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“1 Novembre 1878,
les ouvriers du Pacific
Railway lancent

une des premiéres
gréves en Colombie.
L'année précédente,

il y avait eu un grand
mouvement de

gréve des cheminots
américains.
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Réseau dense de voies ferrées qui relient une ville a I'autre, locomotives
puissantes qui sonnent le glas de la domination du cheval, le train a
été un symbole de la modernité dans les pays industriels du XIXe siécle.
Si elle ne représentait qu'un vingtiéme des voies ferrées construites
dans le monde en 1850, I'Amérique latine en possédait 22 % a la veille
de la Premiére Guerre mondiale. Au-dela de I'exploit technique, quel fut

le sort des travailleurs?

La Colombie se dote d'une république lors-
quelle conquiert son indépendance de 'Em-
pire espagnol a l'orée du XIX¢ siécle. Pendant
le demi-siecle suivant, I'économie du pays re-
pose principalement sur deux activités: 'ex-
ploitation miniére et la production agricole,
fondée sur le modéle de la grande propriété
fonciére appelée ’hacienda. Le pays est alors
faiblement intégré au commerce internatio-
nal, les marchés internes sont tres peu dé-
veloppés, les voies de communication sont
rares, le salariat reste minoritaire dans les
rapports de production et la productivité de
la force de travail est faible.
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Les élites nationales savent que I'indus-
trialisation des pays européens est en train
de produire des changements importants.
Elles s’adaptent a la division internationale
du travail et s’attachent a faire de la Co-
lombie une nation exportatrice de matieres
premieres agricoles. Tout au long du XIX®
siecle, le tabac, I'indigo et l'ivoire végétal
apportent une certaine prospérité, jusqu'a
ce que le café les supplante et devienne le
principal produit d’exportation. En 1870, la
population active se compose pour la plus
grande part d’agriculteurs, d’éleveurs et de
pécheurs (71,4 %), puis d’artisans (10,4 %),

d’employés de maison et de domestiques
(8,3 %), de commergants et de muletiers
(3,7 %) et enfin de mineurs (2,3 %).

La construction de voies ferrées a été
présentée comme un projet national, un
facteur de modernisation de la société co-
lombienne et la solution pour relier les
zones de production agricole au marché
international. La réalisation du premier
chemin de fer, dans I'ancien département
du Panama — une région qui appartenait a
la Colombie jusqu’en 1903 — présente des
caractéristiques particulieres.



1. L'ivoire végétal ou morphil
(en espagnol, tagua)
est extrait du fruit d'un
palmier originaire des
foréts amazoniennes. Il a
longtemps servi a fabriquer
des boutons de vétement.

2. Au début des travaux,
on engagea prés de
400 ouvriers irlandais a
New York. Les mauvaises
conditions de vie et de
travail emportérent trés
rapidement beaucoup
d'entre eux et plus d'une
centaine d'autres se mirent
en gréve. L'entreprise
annula les contrats et les
renvoya a New York.

Coiit en vies humaines
du chemin de fer

Considéré comme la quatrieme voie ferrée
au monde, le chemin de fer de Panama fut
édifié pour faciliter la traversée de I'isthme,
dans des conditions encore plus difficiles
que celles de la construction du canal de
Panama un demi-siecle plus tard. Bien que
moins connue que lhistoire du canal, la
construction du chemin de fer a pourtant
elle aussi emporté la vie de milliers de tra-
vailleurs. La voie ferrée fut construite en un
temps record de cinq années de 1850 a 1855.

C’estla conquéte delouest des Etats-Unis
qui est a l'origine de cette initiative précoce.
La découverte d’or en Californie en 1848 et
la "ruée vers l'or" qui s'ensuivit provoqueérent
la migration de prés de 300000 personnes
en moins de dix ans. A cette époque, la
construction d’'un réseau de chemin de fer
transcontinental n’était pas terminée. Lun
des deux itinéraires pour parvenir en Cali-
fornie consistait a faire le tour de '’Amérique
a partir des ports de I'Atlantique jusquau
Pacifique en passant par le cap Horn, a I'ex-
trémité australe de 'Amérique du Sud, soit
un voyage de 120 jours. L'autre solution, plus
courte, était d'embarquer a New York et de
descendre a Chagres, sur la cote atlantique
du Panama, pour traverser ensuite la région
par le chemin utilisé depuis trois siécles, qui
prend entre trois et quatre jours, et enfin
d’embarquer sur un autre bateau de la ville
de Panama jusqu’a la Californie. Un voyage
compliqué, mais qui permettait d’arriver a
bon port en soixante jours.

