jusqu’a Khone Nord et leur remise a flot
le 25 octobre.

Deés cet instant, des échanges commer-
ciaux commencent a s'établir entre les
différents biefs, les gares de Khone Sud
(Hang-Khone) et Khone Nord, a la fois
terminus de la route de transbordement
et des stations fluviales des vapeurs et
chaloupes, devenant du méme coup des
points de passage obligés du trafic des
marchandises et des voyageurs opéré
le long du Mékong. Points vite saturés,
faute pour la voie ferrée de pouvoir

absorber le volume grandissant des
échanges commerciaux entre le haut et
le bas Mékong. Le probléme de Khone
se devait d’étre revu sous l'angle
économique, et non plus uniquement
stratégique et militaire. Les Messageries
fluviales entreprennent des travaux en
ce sens apres la signature, le 15 Juillet
1897, d’un deuxieme contrat renouve-
lant sa concession. Ces travaux visent
notamment a adapter la voie métrique
d’origine a la traction vapeur. Une loco-
motive et quelques wagons dignes de

ce nom sont d’ailleurs commandés. L:
locomotive, vraisemblablement une
Decauville du type 6 de 7,2 tonnes & vi
de (8,5 tonnes en ordre de marche), es
baptisée Paul Doumer en hommage al
nouveau gouverneur général de I'Indo
chine qui, la méme année, inaugure |
ligne a I'occasion de sa premiére visite
officielle au Laos. Transitent désormai
par le chemin de fer, d'amont en ava
vers Phnom-Penh, Saigon et la mer
cardamone, peau, ivoires, benjoin, o

suite page 3

Lors des travaux de constructions, de nombreux coolies succombérent. Leurs tombes sont disséminées dans I'lle.

: LA VIE DU RAIL — N° 2329 — du 23 au 29 janvier 1992 E




HISTOIRE &=

suite de la page 31

d’Attopeu et bois précieux ; d’aval en
amont, vers Savannakhet, Vientiane et
Luang-Prabang, tissus cambodgiens ou
européens et objets de fabrication oc-
cidentale les Plus variés (ustensiles de
ménage, outillage, verroterie). Au début
du siécle, 'augmentation de la naviga-
tion rend de plus en plus difficile 'acces
de Khone Nord, établi en bordure du
chenal d’Hou-Behanzin. D’ou, vers la fin
des années 1910, la décision des Mes-
sageries fluyiales de prolonger la voie
ferrée plus au nord a travers l'ile de Det
et & reporter le terminus septentrional a
Ban Det. Ce prolongement, long de deux
kilometres, franchissait le chenal d’'Hou-
Behanzin, ligne de partage entre les
deux fles, par un pont de 13 arches en
ciment armé long de 158 métres. Des
améliorations sont apportées par la suite
aux terminus de Khone Sud et Ban Det,
dotés d’appontements en ciment
armé et de magasins de stockage et de

T I

Le Japon le rend a sa
vocation militaire
au cours de
la 2° Guerre mondiale

grues de 1,5 et 5 tonnes. Dans le méme
temps, leurs abords sont aménagés de
fagon a faciliter I'accostage des cha-
loupes durant la période des basses
eaux. L’augmentation du parc des loco-
motives et des wagons (voyageurs,
marchandises, citernes) oblige encore a
renforcer la voie dans ses parties les
lus anciennes.

n fait, ces améliorations ne répondent
pas (ou plus ?) a de réelles esperances.
Quoique toujours plus important & la des-
cente qu’a la montée, le trafic annuel ne
dépasse jamais plus de 10 000 tonnes
et décline méme a partir de 1930. A ce-
la deux raisons principales. La premiére
est liée au régime du fleuve. En période
de saison seche (de décembre a mai),
le manque d'eau limite généralement le
service au seul transport du courrier, des
passagers et de leurs bagages. Inverse-
ment, la saison des pluies provoque des
crues qui interrompent fréquemment la
navigation. La seconde raison résulte de
la construction d’une route sur la rive
gauche du fleuve. L'ouverture, des le dé-
but des années 1920, d’un premier tron-
gon de 22 kilometres entre Voeun Kham
et Kinak, permet déja d'éviter Knhone et
sa voie ferrée. Son intégration en 1937 a
la Route coloniale n° 13 (R. C. 13) Sai-
gon - Luang-Prabang en sonne le glas.
L’exploitation de la ligne cesse défini-
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Les rails de | 'alnna voie métrlu jalannnt s als ou servent a clturas.

tivement au cours de la Seconde Guerre
mondiale. Maitres de I'Indochine, les
Japonais, semblent en avoir été les
derniers utilisateurs, a des fins militaires.
Elle retrouvait ainsi sa vocation initiale
en guise d'ultime sursaut.

Abandonné depuis prés de cinquante
ans, 'unique chemin de fer du Laos sem-
blait avoir été oublié de tous et pour
toujours. Au cours d’un séjour dans le
sud du pays en 1990, jai eu la chance
d’en retrouver quelques vestiges : la ga-
re de Khone Nord, le pont & 13 arches
aujourd’hui emprunté par les piétons, les
embarcadéres de Ban Det et Khone
Sud, et, surtout, deux locomotives
enfouies sous la jungle qu’il a fallu en-
tierement dégager a la machette de leur

prison verte. Quant a la voie proprement
dite, elle subsiste ici et |1a sous forme de
barriéres et de cldtures. A Khone Nord,
le dernier mécanicien, aujourd’hui agé
de 79 ans, m'a raconté ses nombreux
souvenirs, accumulés au cours des
22 années passées au service du
chemin de fer. C’est avec beaucoup
d’émotion, de curiosité et de nostalgie
que j'ai écouté ce témoignage d'une
époque dont le souvenir restera enfoui
a jamais dans la jungle laotienne...
Jean-Michel STROBINO

Auteur d’un guide touristique sur le Vietnam (Alticoo
Editions, Nice, 1989), Jean-Michel Strobino est a la
recherche de témoignages et de documents relatifs aux
premiéres explorations frangaises en Indochine, et tout
particulierement & la conquéte du Mékong.
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