修建个碧石铁路

李增耀　冉柳明

　　一、为抵制法国路权扩张而修建个碧石铁路

　　1903年10月28日，清政府与法国签订的《中法会订滇越铁路章程》第11条规定，在滇越铁路修成后可以在干线上接修支路，引起了云南人民的强烈反对，不少有识之士大声疾呼自主修建铁路，1903年10月29日，云南籍翰林院编修陈荣昌，庶吉士罗瑞国、李坤，主事倪惟成，道员徐秉和，知府何绍堂等12人，上书云贵总督丁振铎，提议尽快等划云南人自主修建滇蜀铁路：“铁路之利，中外所争，然自办铁路则利归自己，人办则利属诸人，滇越铁路等事已矣，一旦告成，自滇通蜀之路势将接踵而来，若不及早筹帷，自行开办必贻后悔。”1905年初，丁振铎上奏清廷请求官商合办修建滇蜀铁路。5月1日，光绪皇帝钦批：“着照所请”，批准了修建滇蜀铁路。1906年4月，滇蜀铁路公司成立，修铁路的经费采用随盐、粮、锡认股的办法筹集。个旧是产锡之地，定为随锡、炭抽股，股额核定为白锡100万两，收足为止。1906年至1921年，滇蜀铁路公司共集得各项股额440.82万两，虽然资金筹集起来了，但路却没有动起来。

　　1910年4月1日，滇越铁路正式通车。滇越铁路的通车，更进一步激起了国人的爱国之心，纷纷强烈要求自主修建铁路，担心法国人进一步抢占修筑支线铁路，个旧、蒙自、临安（建水）、石屏等地的绅商更是担心法国以修铁路为名，把手伸到个旧，掠夺锡矿，绅商们群情激愤，要求独立自主修建铁路。1910年5月，李光翰、张钊紘、杨廷桂、杨建桂、郭步程、曾陈经、黄士运、王寿山、刘致和、向登甲、谢希曾、朱朝瑾、张恒昌、丁茂林、彭世功、尹为礼、乃思贵、朱晖、姜思恭、杨宝瑛等48人，联名上书云贵总督李经羲，请求自主修建个旧至蒙自碧色寨铁路，与滇越铁路相连接。呈文如下：

　　具公呈。个旧绅商李光翰、张钊紘、杨廷桂等，为拟修个蒙铁路恳请批示尊行事。缘滇越铁路现已告成，利权咸嗟旁落，可有支路应及早筹修，以期补救。况个旧一厂为滇省各厂之冠，中外注目，财政攸关，既蒙各大宪不惜重资维持整顿，将来聚宝有素，分矿有器，煅烧有厂，商务扩张势必日盛一日。则个地直通蒙自坡心（即今碧色寨，作者注），铁路更宜赶紧筹款兴修，以保利源而省运费。绅等大半情关桑梓，尤为利害切肤。惟百万巨资，措商匪易，虽欲集股开办，而事关要紧，又恐难免缓不济急之虞。不得已再四筹议，因念个厂现有随锡抽填滇蜀铁路省城银两，每年约计十余万金，若满三年应得叁拾肆万之谱。刻念滇蜀路尚未勘办，此款闻每年按期解省，寄存大清银行。是以不揣冒味，拟请通详上宪，先由此项拨出开办，其有不敷，一面赏准息借省城铁路总公司存银弥补，一面仍由个锡随抽路股项下偿还，并由绅等在外陆续集股添齐，诚有余银。更拟接修建、石通个支路，以便砂丁来往。是否有当，伏祈大人衡鉴赏准施行。

宣统二年四月二十八日个蒙建石绅商

　　1910年6月30日，云贵总督李经羲批准了李光翰等人的呈文，同意修建个旧至蒙自碧色寨铁路，同意以个旧应交滇蜀铁路公司锡炭股款未交足的部分作为借款，借给个碧铁路，待路修成后再由个碧铁路公司偿还。同时李经羲将此铁路交给滇蜀铁路公司承建，由滇蜀铁路公司与个旧绅商合办。这样，个碧铁路便成为官商合办。

　　1911年4月，滇蜀铁路公司聘请美籍工程师多莱率测量技术人员勘测路线。个旧的起点在天君阁，经鄢棚、乍甸、雨过铺、大阁溪（今大郭西），至碧色寨。8月，又由临安测至鸡街。

　　不久，辛亥革命爆发，清廷被推翻，中华民国建立。因国内政局的变化，个碧铁路勘测工作中断，人员撤回，工程师多莱亦辞职回国。

　　民国建立后，1912年3月，李光翰等48名绅商再次上书云南都督蔡锷，要求自主修建铁路，此次上书提出的铁路路线较之上次的路线有增加，即由鸡街延伸到临安、石屏，故名称由“个碧铁路”变成了“个（旧）蒙（自）临（安）屏（石屏）铁路。同时在呈文中提出了筹集资金的办法，请求全部拨还个旧交给滇蜀铁路公司的锡炭股，继续抽收锡炭股，增加抽收矿砂股。呈文如下：

　　具呈个旧绅商李光翰、朱朝瑾等，为请继续抽收锡炭股，并添收砂股以修临蒙个屏铁路事，缘于前清光绪三十四年滇人倡仪创修滇蜀铁路，曾经禀准于个旧大锡每张抽收股款五十两，每炭一个抽收银元三元，锡炭两项等抽收股银一百万两在案，现在此项股款不日即可收足。拟请于滇蜀铁路股款收足后，仍然继续抽收，以作修临蒙个屏等处铁路之用。公同商议，临蒙个屏铁路需款甚巨，仅继续抽收锡炭股款，于路事恐无所济，应再由个旧所出之砂每桶抽收一元，以应急需。个旧客炉负担虽重，亦不得不勉为其难。此项锡砂炭股款，公议抽到路成之日为止。在临蒙个屏铁路未成以前，不得藉故停抽，所有绅商客炉一致赞成。为此，呈请立案，伏乞衡核施行。

　　谨呈云南都督蔡。

　　　　　　　　　　　　民国元年三月   日

　　蔡锷很快批准了李光翰等人的呈文：“各节均准照办”。并且明确批示不得中途停止：“在路事未成以前，不准轻易停止。”批示如下：

　　据呈已悉，临蒙个屏等处铁路关系本极重大，该绅商等倡仪筹款修筑，足见关心桑梓，注重交通，深堪嘉尚。可请继续抽收锡炭股并添收砂股以供路需，各节均准照办。在路事未成以前，不准轻易停止，仰即遵照。