Pour réduire et faciliter la traversée de
listhme de Panama, lentreprise Panama
Railroad Company, sise a New York, enta-
ma la construction de la premiere voie fer-
rée colombienne au mois d’aoiit 1850. Il ne
s’agissait que de 75 kilomeétres, mais dans
un territoire couvert par la forét tropicale.

Parfois engagés

par tromperie, ils
travaillaient dans des
conditions de semi-
esclavage.

Le tracé exigeait de recourir & un grand
nombre douvriers venus de Carthagéne
(Colombiens), d’Europe (Irlandais?, Italiens,
Allemands, Portugais), des Antilles (Jamai-
quains et Martiniquais), d’Afrique (esclaves
noirs), mais la majorité provenait de Chine
et d’'Inde. Parfois engagés par tromperie, ils
travaillaient dans des conditions de semi-es-
clavage. Les comptes rendus de 'époque font
état de conditions de travail inhumaines, les
ouvriers peinant souvent avec de I'eau jusqu’a
la taille ou sous des pluies torrentielles. Nous
ne disposons aujourd’hui d’aucune donnée
permettant de connaitre 'ampleur de 'héca-
tombe: la plupart des travailleurs n’avaient
pas de papiers et 'entreprise ne tenait pas de
registres détaillés. Les estimations varient
de 6000 & 12000 morts.

Outre un taux d’accidents tres élevé, les
ouvriers succombaient a la fiévre jaune, au
paludisme et au choléra, des maladies tro-
picales auxquelles les batisseurs du canal
de Panama paieront également un lourd tri-
but. Ces maladies étaient alors peu connues
et impossibles a soigner. Cest ainsi que
la santé devint a I'époque le principal pro-
bléeme de I'entreprise, d’abord parce qu'’il fal-
lait convaincre des travailleurs de venir se
joindre a la construction, ensuite parce qu’il
fallait maintenir une main-d'ceuvre suffi-
sante pour réaliser le projet. Ainsi la pres-
tation de services médicaux fut intégrée aux
travaux, bien que l'acces a ’hopital et aux
dispensaires ait été inégalitaire, plus aisé
pour les travailleurs employés directement
que pour les sous-traitants, et fortement
entravé par des discriminations raciales. La
population ouvriere d’origine chinoise pré-
sentait des taux de suicide élevés et recou-
rait avec réticence aux pratiques médicales
occidentales, ayant davantage confiance
dans la médecine traditionnelle chinoise.

Le chemin de fer de Panama fut ache-
vé en janvier 1855, a un cot humain et

financier pharaonique. Son exploitation,
en revanche, généra des profits gigan-
tesques pour les investisseurs, en raison
des énormes flux de transport de marchan-
dises et de personnes a des tarifs élevés, au
moins jusqu’a la mise en service du canal de
Panama soixante ans plus tard.

La santé des ouvriers dans les projets
ferroviaires du XIX® siécle

En dépit des faibles moyens de I'Etat colom-
bien au XIXe¢ siecle, grevés par les guerres
internes qui éclatérent pendant cette pé-
riode, pas moins de treize projets ferro-
viaires furent lancés dans le pays. Il s’agis-
sait en effet de surmonter les difficultés de
communication interne et de faciliter les
activités d'import-export. La période colo-
niale avait laissé un territoire fragmenté.
La population du pays était dispersée, les
principales villes se trouvaient en altitude,
dans la cordillere des Andes et les vallées
interandines comptaient de nombreuses
zones de forét inexplorées. Lobjectif de ces
projets était de commencer a batir un ré-
seau de communications. Compte tenu des
difficultés topographiques et économiques,
les autorités choisirent de relier d’abord
chacune des régions au fleuve Magdalena,
qui traverse le pays du sud au nord et qui,
depuis la colonie, constituait une impor-
tante voie de communication.

