exportationde sucre variantde
600000 à 806000 tonnes . Onpeut donc admettre pour l ’ In

sulinde pour les produits agricoles que nous venons de
citer

,
une sortie annuelle de 83 000 tonnes enmoyenne , qui

doit servir de modèle aux créations quenous entreprendrons
enludo—Chine . Rappelons -nous également que le develop
pement de nos exportations entraîne tout naturellement
l ’augmentationde la richesse des populations indigènes, et

par conséquent celle des importations de l
’

industrie métro

politaine , des tissus notamment. C ’

est tellement vraiqu ’

en

1 901 , sur 5 800 tonnes de tissus importés , la Cochinchine
et le Cambodge enachetaient 5 01 7 , ma lgré unchiffre de
popu lationtrès inférieur à celui du Tonkin, à cause de la
colossale exportationdu riz qui entraîne une prospérité
malheureu sement toute locale Uncommerçant importa

( 1 ) Pendant le premier semestre 1 902, sur 2 505 tonnes de tissus de coton
importés enludo—Chine, la Cochinchine enprend à elle seule 2 1 18 !
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teur, à qui l
’
ondemanda it la raisonde la disproportionde

ses connaissements de tissus entre Saigonet Haiphong ,

répondait J
’

importe davantage à Saigon parce qu
’

à

Saigonily a dumiz . I l y a du riz ! Expressionsugg e s

tive quidoit être la règle symbolique de la bonne volonté
future du dirigeant
Le régime douanier actue l de l’Indo—Chine n’est pas non
plus exemptde critiques . Nous n’entreprendrons pas l

’étude
détaillée de cette vaste organisationqui laisse passer sans
minutieux contrôle bienpeu d

’

articles d’échange
,
et dont

le commerce de la colonie est unanime à déplorer l ’ingé
rence continuelle dans des transactions que l

’
ona tout inté

rêt à simplifier. I l nous faudrait pour cela une digression

quin
’

aurait qu ’

unlointainrapport avec le sujet que nou s
traitons . Nous voudrions rappeler simplement ses tendances
générales

,
sondésir apparent de constituer avec la métro

pole le Z ollvereincolonialsi cher aux impérialistes d’outre
Manche, désir fort patriotique , m ais qui va à l

’

encontre de
la situationrelative de l’Indo—Chine dans le monde . Cette
situation, comme nous l

’

avons vu , est caractérisée par des
re lations étroites et forcées avec l’Extrême — Orient, plus
lointaines avec le monde européen, et, envertu du principe
adopté , les premières constituent l

’

appoint le plus remar

quable au total des revenus des douanes , qui passe de

1 2 000 000 de piastres en 1 892 à 23 358 000 piastres en

1 902

L’

effet de ces taxes diverses n’est pas des plu s heureux
sur le commerce de la colonie avec l’Asie . La régie de l’al
cool a presque entièrement tué l ’industrie de l’élevage des
porcs , source d

’

échanges actifs avec la Chine celle du sel

a porté uncoup sensible à l ’exportationde cette denrée , en

( 1 ) Sur les 27 1 42000 piastres du budget général !
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enles reportant sur les articles français . Tel le n’est pas
notre pensée . Nous croyons plutôt que l

’

onserait amené ,
par la baisse des ressources douanières résu ltant d’unallé
gement des taxes réservées au mouvement asiatique , acom
penser cette moins—va lue par des économies sérieuses sur

le budg et de l
’

Inde—Chine, ensupprimant impitoyablem ent

tout ce que ce dernier comporte d’

inutilités et de g aspil

lages . Ce serait unencouragement indirect à des entreprise s
d’armementnécessitées par untrafic plus considérable avec
l
’

Extrême—Orient .

Cette conclusionassez inattendue nous montre quelle est

la complexité du problème du pavillonfrançais
, et combien

sont profondes les racines du mal. Les mesures immédiate s ,
comme les primes ou la réforme des droits de phare etd’

au

erage , se doublent de l ’étude des questions agricoles e t

douanières, des remèdes aux finances indo—chinoises
,
à tou t

ce qui, enunmot
,
est destiné à assurer la prospérité de

notre œuvre . L’

espace ouvert devant nos efforts s’élargit
soudain, et nous envenons à nous apercevoir qu

’

encher
chant le développement de notre marine marchande

,
nou s

avons abouti logiquement à vou loir celuide l’ Indo—Chine ,

du pays tout entier . N’

est—ce pas la consécrationd’

unprin
cipe généralement admis

,
et qui donne raisonà ceux qu i

n’ont riende plus cher que la vue du pavillonnational flot
tant à l ’arrière d’unnavire , fût—ille plus inférieur cargo
Envenant prendre possessiondu poste de l’Indo—Chine ,

le gouverneur général disait devant le conseil supérieur de
la colonie

Le premier point consiste à développer les travaux
d
’

asséchement et d’irrigationpermettant la mise enva

leur de terres nouvelles .
Et plus loin
De tout monpouvoir , je faciliterai les entreprises de
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navigationdans les pays d’

Extrême—Orient
, et, dans le

même ordre d’idées ,je voudrais simplifier le plus possible
toutes les formalités douanières qui peuvent entraver
l’essor du commerce . La questiondes ports francs , siné
cessaires dans le pays de transit qu ’

est l’Indo—Chine , mé
rite également d’être étudiée .

Allons—nous inaugurer une ère heureuse
Souhaitons- le .