　　紧接着蔡锷在昆明省都督府召开个旧赴昆绅商代表会，进行具体商议，会议商定将个碧铁路交由滇蜀铁路公司与个旧绅商合办，成立个碧铁路公司，云南行政公署委任陈介（字性圃）为个碧铁路公司总理。

　　李光翰等人上书中将铁路名称称之为“临蒙个屏”，蔡锷批示中也提的是“临蒙个屏”，但不知何故，后来仍然称个碧铁路。

　　1913年初，在蒙自成立个碧铁路股份有限公司，1921年迁至个旧。

　　云南人自主修建铁路，并成立了个碧铁路公司，这使法国人慌了起来，他们认为这条铁路是滇越铁路的支线铁路，按照《中法会订滇越铁路章程》的规定，法国有获得修筑支线铁路特权，于是在1913年7月，法国驻华公使向国民政府外交部提出，个碧铁路应该让法国来修。国民政府不敢得罪法国人，有意将路让给法国去修，发函征求云南行政公署意见。7月21日，云南都督蔡锷复函外交部，予以拒绝：

　　此路路权与矿权相同，既归滇人自修，商款商办，主权在民，滇政府不能主持。

　　蔡锷以“商款商办，主权在民”，政府不宜干预为由，巧妙地回绝了法国人的要求，顶住压力，保住路权。

　　二、由官商合办到商办，再由官督商办到商办

　　（一）官商合办到商办

　　最初，个碧铁路性质为官商合办，官者为云南行政公署，以滇蜀铁路公司（后亦称云南铁路总公司）为代表，商者即个旧锡砂炭股东代表，包括以个旧、蒙自、临安、石屏为主的所有被抽收锡砂炭股的商人，既有省内各地商人，也有省外如广东等地商人。双方合股，各投资50%，组建个碧铁路公司。滇蜀铁路公司入股白银100万两，折合银元144万元，个旧锡砂炭股东代表入股144万银元。然后再由滇蜀铁路公司借给白银50万两，月息5厘。无论滇蜀铁路公司或个旧绅商股金，均随锡砂炭抽收，每张大锡抽银52两（每张锡重约960公斤），合银元72.2元；每炭一个抽银元3元（供熔锡—昼夜的木炭重量为一个，重约1000公斤）；矿砂以桶计算，每桶折合60公斤，抽银元1元。

　　滇蜀铁路公司的股金100万两白银为垫款性质，“其云南铁路总公司垫股一百万两，俟还清后，所有股权即归个旧股东全部享有。” “自交款后筹三年起（民国五年一月一号），每年由锡砂炭股收入项内，先将云南铁路总公司垫款一百万两尽收尽还，俟还清后，再由锡砂炭收入项内将借款五十万两归还。以上两项均以四年期限。” “本章程于云南铁路总公司全权数退股后，即遵照政府颁发最新条例另订章程”。 

　　双方商定之后，拟定《个碧铁路股份有限公司章程》，并召股东大会议决，呈报省政府转呈交通部立案。

　　《个碧铁路股份有限公司章程》共有5章64条，对公司性质、股金、分红、管理、人员任免、机构设置等作了详细规定，是个碧铁路公司组织的法律文件。其要点如下：

　　1、本公司由云南行政公署以云南铁路总公司即滇蜀铁路公司与个旧锡砂炭股东代表组织。

　　2、本公司定名为个碧铁路股份有限公司。

　　3、本公司所修路线由个旧至碧色寨，定于两年内完工。

　　4、本公司股东总额预定二佰八十万元内，云南铁路总公司入股一百万两，合银元一百四十四万元，个旧锡砂炭股入银元一百四十四万元。此外若有不敷，或双方添入，或另行招股，或借款办理。届时呈请交通部核准办理。

　　5、云南行政公署除由云南铁路总公司入股一百万两外，再由云南铁路总公司借给个碧铁路公司银五十万两，按月五厘行息。自交款后起（民国五年—月—号）每年由锡砂炭股收入项内，先将云南铁路总公司垫款一百万两尽收尽还，俟还清后，再由锡砂炭股项内将借款五十万两归还。以上两项均以四年为限。

　　6、个旧锡砂炭股应将原认滇蜀路股之一百万两先行收足后再并砂股，将个碧商股一百万两续行收足。其云南铁路总公司垫股一百万两，俟还清后，所有股权即归个旧股东全部享有，至每年抽还若干，即作为云南铁路总公司退股若干，应将利益照股退算。

　　7、锡砂炭股在该项垫款借款未归还以前，每年收入数目一切照旧办理，不得减少或停止。

　　8、此项垫款借款，以个旧锡砂炭股之收入为抵押品。

　　9、自个碧铁路竣工之日起，凡锡砂炭应由个旧知事经收，将云南铁路总公司股本照章清还。

　　10、云南铁路总公司及个旧锡砂炭股东股银，分四期交入。以本年六月为第一期，各交十五万元；十月为第二期，各交五十万元；三年正月为第三期，各交五十万元；四月为第四期，各交银二十九万元。

　　11、本公司所收股银，概存富滇银行，利息照市面情形随时订议。

　　12、云南铁路总公司前聘之美工程师多莱，即由本公司另订合同继续借聘，薪金由本公司担任支给。

　　13、个碧铁路公司应将云南铁路总公司前勘个碧铁路费用本利清算归还。

　　14、本总公司设于个旧，但因工程上之必要，得分设事务所。

　　15、本公司之股份，除云南铁路总公司所入之一百万两不给股票只给息折外。其余锡砂炭各股，均由本公司一律发给股票息折。

　　16、本公司股份，以通用银元五十元为一大股，十元为一中股，五元为一小股。

　　17、本公司股银按月五厘行息，以收到股银之次日起息。

　　18、本公司每年发息一次，以阳历四月初一日为始。

　　19、本公司股东限于中国人，其有将股票转售或抵押与非中国人者，一律作废。

　　20、本公司营业所得纯益金，以二十成分配如左：

　　（1）以十六成为股东所得，按股分配。

　　（2）以二成提作公积金。

　　（3）以二成提作职员酬劳金。

　　其配当方法由第一次股东会议定。

　　21、公积金无起止期，专备扩充本路路线及其他设备一切事业之用。但设备事业以关于路务为限。

　　22、本公司股东会分通常、临时两种。

　　23、通常会于每年四月召集，由总协理先期一月通知，并登报广告。

　　24、通常会议决上年一切经过之一切事件，并预备来年之一切事件。

　　25、临时会由总协理或查赈员、云南行政公署长官、云南铁路总公司及锡砂炭股十分之二以上股东认为紧要事件，得由说明，请求在一月以内定期开会，仍先期由总协理通知叙列议程，并登报广告。