Ce processus de construction des voies
ferrées se déclina ainsi selon trois straté-
gies complémentaires: d’abord les projets
visant a relier le fleuve Magdalena a la mer
des Caraibes, ou se trouvaient les princi-
paux ports: le chemin de fer de Bolivar qui
reliait Barranquilla et Puerto Colombia et
dont la construction commenca en 1869, ou
le chemin de fer de Carthagene, entre cette
ville et le fleuve Magdalena, lancé en 189o0.
Dans la méme région se trouvait le che-
min de fer de Santa Marta qui remplissait
une autre fonction dans la mesure ou il ne
servait a transporter que les bananes de la
tristement célebre United Fruit Company,
qui a notamment commandé le massacre
d’ouvriers agricoles par 'armée en 1928, un
épisode raconté par Gabriel Garcia Mar-
quez, prix Nobel de littérature, dans Cent
ans de solitude.

La deuxiéme stratégie consista a regrou-
per les projets qui visaient a relier les villes
andines au fleuve Magdalena: le chemin de
fer de La Dorada qui reliait ce village a la ré-
gion d’Ambalema, ou l'on cultivait le tabac,
et dont la construction a débuté en 1872;
le chemin de fer d’Antioquia qui reliait les
villes de Medellin et de Puerto Berrio, sur
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Elimpulso a los ferrocarriles buscaba
generar una red de comunicaciones. Dadas
las dificultades topograficas y econémicas,
la opcion inicial fue tratar de conectar cada

region con el rio Magdalena, el cual
atraviesa al pais de sur a norte configurando
una importante via de comunicacion desde
la época de la Colonia espaiiola.
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Sector #1

Buscaron articular el rio Magdalena con el mar
Caribe donde se ubicaban los puertos principales.

Proyectos para articular las ciudades andinas con
el rio Magdalena.

Sector #3

Otras localizaciones con proyeccion regional.

1 D'un coiit humain
et économique élevé,
le chemin de fer de
Panama a été achevé
en janvier 1855. Son
exploitation a généré
d'énormes profits pour
les investisseurs en
raison de |'important
trafic de personnes

et de marchandises

a des taux élevés, du
moins jusqu'a l'entrée
en service du canal de
Panama un demi-siécle
plus tard.
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le fleuve Magdalena, commencé en 1874 ; le
chemin de fer de Puerto Wilches qui reliait
ce village a la ville de Bucaramanga, a l’est,
construit a partir de 1881, tout comme le
chemin de fer de Girardot qui, d’'une part,
visait a relier ce village situé en amont du
fleuve Magdalena a celui de Facatativ4, puis
a relier ce dernier a Bogota via le chemin de
fer de la Sabana y Cundinamarca et, d’autre
part, a relier un trongon a la ville de Neiva
et un autre a la ville d’Ibagué par le chemin
de fer de Tolima-Huila, commencé en 1893.

Enfin, on peut regrouper dans une troi-
siéme catégorie les autres projets tels que

Outre un taux
daccidents tres
éleve, les ouvriers
succombaient a
la fievre jaune, au
paludisme et au
choléra.

le chemin de fer du Pacifique, entre le port
de Buenaventura sur la cote Pacifique et la
ville de Cali, lancé en 1882 ; le chemin de fer
de Cicuta, au nord-ouest du pays qui visait
a partir de 1882 a passer la frontiere véné-
zuélienne; et les chemins de fer du Nord
(1889) et du Sud (1895) dont l'objet était de
relier Bogot4 a ces deux régions.

Cet ensemble de projets présente des
points communs, mais aussi de nombreuses
différences avec la construction du premier
chemin de fer, celui du Panama. Tous ont été
menés dans un cadre l1égislatif qui accordait
d’importants avantages aux investisseurs
tout en limitant leur responsabilité: octroi de
terres, régime fiscal favorable, priviléges spé-
ciaux parmi lesquels le monopole du trans-
port, parfois méme accompagné de détour-
nements de fonds publics. D’un point de vue
financier, le développement des chemins de
fer se fonda sur la recherche d’investisseurs
étrangers (principalement britanniques et
américains), avec I'appui de I'Etat, bien que
ce dernier financat directement quelques
projets. Les études préalables étaient géné-
ralement a la charge des experts étrangers,
de méme que la maitrise d'ouvrage, méme si
on observa une participation croissante d’in-
génieurs colombiens. Les matériaux étaient
généralement importés (surtout les éléments
liés aux rails et aux machines).