　　26、通常会之会期以二十日为限，临时会之会期以十日为限，有必要时得延长至五日以内。

　　27、股东会举议长一人，由会员互选之，以得票过半数者当选。

　　28、股东会之会议，以过半数决，同数时，取决于议长。

　　29、本公司设总理一员，协理一员，董事五员，监察二员。

　　30、总协理由云南行政公署委派，但呈报交通部核准。锡砂炭股东代表多数不同意时，得撤换之。

　　３1、董事五员内，由官厅选派二员，锡砂炭股东举三员。但均以股东为限。

　　32、监查员二员，官厅及锡砂炭股东各举派一员。

　　33、总协理、董事任期三年，监查员任期一年，任满再被选派公举者得连任。

　　34、总理监督本公司一切事件，协理辅佐总理。总理有事故时，协理代行其职务。

　　35、总协理、董事有怠于职务，违背章程或违背股东会议决案及舞弊事，经监查员，股东查有确据者，得由股东议决，呈请云南行政公署依法查办，其公举者直解免之。

　　36、凡钱银帐目、工程物料，营业有弊窦时，监查员知情循庇不能纠正，一经发觉，应与总协理、董事同负赔偿惩戒之责。

　　37、监查员有怠于职务或作弊时，由股东会议决解免或惩戒之。

　　38、科员、书记、司事等，均由总协理选任。其薪资由协理与董事协定之。

　　39、本章程由本公司呈请云南行政公署立案，并转呈交通部核定颁行。

　　40、本章程于云南铁路总公司全数退股后，即遵照政府颁定最新条例另订章程，呈准交通部核准遵行。

　　附说：现在蒙自附入股东肆拾万元，将路线改绕蒙自，特此声明。以上各问题议定后，即由云南省政府委任陈公性圃为公司总理，聘美国人多莱为工程师，实行测勘路线。未几，陈公奉调回省任财政厅长，另委陈公鹤亭任公司总理，周公柏斋任公司协理。多莱亦因请假回国，久不到差，另由公司聘尼复礼士为工程师，继续勘定路线，实行开工。政府应交之股本及借项，除个旧自治公司截留五十万两外，其由滇蜀公司直接拨交者，先后共交过四十五万元，以后虽屡经催促，未能照交。 

　　公司及章程于1914年2月呈报云南省政府转报交通部正式立案。

　　滇蜀铁路公司未按订立的章程按时交付股金，前后只交了45万元，经过个碧铁路公司多次催促仍然未交余款，为此，个碧铁路公司曾经分别给云南巡按使和滇蜀铁路局局长呈报，但也没有结果。

　　到了1917年，因滇蜀铁路无开工希望，准备结束，滇蜀铁路公司便将个碧铁路股金退出，归还锡炭股东，由股东自行直接入股个碧石铁路。具体的做法是将原来由个旧自治公司截留的锡炭股白银50万两，加上滇蜀铁路公司入到个碧铁路公司的银元45万元，并划拨云南锡务公司应交滇蜀铁路公司所的锡炭股欠款，总共凑足白银100万两，退还个旧锡炭股东，由股东自行直接入个碧铁路公司股。

　　滇蜀铁路公司退股后，官商合办个碧铁路公司的性质也就不存在，个碧铁路公司成为纯粹的商办公司。

　　从1914年起至1931年，收取的各地锡砂炭股如下：

　　建水：锡砂炭股5613128.1元，炭股160431元，共计5773559.1元。

　　石屏：锡砂股2146207.1元，炭股39345元，共计2185452.1元。

　　蒙自：锡砂股548324.7元，炭股17024元，共计565348.7元。

　　个旧：锡砂股199172.1元，炭股54649元，共计253812.1元。

　　广东：锡砂股1326669.1元，炭股189元，共计1326858.1元。

　　锡务公司：锡砂股718014.5元，炭股12995元，共计732995.5元。

　　昆明：锡砂股66914.5元，炭股347元，共计67261.5元。

　　通海：锡砂股177210.2元，炭股347元，共计187227.2元。

　　阿迷：锡砂股14798元，炭股1135元，共计15933元。

　　玉溪：锡砂股1580.8元，炭股125元，共计1702.2元。

　　富滇分行：锡股130954元。

　　四川：锡股12726元。

　　贵州：炭股9224元。

　　宜良：锡股33702.2元。

　　隆兴公司：锡股26839元。

　　泸西：锡股40238.7元。

　　本路股东：锡股6815元。

　　本路公司：锡股2589元。

　　广西：锡股2932元。

　　富隆公司：锡股7610元。

　　联富公司：锡股1156元。

　　江苏：锡股36.5元。

　　湖南：锡股2176.5元。

　　大同公司：锡股57元。

　　曲靖：锡砂股769.7元。

　　宣威：锡砂股212.9元。

　　黎县：锡砂股1455.6元。

　　浙江：锡砂股789.4元。

　　东川：锡砂股115元。

　　兴文分号：锡股758元。 

　　（二）由官督商办到商办

　　抗日战争期间，日机经常轰炸昆明、蒙自、个旧、建水一带地区及滇越铁路、个碧石铁路沿线。日机直接轰炸个碧石铁路达6次。1939年4月13日，日机轰炸蒙自，炸毁个碧石铁路公司机车2辆，车箱10节，炸坏车箱7节，炸坏蒙自车站内属具、水塔、煤坑，炸烂车场内岔道215米。1940年10月18日，日机轰炸个旧，炸毁个碧石铁路公司机车1辆，损坏机车1辆，炸坏车箱3节，炸毁车场岔道125米。1940年11月24日，日机轰炸个旧，炸毁个碧石铁路车箱3节，铁路50米。1940年12月26日，日机轰炸个旧，炸毁个碧石铁路公司车箱3节，炸坏车箱2节，炸毁水塔、电线等，炸毁铁路30米。1941年4月20日，日机轰炸个旧，炸毁个碧石铁路公司铁路80米。1941年5月7日，日机轰炸建水，炸断个碧石铁路数十米。共计炸毁机车3辆，损坏机车1辆；炸毁车厢20节，损坏车厢12节；炸毁铁轨1100米。直接经济损失1492万余元。由于日机对个旧矿山，以及对蒙自、建水等经济发达地区的轰炸，经济发展严重受到破坏，市场萧条，物价上涨，货币贬值，使得个碧石铁路无货可运，被日机炸毁、炸坏的机车、车箱、路轨等无力购买或修复，器材、枕木、煤炭等无钱购买，员工工资无法发放，个碧石铁路公司濒临破产困难。