Lhistoriographie de la construction des
chemins de fer de Colombie au XIXe® siecle
na pas accordé beaucoup d’attention aux
ouvriers. Au début, les travailleurs étran-
gers participerent a la réalisation des voies
ferrées, mais beaucoup moins que pour le
chemin de fer du Panama. Généralement, le
projet commencait avec le choix du tracé par
les commissions de géologues. Suivaient les



travaux de défrichement et de terrassement,
I’édification des ponts et le creusement des
tunnels, la production et linstallation des
traverses, la fixation des rails et la mise en
service des locomotives. Le tout s'accompa-
gnait du transport des matériaux a dos de
mule, de I'édification des gares et du dévelop-
pement des activités annexes qui assuraient
la vie des travailleurs: alimentation, héber-
gement, etc. Ni les contrats ni les normes de
I'époque n'imposaient d’obligations d’ordre
médical aux entreprises de construction.
Les services de santé étaient cependant in-
tégrés aux projets, généralement comme un
service exigé pour les travailleurs étrangers
et comme une simple incitation permettant
dattirer les travailleurs nationaux. Ces der-
niers étaient réticents a se faire embaucher
pour ces ouvrages qui traversaient des zones
insalubres, notamment les foréts des abords
du fleuve Magdalena.

Les récits de Iépoque décrivent des
conditions de travail exténuantes, des
journées de dix heures dans des condi-
tions climatiques hostiles sous le contrdle
draconien des contremaitres. Les campe-
ments manquaient de l'assainissement le
plus élémentaire. Les morsures de serpent
étaient fréquentes, de méme que les acci-
dents divers et les maladies inconnues pro-
duites par les miasmes. Nul ne tenait de re-
gistre des décés dans ces projets et comme
beaucoup de ces ouvriers n’avaient pas de
famille, leur mort passait le plus souvent
inapergue du reste du monde. Quant aux
services médicaux, s’ils se réduisaient au
début a l'assistance aux blessés et aux ma-
lades, ils stendirent au fil du temps pour
jouer un role de santé publique.

De cette période subsiste le compte rendu
d’une gréve menée en novembre 1878 par les
travailleurs du chemin de fer du Pacifique,
qui exigeaient de meilleures conditions de
travail. Cette gréve peut étre rapprochée du
grand mouvement social des ouvriers ferro-
viaires aux Etats-Unis en 1877.

Le coiit humain d'une modernisation

Le développement du transport ferroviaire
supposait l'adoption de techniques aupara-
vant employées dans les mines (utilisation de
chariots mobiles sur des supports en bois) et
dans les aciéries (déplacement sur rails), no-
tamment I'adoption de la machine a vapeur,
dont I'énergie permit d’accroitre progressive-
ment la vitesse de déplacement. Le change-
ment de rapport a I'espace et au temps induit
par ces techniques nouvelles favorisa le recul
des frontiéres internes des territoires, l'in-
tégration aux marchés et la distribution des

marchandises, autant de facteurs de dévelop-
pement de la production industrielle.

La population ouvriére qui travaillait sur
ces projets, en plus d’étre exposée a un fort
taux de mortalité et de maladie ou de blessure,
faisait I'expérience nouvelle de la soumission
a une forme dorganisation et de gestion du
travail qui se traduisit par lintensification
des cadences et l'allongement de la journée
de travail. Cela contribua au développement
d’un prolétariat dont les premiéres velléités
d’organisation et de lutte s'exprimérent dans
les décennies qui ouvrirent le XX¢ siécle.

Dans le domaine juridique, les normes
de protection de la santé des travailleurs
n'existaient pas et cette question ne figurait
pas dans les contrats publics relatifs a la
construction des chemins de fer. Pourtant,
des services d’assistance médicale aux ou-
vriers apparurent en dépit d'une discrimi-
nation importante entre travailleurs directs
et sous-traitants.

Ainsi, le processus de construction du ré-
seau ferroviaire du XIXe siécle contribua si-
gnificativement a la définition de la santé au
travail comme un domaine de la médecine,
dont bénéficierent un nombre considérable de
travailleurs de différentes régions du pays. @

1 La construction

de voies ferrées a été
présentée comme

un projet national,

un facteur de
modernisation de la
société colombienne et
la solution pour relier
les zones de production
agricole au marché
international.
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