为了挽救个碧石铁路公司，避免因其倒闭而影响战时交通，以及今后经济发展，云南省政府作出了扶持个碧石铁路公司的决定，成立个碧石铁路督办公署，整饬个碧石铁路公司，任命省民政厅厅长陆崇仁为督办，省企业局局长陇体要为副督办，个旧县县长董广布为会办。1943年3月8日，个碧石铁路督办公署在个旧成立。其间，个碧石铁路公司改名为“云南官督商办个碧石铁路股份有限公司”。个碧石铁路督办公署成立后，在一年多的时间内，采取积极措施进扶持整顿。一方面对旧股进行登记，并增添新股，由云南兴文银行贷款入股6500万元，富滇银行入股3000万元，云南企业局入股2000万元，又由各锡商认股一部分，共新增股金16920万元。个碧石铁路公司资本总额达到46000万元。有了资金后，修复了部分机车，更换了旧枕木，增添了必须的设备器材，抢修了铁路线的水毁坍塌工程，使列车能够正常运营。一方面改善内部管理，调整人事制度，完善会计制度等。通过整顿扶持，个碧石铁路公司度过了危机，恢复正常。个碧石铁路公司常务副董事郭思楷在个碧石铁路公司第二届股东大会的讲话中对这一次整顿经过作了报告：

　　在过去时间，本路受抗战的影响，事务维持极感困难，自三十一年后，收支不能相抵，亏折甚巨，公司事务几陷于停顿。经前届董事会常务董事陈美之等向政府呼吁求援，省府为维护滇南一线交通及股东权益起见，提经省务会议议决，选派大员陆子安先生暨今董事长龙体要先生组织督办公署，于三十二年三月正式成立，开始办公，一面招添新股，一面积极整理内部，对于人事的调整，预算的确定及会计制度的建立，厂料的清理，行车秩序的整顿，路基枕木的换补，机车、车辆、房屋的检修，用煤用油的开源节流等等事项，来挽救我们公司的危机，使公司在奄奄一息之中复现活跃昭苏之象。

　　三十三年五月，陆督办子安辞职，经省府照准，复任命龙公继任督办，董县长广布兼任副督办，真所谓受任于限难之际，奉命于危窘之间，任重致远异于寻常。幸龙公不辞艰苦，以全身的精力排除任何困难，于是公司的业务得以日趋稳定。

　　三十三年九日起，本路经督办公署整理就绪，旧股登记结束，并先后招获新股一亿六千九百二十万元，遂由督办公署呈准省府，仍旧交还民营继续办理。 

　　1944年9月，整顿结束，个碧石铁路督办公署呈报省政府交差，省政府同意督办公署撤销，个碧石铁路仍恢复商办性质。

　　三、边设计，边施工，分段施工，分段通车运营

　　个碧石铁路是一项边设计，边施工的工程，铁路的标准也未统一，个旧至碧色寨段按寸轨设计，鸡街至石屏按米轨设计，暂铺寸轨。技术标准后面修的高于前面修的，临安至石屏段标准高于鸡街至临安段，鸡街至临安段标准高于碧色寨至鸡街段，鸡街至个旧段的标准最低。

　　分段施工，分段通车运营，修好一段，通车运营一段。全线长176.955公里，分为个旧至碧色寨段，鸡街至临安段，临安至石屏段三段施工。

　　自1915年4月20日开工（也有说1913年开工）至1936年10月10日全线通车，历时21年。

　　由于分段施工，分段通车运营，公司名称亦随建设进展而三改其名，初为个碧铁路股份有限公司，后改个碧临屏铁路股份有限公司，再而个碧石铁路股份有限公司。

　　（一）个碧段

　　1911年4月，滇蜀铁路公司聘请美籍工程师多莱勘测路线，起点在个旧天君阁，经鄢棚、乍甸、雨过铺、大阁溪（今大郭西），至碧色寨止。轨距1000毫米，与滇越铁路一致。后因辛亥革命爆发，政局变动，勘测中止，多莱回国。

　　1914年3月，个碧铁路公司聘请法国籍工程师尼复礼士勘测设计，尼复礼士认为个碧铁路只不过是县与县之间的局部运输，采用600毫米（6公寸）轨距便可以满足需要，这样还可以节省投资40%。对于尼复礼士的主张作为个碧铁路公司总理的陈钧还是十分慎重，专门派许兰皋、李捷三等股东到越南北部考察600毫米短程铁路，考察结果认为：600毫米轨距的铁道，火车小巧玲珑，载人驮货安全轻便，爬山越岭灵活自如，适合山区建造，修建寸轨铁路是可行的。于是最后确定600毫米轨距，即寸轨。

　　路线走向，碧色寨至鸡街段，原测路线由碧色寨沿长桥海北面经过雨过铺至鸡街，避开了蒙自县城。蒙自绅商知道后认为这样不利于蒙自的发展，势必冷落下去，于是群起反对。时任个碧铁路公司协理的蒙自大绅周柏斋出面力争路线绕经蒙自城至雨过铺，这样路程延长了10公里，也就增加了投资，遭到股东们的强烈反对，双方意见争执不下，最后由省政府出面协调，让蒙自绅商在抽股之外由地方多出40万元股本，问题才得以解决。然而蒙自绅商只有交了20万元，剩下的20万元最终没交出。

　　鸡街至个旧一段，原测路线，由鸡街东边经草里苑至个旧，这个走向坡度较缓，但占用田地较多，且很多是周柏斋家的田地，周柏斋为一已之利，利用协理职权，授意工程师尼复礼士将路线改由四水庄、乍甸方向勘测，即现在的实际路线，这一走向坡度陡急，至使增加弯线，多开凿隧道，增加了投资，延缓了工期。

　　个旧至碧色寨段全长73.28公里，于1915年4月20日开工。1918年11月通车至鸡街，1920年8月通车至乍甸，1921年11月9日通车至个旧。至此，全线竣工通车，历时6年多时间。共投资443.68万元。

　　（二）鸡临段

　　1918年11月8日，碧色寨至鸡街段建成通车，寸轨轨距不适应运输需要的问题暴露出来。

　　个碧铁路公司聘请从美国留学归来的福建人萨福钧（萨少铭）担任总工师，对鸡街至临安段进行勘测设计。萨福钧提出鸡街至临安段采取“宽基窄轨”设计的方案，路基按米轨修筑，铁轨仍然按寸轨铺设，以使将来好改造，到时将寸轨撤除，铺上米轨就行。陈钧采纳了这一建设性意见，采用“宽基窄轨”方案测设，为以后的改造奠定了基础。五十年后的1970年寸轨改米轨时，在不中断行车的情况下，仅仅用了不到五个月的时间便完成了蒙自至石屏宝秀之间142公里寸轨改米轨的工程，这完全得益于萨福钧当年的预见。鸡临段按“宽基窄轨”方案测设，于1919年勘测，1921年开工，1928年1月建成通车，历时7年。全线长62.46公里，投资566.2万元。

　　（三）临屏段

　　由李国钧担任总工程师，后李国钧因故辞职，由吴融清继任，于1929年3月至8月测设，1930年开工，1936年10月建成通车，历时6年。全线长42公里，投资1070万元。

　　临屏段竣工，标志着个碧石铁路全线建成通车，全长176.955公里，总投资2079.88万银元，历时21年。全线有隧道18座，总长2434米，20米以上桥梁24座，总长848.2米。

　　1936年10月10日，在石屏举行盛况空前的个碧石铁路通车典礼，顾映芬（顾映秋姝姝）代表龙云夫人顾映秋剪彩，省府各厅派员出席，法国驻昆明领事亦应邀出席典礼。

　　四、曲折与风波

　　（一）划拨锡砂炭股资金用作修建蒙剥公路风波

　　1929年，龙云主政云南后，计划修建蒙自（后改为开远）至剥隘公路，打通云南至广西出海的通道。一次，龙云主持会议，召集各县代表开会，就修建蒙剥公路听取意见，省建设厅厅长张邦翰在会上提议，将个旧的锡砂炭股资金划拨修建蒙剥公路。个碧石铁路此时正在测设临屏段，且即将开工，将个旧锡砂炭股资金划拨移作他用，这无疑是釜底抽薪，因此遭到个旧绅商的强烈反对。当时代表石屏县参加会议的杨沛洲在会上发言，表达个旧绅商的强烈反对意见：“此项股款是个旧修筑铁路的惟一无二的资金，现在临—屏—段，正在兴工，需款至急，万万不能提拨，如果认为个旧是财赋之区，要筹措蒙—剥公路的经费，在可能范围内，可以商量，若必须提拨锡砂炭股，南防人民抵死不能承认。”张邦翰说：“你们南防人眼光短浅，只知道修临屏路，修了有何用处？”个旧县代表许兰皋反驳张邦翰说：“个旧锡砂炭股，是修铁路的资金，原案俱在不能推翻。张厅长说南防人眼光短浅，只知修临屏路，试问孙中山先生的铁道大计划，由广州至思茅，也要经过临、屏，眼光也短浅吗？”问得张邦翰无言以答。双方意见激烈，疆持不下，张邦翰提出在会议上进行表决，杨沛洲等不赞成付表决：“讨论还没有终结，不能付表决，若付表决，就是违法。”后来由省民政厅厅长王恕宣出来打圆场说请张厅长与代表们商量后再提交会议讨论，才散了会，一场风波得以平息。 

　　（二）收归省有风波

　　1931年，云南省建设厅厅长张邦翰向省政府提交《整理个碧临屏铁路议案》，建议将个碧临屏铁路收归省有，并提取锡砂炭股资金作为全省公路建设资金。理由是个旧锡砂炭股是强制性抽收，等同于税捐。消息传出，人们议论纷纷，尤其是个碧石铁路公司的股东们尤为恐慌，于是推举杨沛洲等8人为代表到省城，向省政府据理力争，反对收归省有。代表们在昆明向住昆明的股东介绍铁路的建设进展情况，解释股东及民众所关心的问题，并且在《新商报》上刊登《民营个碧石铁路股东代表警告全体股东书》，以答记者问的形式，回答股东和民众所关注的问题，表明反对收归省有的立场。同时到省建设厅求见张邦翰厅长，反对收归省有的意见，杨沛洲等代表以充分的依据阐明不能收归省有的理由，申明：“集股不等同税捐，股金本利属于持股人；锡砂炭股，自光绪年间由滇蜀铁路公司抽收起，至辛亥革命后划归个碧石铁路公司，延续至今历届政府并无异议，并已言明修成铁路属于民有民营。政府言要有信，行要必果，不能出尔反尔。”代表们还将面见张邦翰反映意见的情况整理成谈话记录，刊登在《新商报》上，将反对意见公诸于世，争取社会支持。

　　在公司代表们的强烈反对和据理力争之下，将个碧石铁路收归省有的提议未被省政府采纳，但是却由此引出了一次大整顿。

　　省政府虽然未采纳收归省有的建议，却认为个碧石铁路公司确实需要进行整顿，因为社会上经常反映个碧石铁路公司存在管理不善，腐败等问题。1932年11月，省政府就个碧石铁路公司关于呈请批准由富滇新银行借款300万元，同时准予印发新币的呈文批示：“个碧铁路公司历年以来，设计失败，管理腐化，自应彻底加以改革，以期完善，应组织整理委员会。临屏路核准继续进行，限一年内积极修筑完成。自核准之日起，准以锡、灰、砂、炭股作建筑费，不得移作他用。如有不敷，由公司营业盈余项下补助之，一年期满即行停拨，不再继续。借款300万元及发行新纸币未照准，目前流行市面铁路纸币影响金融甚大，应有计划收回销毁，整理结束后不准再行使用。”

　　1934年3月7日，云南省政府整理个碧石铁路委员会在个旧成立，省政府指派云南锡务公司总理陶鸿焘为委员长，由省政府指派个旧县长薛之际等4人，由个碧石铁路公司协理沈河清，并由股东会选出杨春霖等6人，组成11人委员会，对个碧石铁路公司进行全面整顿。整顿工作从清理收支情况，修改公司章程，确定股金资本本位币，登记股本及股东姓名，收回销毁纸币，崔收欠款，验收临屏段工程，改进工务管理等方面进行了较为全面彻底的整顿。

　　这次整顿较为重要的有：

　　一是清查个碧石铁路公司成立以来的收支帐务。自1908年抽收锡、砂、炭股至1933年底止，共收股本1740.68万元。碧色寨至个旧段建设支出443.68万元，鸡街到临安段建设支出566.21万元。

　　二是清理收回销毁个碧铁路银行兑换券。为了筹集铁路建设资金，个碧石铁路公司成立之初创办了个碧铁路银行，资本100万银元，总行设在个旧云庙财神殿内，在蒙自、建水设有分行，在昆明、香港设办事处。总经理沈河清，副经理周子祐。个碧铁路银行开办存款、贷款、汇兑业务，发行个碧铁路银行兑换券。个碧铁路银行先后发行过4次个碧铁路兑换券，共计888.75万元、面额为壹元，伍元、拾元、贰拾元、五拾元和壹佰元6种。个碧铁路银行兑换券在铁路沿线的滇南一带流通，冲击了金融市场，故省政府指示收回销毁。在此次整顿之前个碧铁路银行已收回销毁了300万元，整顿期间收回销毁了100万元，尚余400多万元在市场流通。

　　三是修改公司章程，整顿公司组织机构。修改制定“云南民营个碧石铁路股份有限公司”章程，公司正式更名为云南民营个碧石铁路股份有限公司。撤销股东会常设机构，只设董事会。董事会由9人组成，在持有股本5000元以上股东中选举产生。董事会推举3人为常务董事。设监察5人，在持有2000元以上股本的股东中选举产生。

　　四是验收临屏段工程。整顿期间，临屏段已完成工程80%，支付430万元工程费，完成临安到团山11公里的铺轨。

　　1934年11月1日，整顿结束，历时8个月。

　　此次因铁路收归省有风波引出的大整顿，对个碧石铁路公司起到了积极的正面作用，通过整顿，进一步完善了管理，精简人员，促进了公司正常健康发展。

　　（三）险些被拆的铁路

　　太平洋战争爆发后，日军相继攻占东南亚诸国，作为抗战大后方的云南变成了抗战前线，这时美国顾问培克给蒋介石建议，将滇越铁路芷村至西洱段163公里铁轨拆卸，移去铺滇缅铁路昆明长坡至—平浪（长120公里）段，余下的43公里，用12公里铺叙昆铁路曲靖至沾盖段，剩下的用去铺运煤支线。然后将个碧石铁路全部拆卸，移铺到滇越铁路被折卸的芷村至西洱的米轨路基上，铁路整体迁移后仍然由个碧石铁路公司经营。并且规定建水至石屏段40公里必须在1941年6月拆除，移铺滇越铁路芷村至大庄段；鸡街至个旧段33公里必须在1941年7月拆除，移铺滇越铁路大庄至开远段；碧色寨至建水段必须在1941年9月拆除，移铺滇越铁路开远至西洱段。蒋介石接受了美国顾问这个拆东墙被西墙的方案，电令龙云执行。 

　　龙云将这个计划交由建设厅长张邦翰去具体实施，张召集个旧县长董广布及个碧石铁路公司协理周柏斋等人开会研究。代表们表示以国家利盖至上，服从大局的态度，同时委婉地表答了反对拆卸的意见，列举了铁路建设之初因财力不济，一些设备是拼凑而成，枕木、道钉等使用多年，多已腐锈，一旦拆卸，能继续使用的已很少；个旧大锡是战时急需物资，拆路势必影响大锡转运等等。一句话不同意拆。

同时，交通部派路政司司长萨福钧（萨少铭）到云南具体协商。萨福钧曾经担任个碧石铁路总工程师，此次来执行拆除个碧石铁路的命令，颇感为难，通过到实地察看，听取意见后，他提出了一个折中的方案，拆除一部分，保留一部分，即拆除鸡街至石屏段，保留碧色寨至个旧段。但个碧石铁路公司及地方人士仍然不赞成。

　　一方面是蒋介石的命令，一方面是来自下边的强烈反对，这使得龙云非常为难，正当左右为难之际，战局发生变化，日军攻占缅甸，蒋介石下令滇缅铁路全线停工，拆除滇越铁路河口至碧色寨段，将铁轨移铺川滇铁路昆明北至曲靖段。这样一来，拆除个碧石铁路，移铺滇越铁路缺口的计划也就没有实施，个碧石铁路得以保留。

　　个碧石铁路常务董事长郭思楷在个碧石铁路第二届股东大会上报告了这一经过：

　　再有一事值得报告的，就是滇越铁路与个碧石铁路在抗战时期之拆卸问题。初是民国二十九年九月，滇川、滇越两路局局长兼滇越线区司令沈昌呈报军委会，认为个旧厂情崩溃，铁路等于虚设，主张拆卸个碧石铁路铺设一平浪，化无用为有用，至厂用物品，可由滇川、滇越两路尽量供给云云……消息传来，地方人土极感不安，尤其各股东均不满，当即由公司举派代表黄崇德、周柏斋、王绍烈等，会同建石个蒙四县绅商进省，向龙云主席要求暂予保留，并请转恳中央府允所请，以顺舆情。未几，中央指派交通部路政司司长萨少铭视察本路。专员萨君，前为本路总工程师，对地方情形洞察无遗，公司即去电欢迎。萨君即率领各技术人员亲临本路，逐一考察。每至一地，而地方无不竭诚欢迎，均要求保留本路，暂缓拆卸，乃群情一致。萨君即返个，召集会议，萨君提出一折中办法，拆卸鸡街至石屏一段，以此互相退让，庶几可以解决。但地方人士及股东均表示不能接受，请萨司长转呈中央府如所请暂予保留。萨君返部复命。正当此事请求尚无结果之际，南防局势愈趋严重，突告紧张。据中央所得密报，敌人对滇西乃采取佯功，其主力仍由安南向迤南推进。故何总长于三十年一月二十七日率领参谋团，奉命来个视察边地情形，返昆后拟将滇越铁路拆卸至宜良，本路则预作准备，作彻底破坏，公司亦奉到命令。同时，沈司令接委员长手谕，在昆明召开紧急会议，并由鸡街电台转奉上项命令，当即进省参加会议。我既是南防人，对南防情形当然较为熟悉，因认为斯时我军正在红河一带部署国防工事，以地势险阻、崇山峻岭之区，敌人虽有坚甲利兵，决不敢冒险深入。况此刻南防各县大军云集，如果滇越路拆卸直至宜良，交通一旦断绝，对于驻军之给养及运输上之种种问题，一定受很大的威胁。我认为时间尚早，望详加考虑，可以后图。在我的浅见，有一折中办法：（一）滇越铁路拆至碧色寨，本路暂时衔接，以维后方交通而利军事运输。（二）如时局万分紧张，我南防人爱国之心亦不后人，绝对服从政府抗战国策，在军事第一，胜利第一之原则下，彻底无条件破坏而利抗战，以完成最后之神圣使命。沈司令到滇已久，各情谅在洞见中，务恳照此呈复。此外，又恳托马指挥官晋三转呈军事委员会何总长。虞待电但不久即得复电，从绝望之中又闪出新的希望来。电文如下：“昆明个碧石铁路公司郭总经理鉴：马指挥转呈台端请保留个碧石铁路虞电悉，经电交部复称，该路已分别电知保留等语，特复查照，何应钦。”拆路之事，至此始告一段落。此乃民国三十年三月十五日之事也。 

　　五、铁路警察设置

　　民国时期滇南匪患猖獗，吴学显、李绍宗、莫朴等匪首，聚众成百上千，打家劫舍，为害个旧、蒙自、临安、石屏一带，个碧石铁路通车后，火车成了土匪的袭击们重点目标，拦截火车，抢劫旅客财物，并将旅客绑作人质，勒索赎款。最早抢劫个碧石铁路的是临安匪首李应鸿，将蒙自绅商数人绑架到颜洞，勒索巨款后才放回。此匪经常拦截铁路抢劫，一次将火车上的旅客200多人绑架到颜洞，勒索巨额赎款后才将200多旅客放回。为了维护铁路及列车治安，个碧石铁路公司呈报省政府批准成立个碧石铁路警察局，经费由个碧石铁路公司承担。个碧石铁路警察为云南当时全省设置的五大特种警察之一。

　　为了保证警察质量，个碧石铁路公司首先从培训着手，于1933年举办铁路警察教练所，培训警察人才，在昆明招收学员，当年9月1日正式成立，开始授课。分为警职、警土两班，培训时间为6个月，警职班定员20名，警士班定员120名，经费由个碧石铁路公司拨给。培训结束后，学员分配到个碧石铁路沿线各站。有了警员，具备了设置铁路警察局的条件，个碧石铁路公司拟定了《个碧石铁道警察局组织章程》，呈报省政府，1934年3月省政府将章程批给当时成立的整理个碧石铁路公司委员会进行审查通过，批准实行，由省民政厅备案，所有路警事务及人员委任，由民政厅监督核委。个碧石铁路警察局设在鸡街。警察局设局长1人，下设督察员1—2人，内设保安、预审、事务3股。下设5个分局，即个旧分局、碧色寨分局、临安分局、鸡街分局、石屏分局。分局设分局长1人，巡长或见习员1人，警士8—12人。在各分局管辖路段内，在各车站设分驻所，分为甲乙两种，甲等设巡官1人，警士5—7人；乙等设巡长1人，或见习员1人，警士3—5人。1934年4月由省民政府核准，路警管辖范围为铁路沿线左右各5华里。至1938年，个碧石铁道警察局有警员76名，警士214名、传事1名、雇役43名。每月共支薪饷新滇币4600余元，另外还有伙食津贴和局办公费等。所有经费由个碧石铁路公司拨给。

　　六、胎死腹中的个碧石铁路展延计划——石佛铁路

　　1937年7月7日泸沟桥变，抗日战争全面爆发，云南成为抗战大后方，近六千万内地各类人员涌入云南，机关、工厂、学校、纷纷迁入云南，加上部队，众多人口粮食供应骤然紧张，当局紧急从越南购进粮食。为了解决粮食不足的问题，云南省政府于1939年5月20日决定，个碧石铁路展延至思普地区，从石屏修至佛海（今西双版纳州勐海县）。思普地区包括今思茅、普洱、西双版纳一带的广大地区，这一带属亚热带气候，海拔低，土地肥沃，一年可种两季水稻，但由于地处偏远，开发程度较低，一旦交通改善，发展潜力巨大，不论从解决粮食生产的角度，还是从边疆民族经济开发的角度考虑，建设交通都是极需解决的问题。而且这一带与缅甸、老挝、柬甫寨相邻，是通往东南亚各国的通道。所以，孙中山在《实业计划》中提出的铁路建设计划中，由广州至思茅的铁路即由石屏、元江至思普沿边。

　　1939年5月31日，省政府决定成立云南企业公司，以官商合办原则修建石佛铁路。计划将滇越铁路、个碧石铁路、石佛铁路连接起来，形成交通网络纽。指定陆崇仁、缪云台等省财政、金融、建设、交通等部门负责人为筹备委员，并且在昆明万钟街成立了石佛铁路局。 

　　云南省政府曾打算由个碧石铁路公司与云南企业公司合股，组建合股铁路公司，暂定股本为国币5000万元，修筑石佛铁路。个碧石铁路公司常务董事郭思楷在个碧石铁路公司第二届股东大会上报告了这一情况：

　　查本路范围，仅及建石蒙个，其唯一目的，专为发展个旧之锡矿，不可讳言。然以整个南防之交通问题来说，范围不免狭小。余建议子安先生转呈龙云主席，延长个碧石铁路，开发思普边区以裕地方而固边陲。民国二十八年，经龙云主席提交省务会议通过，修筑石佛铁路，与本公司合组企业公司，办理资本股额，暂定国币五千万元。当即由省府函聘吴融清为测量队长，后两年勘测竣事，由石屏衔接本路，直达佛海，其长九百余公里，测量费合币一千六百万余元，概由云南省经济委员会照发支付，以示本省修路之决心。因抗战关系，虽未获实现，然以现在政府之重视路政，急谋交通事业之扩展，预料不久之将来，必能成为现实。 

　　石佛铁路筹备委员会聘请吴融清为云南省石佛铁路总工程师兼测量总队长。

　　路线测量分为3期，第一期于1940年春，借调叙昆铁路正工程师周宝鑫踏勘石屏至墨江段，长235公里。第二期于1941年冬，勘测墨江至宁洱段，长185公里。返程中顺带勘测杨武至玉溪段，长110公里。前两期共勘测530公里。第三期在吴融清的带领下，分成6个测量队，于1942年10月出发展开工作，测量泞耳至佛海段，以及昆明经安宁至呈贡、昆阳、玉溪段。全线勘定总长1050公里。

　　石佛铁路线路虽未最后选定，但测量路线大的走向是石屏经思茅至佛海，中间由杨武经玉溪至昆明。这样便与已经建成的滇越铁路、个碧石铁路，正在紧张抢修的滇缅铁路和叙昆铁路，构成了以昆明为中心的滇南、滇西、滇东北相连接的云南铁路网。

　　后来，战争突变，日军进入越南，滇越铁路中断，紧接着日军攻占缅甸，侵犯我国怒江以外地区，铁轨及铁路设备进口中断，滇缅铁路被迫停止，测设中的石佛铁路也胎死腹中。

　　为了解决铁轨的来源，吴融清建议土法上马自已炼钢，自己轧轨：

　　查有昆华煤铁公司设炼钢厂于安宁，采易门铁矿冶炼成钢，可轧轻磅轨条。将来开工，自昆明南下铺轨，可商购运用。至石屏西向铺轨，似可另设土炉于龙武、峨山、鲁奎山等处冶炼生铁，于石屏附近设别色麻炼钢炉，并建千余匹马力之蒸汽机及轧轨机厂，制造每公尺重十五公斤以上之轨条，以资成用。然而抗日战争形势已不允许石佛铁路再生了。

　　七、陈氏父子两代人管理过个碧石铁路

　　在中国铁路史上恐怕难以找到父子两代人管理过同一条铁路的情况，而个碧石铁路就有这么一个例子，陈钧和其子陈学勤先后担任过个碧石铁路公司总经理，个碧石铁路公司自1913年成立至1950年1月解放止，37年时间里，陈钧父子先后任职总经理的时间就达20年，占去了一半多时间。

　　陈钧，字鹤亭，1874年生于石屏县宝秀镇郑营村，1931年在个碧石铁路公总理任上去世，享年58岁。1903年科取三甲第10名进士，由进士即用湖北知县，未到任，选赴日本考察政治。1904年回国，任湖北天门县令，在任三月，因父亲病故，告假回乡奔丧。1909年改授湖北黄坡县令。1910年，调任宜都县令。1911年调兴国县，正值辛亥革命爆发，未赴任而回家乡石屏。民国初年，蔡锷聘陈钧为参事，不久升为内务司长。1914年被任命为个碧石铁路总理。1916年，陈钧作为云南代表入京，被黎元洪延请为总统秘书，将委任为湖北省长，因督军作乱，未到任。1922年，陈钧曾代表云南接洽南北议和，两次进京奔波，回滇后被委任为个旧锡务公司经理。1925年陈钧被委任为蒙自道尹，1929年辞职，被聘为省政府高等顾问官。其间，一直担任个碧石铁路总理一职，直至1931年去逝。

　　陈钧虽然不是个碧石铁路的第一任总理，但因前任陈介任职仅年余便调任省民政厅长，公司创建及铁路建设的主要工作是陈钧一手组织的，为个碧石铁路建设起到了关键性的作用，尤其是在下列一些决策性问题上起到了关键作用：

　　（一）关于自己建筑施工问题

　　最初，很多人担心云南自己尚未修建过铁路，担心自己建筑不了铁路，主张请法国滇越铁路公司承包建筑，并且在陈钧到任之前已经与法国人洽谈，陈钧到任后主张由云南人自己来建筑施工，培养自己的人才，为将来发展铁路事业创造条件，打好基础。他说：“发展为应训练本省铁路人才，为将来云南建筑 铁路预备，且利益不外益。”陈钧考虑得很长远，具有战略眼光，这无疑是正确的。在陈钧的力主下，除第一段即碧色寨至个旧段，聘用法国人尼复礼士堪测设计外，后两段即鸡街至临安，临安至石屏段，均由国内的工程师萨福钧、李国钧进行堪测设计，建筑施工则完全由中国人进行。如同陈钧所说，通过个碧石铁路建设及管理，培养了一批人才，这些人才此后在包括铁路建设在内的建设当中发挥了积极的作用，有的成为某一方面的专家或管理人才。

　　（二）关于轨距问题

　　开始很多股东主张采用米轨，与滇越铁路一致，后来尼复礼士建议采用寸轨，对此问题陈钩很慎重，专门安排人去越南考察，考察后认为寸轨可行，于是陈钧采纳了尼复礼士的建议使用寸轨。碧色寨至鸡街段建成通车后寸轨不适应的问题暴露出来，在修建鸡街至临安及石屏段时，萨福钧建议按“宽基窄轨”设计，陈钧果断采纳萨福钧的建议，后两段按“宽基窄轨”设计建设，为以后寸轨改米轨奠定了基础。

　　（三）关于铁路展延至临安、石屏及绕经蒙自城问题

　　铁路最初计划只由碧色寨修至个旧，但因为股东中百分之八九十是临安及石屏人，他们主张在个碧段修通后，由鸡街展延至临安和石屏，陈钧顺应民意，同意铁路展延到临安，进一步延伸到石屏。碧色寨至鸡街段，按原定方案，由长桥海北面至雨过铺，避开了蒙自城，这样对蒙自的发展不利，以周柏斋为首的蒙自绅商起而反对，要求经蒙自城至雨过铺，这样一来路线延长了十公里，投资增加数十万元，遭到股东们的强烈反对。双方意见疆持，陈钧尽力协调，最后由省政府出面协调，说服蒙自方面，要蒙自在抽股之外，由蒙自县增加股金40万元，改经蒙自。

　　（四）关于成立个碧铁路银行问题

　　如何筹集资金是铁路建设所要考虑的首要问题，陈钧主持下的个碧石铁公司的决策者的创造性地想出了一个办法，在当时国内现代意义上的民办银行尚不太发达的情况下，大胆创办铁路银行。个碧铁路银行不仅开展存款、货款、汇兑业务，更重要的是发行兑换券，先后4次发行“个碧铁路兑换券”共计888.7万元，在铁路沿线各县流通，为铁路建设筹集了一笔资金。

　　陈钧去逝后13年，1944年9月，其子陈学勤被任命为个碧石铁路协理，1946年任总经理。历史选择了陈氏第二代管理个碧石铁路，直至解放。

　　1935年，陈学勤学成回家乡，在石屏中学任数学教师，后到滇缅铁路勘测队为工务员，1936年调到云南省公路总局工程处设计科担任技术员，同时兼云南道路工程学校教务主任。1937年到琼崖铁路、湘桂铁路工程处工作，为试用帮工程师。1938年任滇缅铁路西段工程处工程师兼分段长。1941年调到昆明呈贡飞机场任工程师兼工区主任。1942年12月中旬，奉调参加筹备个碧石铁路督办公署。1943年3月8日，个碧石铁路督办公署在个旧成立，陈学勤被任命为工务课长，正工程师。1944年9月，个碧石铁路督办公署结束时，陈学勤被任命为个碧石铁路协理。1946年，陈学勤任个碧石铁路总经理。此时，内战爆发，社会动乱，货币贬值，物价上涨，土匪拦路抢劫，铁路运营举步维艰，陈学勤全力维持，使铁路正常运行，甚至不惜“以匪制匪”，任用土匪头子普文荣为铁路护路大队长。1949年12月9日，卢汉宣布起义，陈学勤立即以个碧石铁路总经理名义，油印代电通告全体员工，拥护和平起义，要求员工坚守岗位，保护工厂、铁路，等待中国人民解放军接收。1952年，在“三反”运动中因牵涉“贪污案”，于当年5月30日被个旧市公安局收审，12月28日病逝在看守所中。1984年平反，恢复政治名誉。
